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Titre : Le temps de la grande piraterie japonaise : Transformation des
circulations maritimes en mer de Chine orientale, 1350-1419

Résumeé :

L'année 1350 fut marquée par l'irruption soudaine en mer de Chine
orientale de groupes pirates émanant de I'archipel japonais. Ces flottes, qui
écumaient année aprés année les cbOtes coréennes et chinoises et
rassemblaient bien souvent plusieurs centaines de navires et plusieurs
milliers d’individus, bouleversérent profondément le fonctionnement
général des circulations maritimes en Asie orientale. Alors que |'espace
maritime est-asiatique était jusqu’alors dominé par l'activité des marins
chinois, au point que la période s’étendant du 1x® au milieu du xive siecle a
parfois été baptisée le « temps des marchands chinois », ces derniers furent
bientét supplantés par les marins japonais, et en particulier les pirates, qui
devinrent dans la seconde moitié du xive siecle et début du xve siecle les
principaux acteurs des circulations matérielles en mer de Chine orientale.

La présente étude vise a comprendre en quoi la période 1350-1419,
que nous avons baptisée le « temps de la grande piraterie japonaise », se
démarque de la précédente du point de vue du fonctionnement général des
circulations en mer de Chine orientale — qu’il s'agisse tant des circulations
humaines, matérielles ou encore des informations et des techniques — et
dans quelle mesure la piraterie fut partie prenante de ces changements.
Pour ce faire, elle traite de questionnements aussi variés que |I’évolution des
réseaux marchands et de leur articulation avec les circuits de revente du
butin des pirates, les types de navires et les routes que les pirates
employaient au cours de leurs campagnes de razzia, ainsi que les rapports
entre les pouvoirs politiques et les pirates, tant au Japon que sur le
continent.

Nous arguons ainsi qu'il existait en réalité deux types de piraterie, et
ce dés le milieu du xive siecle : la premiére était une piraterie de
circonstance, d’ampleur réduite et n‘opérant guére plus loin que dans le
détroit de Corée ; la seconde était une piraterie spécialisée regroupant des
effectifs qui se comptaient généralement en milliers d’hommes, et dont le
rayon d’action s’étendait a I'ensemble des rivages de la mer de Chine
orientale, et parfois méme plus loin encore. C'est d‘ailleurs I'émergence de
cette seconde piraterie qui caractérise la période 1350-1419, la premiére
existant de facon quasi continue durant la majeure partie du Moyen age.
Nous montrons également que le nombre de ces grandes flottes évolua avec
le temps : d’une seule pour la majeure partie de la période 1350-1368, leur
nombre s’éleva a deux et méme parfois trois durant les années 1369-1419.
Nos travaux mettent par ailleurs en évidence le fait que les navires
employés par les pirates connurent eux aussi une évolution sensible entre
le milieu du x1ve et le début du xve siecle. D’abord principalement composées
de « pirogues a bordés », des petits navires typiques de la construction
navale japonaise du haut Moyen &age, les flottes en vinrent a partir des
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années 1370 a incorporer dans leurs rangs des jonques chinoises. Puis, a
partir de la fin du xive siécle, elles employérent un nouveau type de grand
navire, vraisemblablement développé au Japon pour répondre aux besoins
de l'activité pirate en mer de Chine orientale et fortement influencé par les
technigues de construction navale du continent, coréennes en particulier.
Enfin, cette étude s’attache a analyser les circuits économiques alimentés
par la piraterie, et la maniére dont les cargaisons rapportées du continent
— céréales et esclaves tout d’abord, mais aussi céramiques, statues, gongs,
cloches, soutras ou encore peintures — furent écoulées d’abord a l'intérieur
du Japon, puis a partir du début du xvesiecle dans les ports coréens
également. Nous montrons ce faisant que |'activité pirate des années 1350-
1419 dépassait bien souvent le stade de la simple subsistance et fut en
réalité un facteur de prospérité pour les populations qui s’y adonnaient.

Mots clefs : Histoire maritime, piraterie, pirates japonais, wako, waegu,
wokou, mer de Chine, construction navale, économie, commerce, Chine,
Corée, Japon, Rylkyd.

Title : The Age of Japanese Piracy : Transformation of Maritime Circulations
in the East China Sea, 1350-1419

Abstract :

The year 1350 witnhessed the sudden irruption of a piracy emanating
from the Japanese archipelago into the East China Sea. These pirate fleets,
often numbering up to several hundreds of ships and thousands of men,
plundered the Korean and Chinese shores year after year and deeply
affected the general pattern of maritime circulations in East Asia. While the
East Asian maritime space had up until that point been largely dominated
by the activity of Chinese sailors, to the point that the era stretching from
the 9t to the mid-14t century has sometimes been christened the “age of
Chinese merchants”, these Chinese sailors were soon overshadowed by
their Japanese counterparts, among which pirates featured prominently as
they became the primary actors of maritime circulations in the East China
Sea during the second half of the 14t and early 15t centuries.

This study aims at understanding how the period between 1350 and
1419, which we have termed the “age of Japanese piracy”, differed from
the previous one from the point of view of maritime circulations — be it
human, material or knowledge circulations — and the extent to which piracy
played a key role in these changes. To do so, we shall deal with a wide
range of issues such as the evolution of merchant networks and their



entanglement with the economic circuits supplied by piracy, the types of
ships and the sea routes employed by the pirate fleets during their
campaigns, as well as the complex relations between the pirates and
political powers, both in Japan and on the continent.

We argue that two types of piracy actually coexisted during this
period : the first one was an opportunistic piracy operating for the most
part on a small scale and rarely further than the Korea strait ; the second
was a specialized one gathering large groups of up to several thousand
individuals and which activity extended over the entirety of the East China
Sea, and sometimes even further. The period stretching from 1350 to 1419
is in fact characterized by the emergence of the latter type, while the former
existed throughout most of the Middle Ages. Furthermore, we demonstrate
that the number of these large fleets changed over time, from just one in
the years 1350 to 1368 up to two or three during the years 1369 to 14109.
Our study also sheds light on the fact that the ships employed by these
large fleets underwent a significant evolution between the mid-14t and the
early 15% centuries. Indeed, we suggest that these fleets first employed
“hollowed-out-log-and-strakes” type ships, small crafts typical of Japanese
shipbuilding up to the 14% century, but started incorporating Chinese junks
in their midst after 1369. Then, by the end of the 14t century, they started
employing a new type of large ship, probably developed to meet the needs
of piracy and incorporating elements of continental shipbuilding techniques,
most notably Korean ones. Lastly, this study analyzes the economic circuits
sustained by piracy, and the manner in which cargo plundered on the
continent — cereals and slaves for a large part, but also ceramics, statues,
gongs, bells, sutras, paintings and so on — were sold first within Japan, and
then also in Korean ports in the early 15% century. We thus show that piracy
in the years 1350 to 1419 often surpassed matters of mere subsistence and
was actually a factor of prosperity for the populations which partook in it.

Keywords : Maritime History, piracy, Japanese marauders, wako, waegu,
wokou, China Sea, shipbuilding, economy, trade, China, Korea, Japan,
Ryukyd.
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« On lui demandait si les vivants étaient plus nombreux que les morts.
it : “Mais d’abord, ceux qui sont sur mer, dans quelle catégorie les rangez-vous ?” »

Il dit : “Mais d’abord t d lle cat 1 ?”
(Paroles du sage Anarcharsis, selon Diogene Laérce,

Vie, doctrines et sentences des philosophes illustres I, livre premier)
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précédant le nom personnel.

Pour les noms d’empereurs chinois, nous avons suivi les usages courants en fonction des
dynasties : noms posthumes pour les empereurs des Song (Taizong, Shenzong, etc.), noms
personnels pour les empereurs des Yuan (Kubilai, Témur, etc.), et noms de régne pour les
empereurs des Ming (Hongwu, Yongle, etc.).

En ce qui concerne les monarques coréens, nous avons suivi 'usage en vigueur consistant a les
désigner sous leur nom posthume (T’aejo, T’aejong, Sejong, etc.).

Traduction des charges et fonctions

Nous nous sommes principalement référé aux ouvrages suivants pour traduire en frangais les
titres et charges spécifiques a chaque pays :

En ce qui concerne la Chine, nous nous sommes principalement appuyé sur la nomenclature
proposée dans HUCKER, Charles 0., A Dictionnary of Official Titles in Imperial China, Taiwan edition,
Board of Trustees of the Leland Stanford Junior University, Southern Materials Center Inc., Taipei,
1985.

Pour les charges et fonctions du Koryo et du Choson, nous avons utilisé 'ouvrage de référence
de Maurice Courant (1865-1935), récemment numérisé par les soins de Pierre-Emmanuel Roux :
COURANT, Maurice, RoUx, Pierre-Emmanuel, Répertoire historique de I'administration coréenne de
Maurice Courant, Texte saisi par Pierre-Emmanuel Roux avec ajout du coréen ; Transcription
McCune-Reischauer ajoutée par Min Yong-Ui, dans le cadre du projet de "numérisation" d'Alain
Delissen (DE-EHESS), 2007 (<hal-01149446>), consulté a l'adresse: https://hal.archives-
ouvertes.fr/hal-01149446.

Enfin, les traductions des termes japonais ont principalement été calquées sur celles proposées
par Francine Hérail (HERAIL, Francine, 1986 et 2006) et Pierre-Frangois Souyri (SOUYRI, Pierre-
Francois, 1988 et 2013), ainsi que le Dictionnaire historique du Japon, Maisonneuve et Larose,
2002.

Lorsque nous n’avons pu trouver de traduction dans ces ouvrages, nous avons pris la liberté de
proposer nos propres traductions.
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HDCGK:
KRS :
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MSL:

NIH :

SGSG:

SS:

STYS:

TMS :
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Introduction

Cela fait maintenant plus de sept décennies que les historiens ont compris, dans le
sillage des travaux de Fernand Braudell, que tous les bassins d’activité humaine n’étaient
pas centrés sur une étendue de terre et qu'il existait des régions organisées autour
d’espaces maritimes. Bien d’autres historiens ont appliqué ce cadre d’analyse braudélien
a d’autres « Méditerranées » ou régions maritimes a travers le monde et les ages, qu'il
s’agisse des travaux de Denis Lombard sur I'Insulinde2 ou ceux de Khirti Chaudhuri sur
I'océan Indien3. Cette approche épistémologique braudélienne s’est également révélée
pertinente pour étudier I'histoire des mers de Chine. Divers travaux s’y sont intéressés au
cours des derniéeres décennies, tels que ceux de Hamashita Takeshi# ou plus récemment
Francois Gipouloux® et Angela Schottenhammer?®, travaux qui ont clairement mis en
évidence le fait que ces mers constituaient un bassin d’activité humaine cohérent, qui, s'il
fut également connecté a d’autres espaces maritimes a certaines époques, était
principalement traversé par des réseaux intrarégionaux. Si certains historiens ont jugé
utile de regrouper les deux mers de Chine en une méme « région’ », la plupart des travaux
traitant du Moyen age partagent le constat que chacune abritait en réalité ses réseaux
propres. Ces deux mers formaient deux bassins d’activité distincts 8, dont les

communications étaient principalement assurées par des ports-entrepdts qui officiaient

1 BRAUDEL, Fernand, 1949, rééd. 1990.

2 LOMBARD, Denis, 1990 ; voir aussi MANGUIN, Pierre-Yves, 2017.

3 CHAUDHUR, Kirti N., 1985. Pour une synthése des travaux appliquant 'approche analytique braudéliennes
al'Asie, voir WONG, Roy Bin, 2001.

4Voir par exemple HAMASHITA, Takeshi, 1997. Pour une synthése en anglais des travaux de Hamashita, voir
HAMASHITA, Takeshi, GROVE Linda et SELDEN, Mark (éd.), 2008.

5 GIPOULOUYX, Francois, 2009. L’auteur compare dans son ouvrage diverses « Méditerranées » dans le monde,
telles que la mer Baltique a 'époque de la Ligue hanséatique, aux mers de Chine, qu’il qualifie ainsi de
« Méditerranée asiatique ».

6 Voir par exemple SCHOTTENHAMMER, Angela, 2012.

7 C’est notamment le cas des travaux de Frangois Gipouloux ou de Robert Anthony, qui les désigne sous
I'appellation de « Greater China Seas » (ANTHONY Robert]., 2010 : 1-14).

8 WONG, Roy Bin, 2001 : 15-16 ; SUTHERLAND, Heather, 2003 : 13-15.
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en tant que relais, tels que le port de Quanzhou (£ /1) au Fujian durant les xie-xive siécles?,

et I'lle d’'Okinawa (74'4%) et son port de Naha (F{#i) a partir de la fin du xive siecle?,

1. La mer de Chine orientale

La présente étude s’intéresse au plus septentrional de ces deux bassins, aujourd’hui
connu sous le nom de mer de Chine orientalell. Cet espace maritime s’étend du détroit de

Taiwan au Sud jusqu’au Golfe de Bohai au nord, et au détroit de Corée a I'Est. Si cette mer

9 Sur l'histoire du port de Quanzhou, voir SCHOTTENHAMMER Angela (éd.), 2001.

10 Cf. infra, « I11.3.A.3 Une plaque tournante des échanges en mer de Chine ».

11 Pour la majeure partie de I'histoire de I’Asie orientale, la dénomination des espaces maritimes ne fut pas
un enjeu majeur pour les autorités du monde sinisé. Selon la vision cosmogonique chinoise traditionnelle
telle que manifestée dans le Shanhaijing (IL1{5¥ ; Classique des montagnes et des mers), I’écouméne était
entouré d’'un vaste océan continu, mais qui pouvait étre divisé en quatre sous-ensembles correspondant aux
quatre directions cardinales : la « mer du Nord » (Beihai L), la « mer de I'Ouest » (Xihai /5#), 1a « mer
du Sud » (Nanhai F ) et la « mer de 'Est » (Donghai % if}). Avec le temps, ces deux derniers hydronymes
envinrent a désigner les deux espaces maritimes bordant les cotes de 'Empire du Milieu, sur lesquels furent
calqués les hydronymes actuels de « mer de Chine orientale » et « mer de Chine méridionale » (Sur ce point,
voir PELLETIER, Phillipe, 2011 : 231-232; 252-269). Notons toutefois que la géographie traditionnelle
chinoise ne distinguait pas de sous-ensemble au sein de cette « mer de I'Est », comme nous distinguons
aujourd’hui entre « mer de Chine orientale » et « mer Jaune ». De fait, pour les Chinois du Moyen age, la
«mer de I'Est » s’étendait des cotes septentrionales du Shandong jusque a Quanzhou, c’est-a-dire au détroit
de Taiwan (voir par exemple SS : 102, i, 757 7., 1169). La Corée ne reprit pas ’hydronymie chinoise, mais
en reprit toutefois la méthode, en la centrant sur elle-méme. Cela se fit d’autant plus naturellement que la
péninsule coréenne est bordée par trois facades maritimes correspondant a trois points cardinaux. Comme
I'écrivaient les compilateurs du Koryosa, « Notre pays a 'est des mers est bloqué par la mer sur trois cotés
etlié au continent par un seul coin » (M F g o, — 1B i, — R HEE ; KRS : 56, 1a, H1 2] —). Bien que la Corée
se positionnait dans I'ordre mondial sinocentrique comme étant le « Pays de I'Est » (Tongguk #[#), la « mer
de I’Est » chinoise était désignée dans I'organisation spatiale coréenne sous les termes de « mer de I'Ouest »
(Sohae P4t correspondant a I'actuelle « mer Jaune ») et « mer du Sud » (Namhae Fd i, correspondant a
I'actuelle mer de Chine orientale) (PELLETIER, Phillipe, 2011 : 293). En d’autres termes, les Coréens divisaient
la « mer de I'Est » chinoise en deux espaces maritimes distincts, mais cette démarcation était avant tout
percue depuis les cotes coréennes, de sorte que la ligne de démarcation entre « mer du Sud » et « mer de
I'Ouest » au-dela des abords immédiats de la péninsule semblait étre assez floue. Ce qui est certain, c’est que
les Coréens avaient conscience du fait que la « mer de I'Ouest » les séparait — ou les reliait, suivant le point
de vue adopté — de la cote chinoise. Ainsi le lettré du début du Choson Song Hyon ({4 ; 1439-1504)
écrivit, alors qu'il tentait d’expliquer pourquoi I'amplitude des marées est plus grande sur les cotes ouest et
sud que sur la coOte orientale de la Corée, que « les marées trouvent leur source en Chine. Notre mer de
I'Ouest en est proche, aussi les marées influent-elles [sur cette mer]. » (.2 95 F B, Fo 2 s, ik
T & ; SONG Hyon, Yongjae Ch'onghwa ifi %7 5% i [Paroles de Yongjae] : k. 7 ; pour une explication de ce
texte, voir DUNCAN, John, 2020). Le Japon reprit également ces concepts cosmogoniques chinois a son propre
compte durant ’Antiquité, un fait perceptible a travers le découpage administratif du pays en sept circuits
(shichido 3&), trois desquels portaient le nom d’une mer : « Circuit de la mer de 'Est » (Tokaidé HfEi5),
qui correspondait au rivage sud de Honshii entre la baie d’'Ise et le Kanto, un « Circuit de la mer du Sud »
(Nankaido 14 1##35), qui englobait la péninsule de Kii (. {#) et Shikoku, et un « Circuit de la mer de I'Ouest »
(Saikaido P§i#38), qui désignait Kytshi. Il semble ainsi que la mer de Chine orientale rentrait dans cette
vague appellation de « mer de I'Ouest », mais cet hydronyme servait parfois aussi, du point de vue de Kyoto,
a désigner la mer Intérieure de Seto (Seto naikai W77 PYfF) (Cf. Nihonkokugo daijiten H A< [E 35 K FFHE,
« Saikai » Va1fE).
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a souvent recu le qualificatif de « Méditerranée », sa facade sud-est n’est pas, a
proprement parler, fermée par une étendue terrestre mais par 'océan Pacifique, qui
jusqu’al’époque moderne n’en agissait pas moins comme une barriére infranchissable. La
frontiére entre notre Méditerranée et le vaste océan est démarquée par l'archipel des
Rytkyt, chapelet d’iles quis’étire de Taiwan a l'lle de Kytshi au Japon. La partie
septentrionale de cette mer, enserrée entre les cotes chinoises et coréennes, est
dénommée par convention « mer Jaune », et est parfois distinguée de la mer de Chine
orientale. Cependant, du point de vue de la géographie historique, il n’y a pas lieu de les
séparer, ces deux mers fonctionnant clairement comme un seul et méme bassin de
circulations!2. La mer Jaune n’est en somme qu’un sous-ensemble de la mer de Chine
orientale, a I'instar de ce que sont 'Adriatique ou la mer Egée pour la Méditerranée. Cet
espace maritime devint le théatre de circulations économiques et culturelles de plus en
plus nombreuses a partir du I1x¢ siecle, d’abord sous I'impulsion des marins du royaume
coréen du Silla ($14E ; 57 av. J.-C. - 935) puis des marchands chinois qui a partir du xie
siécle furent les principaux acteurs de ces circulations. Le dynamisme des échanges privés,
stimulés par un contexte politique et économique favorable, fut tel que la période 850-
1350 est parfois dénommée « I'age des marchands maritimes » ou « I'age du commerce
maritime 13 », ou encore le «temps des marchands chinois * », une étiquette
particulierement pertinente pour la période s’étalant du xi¢ a la premiere moitié du
XIve siecle. Cette situation se renversa subitement durant la seconde moitié du xive siecle,
de sorte qu’au début du xvesiecle, la mer de Chine orientale était désormais
principalement arpentée par des navires japonais. Les anciens réseaux tissés par les
marchands chinois, s’ils n'avaient pas complétement disparu, avaient largement été
supplantés par de nouveaux axes de circulation et bassins économiques florissants. Des
iles jusqu’alors situées a la marge des grands ensembles politiques telles que Tsushima
(%1 55) et Okinawa devinrent tout a coup les épicentres de vastes circuits économiques a
I’échelle de la mer de Chine orientale. La cote méridionale de la péninsule coréenne était
le théatre d’une activité portuaire naissante, tandis que les grands ports chinois voyaient

leur trafic se réduire comme peau de chagrin.

12 Angela Schottenhammer emploie le terme « d’espace maritime est-asiatique » (East Asian Maritime
Space) pour désigner cet espace (SCHOTTENHAMMER, Angela, 2012), mais nous avons opté pour conserver le
terme de « mer de Chine orientale » dans notre étude car plus évocateur a notre sens.

13 SCHOTTENHAMMER, Angela, 2012, 77 ; VON GLAHN, Richard, 2014 : 249.

14 CARRE, Guillaume, 2017 : 876.
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2. Lapiraterie japonaise

Que s’était-il donc passé entre temps pour amener un tel changement ? La réponse
a cette question est assurément complexe et appelle une réflexion pluridimensionnelle
sur une myriade de problématiques liées a I'histoire sociale, politique, ou économique de
chacun des pays bordant cette mer, ou encore a I’évolution des conditions climatiques
dans cette partie du globe. Cela étant, il ne fait aucun doute qu'une grande part de la
réponse est a rechercher dans le phénomeéne de piraterie endémique émanant de
'archipel japonais et qui dévasta les cotes du continent pendant prés de sept décennies.
Quoique quelques affaires de prédations japonaises aient été signalées sur les cotes
coréennes deés le Xxiiie siecle, la vague de piraterie qui débuta en 1350 fut sans commune
mesure avec ces antécédents. La premiere attaque, datée du 2¢ mois de cette année, est

clairement décrite dans I'histoire officielle comme le début d’'une nouvelle ére :

T RGBT AR B, ST R R, AR A, B, BT = AR
W, AR, aas.

« 2¢ mois. Les Japonais pillerent Kosong, Chungnim, Koje. Le second conseiller
de police générale Ch’oe Son et le magistrat en chef Yang Kwan les
combattirent et les défirent. Ils en tuerent plus de trois cents. Les invasions

des pillards japonais débutent ici. »

L’apparition de la piraterie en 1350, année kydng-in (B¢ &), fut a ce point soudaine
que les autorités coréennes de la fin du Koryo et du début du Choson dénommerent
fréquemment ce phénomeéne « piraterie japonaise d’apres kydng-inl® ». Le sévere revers
infligé aux pirates par les troupes coréennes lors de cette premiere attaque n'y fit rien : la
mer de Chine fut désormais chaque année ou presque écumée par des flottes japonaises

regroupant plusieurs dizaines, et méme a son apogée plusieurs centaines de navires. Cette

15 KRS : 37, 21b-22a (1350.2) ; KRSCY : 26 (1350.2).
16 Voir par exemple KRS : 43, 23b (1372.10.22) : P& 8 Lh 2k Z £ 1. On trouve également I'expression
« depuis les pillages des Japonais de 1350 » (H B 5% 7% L1 2K) dans une entrée datée de 1391 (KRS : 46, 3a,

1391.3.17). L’année 1350 fut réguliérement citée comme le début de cette grande vague de piraterie
japonaise des le début des années 1360 (cf. KRSCY : 27, 1361.5). Cf. No Kyehyon, 1994 : 682-684.
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piraterie eut de profondes implications pour I’économie de la mer de Chine orientale, tant
en raison des dégats causés par les pirates ou des nouveaux circuits de revente qu'’ils
alimentaient que des mesures restrictives adoptées par les pouvoirs centraux pour tenter
de reprendre le controle de leurs frontieres maritimes. L’historiographie contemporaine
place ordinairement la fin de cette grande vague de piraterie en 1419, lorsque la cour du
Choson (5Afif ; 1392-1910), excédée par une nouvelle attaque sur ses cotes, lanca une
expédition punitive de grande ampleur contre I'lle de Tsushima, principale base pirate,
tandis que la flotte pirate responsable de I'attaque essuya une lourde défaite infligée par
les troupes chinoises a la bataille de Wanghaiguo (22743#), au Liaodong?’. Si les attaques
pirates continuerent de facon sporadique pendant encore plusieurs décennies, elles se
firent bien plus rares apres ces événements, de sorte que la date de 1419 représente une
borne chronologique naturelle a la présente étude. Si la période 850-1350 constitua « le
temps des marchands chinois », la période 1350-1419 fut sans nul doute celui des pirates
japonais. Cette piraterie transforma profondément et durablement les schémas de
circulations maritimes en mer de Chine orientale, raison pour laquelle nous y consacrons

cette étude.

Si la piraterie passionne le public occidental depuis la fin du xviie siécle, elle a connu
en tant qu’objet d’étude un regain d’intérét notoire ces derniéres décennies, avec un pic
de publications entre 1995 et 2010, une tendance liée a 'embrasement puis a 'accalmie
de la piraterie somalienne dans le golfe d’Aden18. Cela étant, les années 2010 ont
également profité d’une riche moisson de travaux divers et variés sur ce sujet!?, qui

semble encore loin d’avoir été épuisé.

Qu’est-ce qu'un pirate ? A priori, il s’agit la d’'une question simple appelant une
réponse concise. La piraterie désigne, dans sa définition la plus large, 'appropriation
violente de biens ou d’individus par un groupe agissant sur mer ou depuis la mer20. Ce

type de prédation est donc indissociable de l'emploi de navires, qui bien souvent

17 Cf. infra, p. 579.

18 Burl, Gilbert, HRODE] Philippe, 2016 : 9-10.

19 Citons ainsi I'ouvrage collectif La piraterie au fil de I'histoire : un défi pour I’Etat, dirigé par Michéle Battesti
(BATTESTI, Michéle (dir.), 2014), 'ambitieux projet du Dictionnaire des corsaires et pirates ainsi que I'ouvrage
collectif Histoire des pirates et corsaires de I’Antiquité a nos jours, tous deux sous la direction de Gilbert Buti
et Phillipe Hrodej (Buti, Gilbert, HRODE] Philippe, 2013 ; 2016), ou encore Elusive Pirates Pervasive
Smugglers : Violence and Clandestine Trade in the Greater China Seas, un autre ouvrage collectif plus
spécifiquement dédié a la piraterie et la contrebande dans les mers de Chine (ANTHONY, Robert]. (ed.), 2010).
20 ANDERSON, John L., 1995 : 176 ; ARNAUD, Pascal, 2016 : 22.

15



devinrent une synecdoque pour la piraterie elle-méme. Le terme « drakkar » en francais,
quoiqu’impropre?21, suffit a évoquer les raids des Vikings sur les cotes européennes (et au-
dela), pour ne citer qu'un exemple. De facon générale, le terme de pirate était peu usité
par les intéressés. Il était plus volontiers employé par les victimes de ces prédations, ou
par les pouvoirs cherchant a les réprimer, et possédait un caractére généralement

péjoratif. Rarement les pirates employaient-ils ce terme pour se désigner eux-mémes?22.

Si cette définition parait satisfaisante, elle évacue toutefois ce qui constitue la pierre
d’achoppement de toute entreprise de définition universelle de la piraterie : le rapport a
la 1égalité. 1l existe en effet plusieurs formes de prédation maritime, qui seront
généralement catégorisées en fonction de criteres juridiques. Alors que certaines
appropriations violentes, telles que la course en tant de guerre, sont formellement
reconnues (voire encouragées) par les structures de pouvoir établies, c’est la violence
maritime a caractere privé, généralement bannie par ces dernieres, qui est considérée
comme « piraterie »23, Toutefois, si cette distinction est aisément applicable dans le cadre
juridique d’un Etat qui se place en « police des mers »24, elle ne va pas de soi lorsque ces
prédations dépassent la juridiction d’'une seule entité politique. Certaines sociétés
désignées comme organisations « pirates » par des pouvoirs extérieurs ne font, de leur
point de vue, qu’appliquer un droit de prélever des « taxes » sur les navires passant dans
les eaux sous leur contrdle qu’elles regardent comme leur propre juridiction2>, ou comme
une juste rétribution pour des actions perpétrées par un groupe ou un pouvoir
antagonique. Tel était par exemple le cas d’Alger au xviie siecle, qui justifiait souvent le
recours a la course en temps de paix (c’est-a-dire, dans les faits, a une piraterie patronnée
par un pouvoir politique) par le non-respect des accords de paix signés avec les Francais,
qui continuaient a se procurer des esclaves algériens dans d’autres ports méditerranéens
pour fournir leurs chiourmes?é. Il faut dire que de fagon générale, le statut du corso dans

la Méditerranée des xve-xviie siecles était particulierement flou: corsaire en tant de

21 §’il s’est aujourd’hui imposé dans nos représentations collectives des vikings, le terme « drakkar » est en
réalité une invention du Xixe siécle, et n’a jamais été employé par les intéressés pour désigner leur propres
navires. Ceux-ci employaient des vocables tels que langskip, knérr, skeid, skiita ou snekkja. Cf. BOYER, Régis,
2008:52; 448-449.

22 SHAPINSKY, Peter D., 2014 : 8-9 ; Michelle Battesti cite a ce sujet un vers de Samuel Taylor Coleridge (1772-
1834) : « Aucun homme n’est un pirate a moins que ses contemporains ne s’accordent a I'appeler ainsi. »
(« No man is a pirate unless his contemporaries agree to call him so »). Cf. BATTESTI, Michelle, 2014 : 14.

23 ANDERSON, John L., 1995 : 176-178.

24 GABRIELSEN Vincent, 2001 : 222.

25 ANDERSON, John L., 1995 : 177 ; SHAPINSKY, Peter D., 2014 : 22-25 ; ARNAUD, Pascal, 2016 : 23.

26 CALAFAT, Guillaume, KAISER, Wolfgang, 2016 : 240 ; HEERS, Jacques, 2001, rééd. 2008 : 38-46.
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guerre, portant lettre de marque du souverain et ne s’attaquant qu’aux batiments et aux
cotes des nations ennemies, il ne désarmait pas pour autant en tant de paix, sans pour
autant étre désavoué par son prince?’. De fait, la prédation faisait partie du mode de vie
méme de certaines populations, maritimes ou non. Durant 'Europe du Haut Moyen Age,
razzias, pillages, captures et prélevements de tributs forcés n’étaient pas tant une activité
en marge de la guerre ou des pratiques sociales conventionnelles qu'un des moyens
ordinaires de 'appropriation des biens et des humains28, De méme, la prédation maritime
faisait partie intégrante du fonctionnement des sociétés de la Grece antique, qui
partageaient ce que Vincent Gabrielsen appelle une « mentalité de raid » («raid
mentality2? »). La démarcation entre « flotte pirate » et « marine de guerre » pouvait
également étre brouillée par le recrutement de « pirates » dans les rangs des puissances
navales, une pratique que I'on retrouve dans toutes les mers et a toutes les époques, de la
Méditerranée antique3? a la Chine des Song et des Yuan31, et bien siir, dans le Japon
médiéval32.

En Asie orientale, le terme généralement employé pour désigner un « pirate » était
celui de haize (#}) en chinois, prononcé haejok en coréen et kaizoku en japonais. Ce
terme se compose ainsi de deux sinogrammes, le premier signifiant « mer », et le second
« brigand » ou « bandit ». Le pirate était donc, au sens premier, un « brigand des mers »,
qui ne se différenciait des brigands terrestres33 que par l'utilisation de navires. Toutefois,
le sinogramme Hf{ (ch. ze/cor. jok/jap. zoku) possédait également un autre sens, celui de
« rebelle » ou de « traitre34 », aussi fut-il largement employé, a travers I'histoire chinoise

comme coréenne, pour désigner ceux qui refusaient I'autorité de la cour centrale. Le

27 CALAFAT, Guillaume, KAISER, Wolfgang, 2016: 226 ; SICKING, Louis, 2014 : 284-287.

28 Sur ce point, cf. KELLER, Rodolphe, 2012 : 18-19.

29 GABRIELSEN Vincent, 2001 : 223-228.

30 GABRIELSEN Vincent, 2001 : 223.

31 Voir par exemple le réle des pirates Zhu Qing (4{# ; ?-1302) et Zhang Xuan (4&Ji ; ?-1302), recrutés par
le pouvoir des Yuan pour organiser les convois de taxes le long de la cbte, ainsi que pour organiser leurs
expéditions maritimes au Japon et en Asie du Sud-est. Cf. Lo Jung-Pang, 2013 : 277 ; cf. infra, p. 216.

32 Cf. infra, « 1.4.B.1 Développement de la piraterie au Japon ».

33 La briganderie terrestre pouvait étre désignée sous différents termes employant le sinogramme /b, tels
que ¥ (ch. daozei/cor. tojok/jap. tézoku, litt. « brigands voleurs »), LI (ch. shanzei/ cor. sanjok/jap.
sanzoku, litt. « brigands des montagnes »), ou encore celui de 7 (ch. caozei/cor. ch’ojok/jap. sozoku, litt.
« brigands des herbes »).

34 Cette acception du terme zei ¥ se retrouve par exemple dans le Liji (i ; Classique des rites) : j. 9
« Transmission des rites » (15 #) : & MDA, BT E, &= s, Za8 K,
(« Ainsi les complots étaient refermés et ne fleurissaient pas, les voleurs et larrons, les rebelles fauteurs de
troubles ne se montraient pas, aussi les portes [donnant sur I']extérieur n’étaient-elles pas refermées. Voila
ce que 'on appelait la Grande Union »).
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terme de haizei/haejok/kaizoku revétait donc de fagon implicite I'idée que le « pirate »
était celui qui, sur mer, défiait I'ordre politique établi. Cela explique que le terme ait
également servi, dans le cadre sociopolitique de la Chine des Ming (B ; 1368-1644), a
désigner des contrebandiers qui défiaient les interdits pesant sur le commerce maritime,
sans pour autant commettre de prédations a proprement parler3s. Toutefois, sur le plan
juridique, la peine n’était pas la méme pour un contrebandier que pour un voleur (la
piraterie au sens propre entrait dans cette seconde catégorie). Alors que le premier
encourait cent coups de baton pour ses crimes3¢, le second risquait cent coups de batons
et un exil a trois mille i s’il n’avait pas réussi son forfait, et la décapitation s’il était parvenu

a ses fins37. Notons qu’a partir du Moyen Age38 se répandit en Chine le terme de haikou (

35 Voir par exemple CALANCA, Paola, 2011 : 126-132; 2014 : 68-70 ; CARRE, Guillaume, 2019 : 299-303.

36 Daminglii, j. 8, «Code civil» 77 fit, «taxes» if £, «Dissimulation de la cargaison de navires
marchands » #l174[% & (cité par DANjo Hiroshi, 2013 : 106).

37 Cf. CALANCA, Paola, 2011 : 283-284.

38 Le terme de « Moyen age » recouvre des périodes quelque peu différentes dans chacune des aires
socioculturelles qui bordent la mer de Chine. Il est en effet généralement de mise en Asie orientale de
calquer les périodisations sur les changements dynastiques ou politiques et de les faire correspondre avec
les découpages traditionnels de I'histoire occidentale. Ainsi le Moyen Age (Chungse sidae #{IKF{X) coréen
correspond a la dynastie des Wang du Koryd (51 £ ; 918-1392), suivie des Yi du Choson (H]ff ; 1392-1897)
que l'on qualifie parfois d’époque « prémoderne » (kiinse ¥if) - encore que les historiens coréens
préférent bien souvent se cantonner a parler d’« époque Chosdn » (Chosdn sidae W]f£Ff). Ce que 'on
appelle le Moyen 4ge (chisei H{l) japonais correspond a une époque qui débute plus tardivement qu’en
Corée, couvrant les périodes de Kamakura (£ 151% ; 1185-1333), des Cours du Sud et du Nord (i JL#lIRf
R ; 1336-1392), Muromachi (%= HJ X ; 1392- vers 1490) et la période Sengoku (& [ERF{, ou période des
« provinces en guerre » ; vers 1490-1573) (SouYR|, Pierre-Francois, 2013 : 13-19). Le Moyen age japonais
débute et s’acheve donc plus tard que le Moyen age coréen, mais la période qui constitue le cceur de cette
étude (xive — premier xvesiecle) peut sans difficulté étre étiquetée « époque médiévale » selon les
conventions des traditions historiographiques de ces deux pays, et ce en dépit du fait qu’elle déborde sur
les premiéres années de I'époque Choson en Corée. En revanche, dans la tradition sinologique francaise, le
Moyen age désigne une période toute autre, puisque 'on y range par convention la période allant de
I'effondrement des Han (3% ; 202 av. ].-C.- 220) a la fin des Tang (& ; 618-907), tandis que les dynasties des
Song (K ; 960-1279), Yuan (JC; 1271-1367), Ming (W] ; 1368-1644) et Qing (I& ; 1644-1912) rentrent
souvent dans la longue période des « Temps modernes », pour reprendre la terminologie employée par
Jacques Gernet (GERNET, Jacques, 1972, rééd. 2005, vol. 1: 219-222; vol. 2: 19). Le monde académique
anglo-saxon emploie quant a lui une autre périodisation qui distingue un « Moyen age » (Middle Period) qui
s’étendrait grosso modo de I'an 100 a 1500 (voir par exemple WYATT, Don ], 2008). Si ce découpage
chronologique est sujet a débats (voir par exemple KNAPP, Keith, 2007), il permet toutefois d’englober sous
une méme périodisation I'ensemble des faits sociaux, économiques et politiques considérés dans cette
étude. Nous y avons d’autant plus volontiers recours dans le cadre de notre thése qu'il est également
employé par Angela Schottenhammer pour décrire les développements de I'histoire maritime des mers de
Chine, a ceci pres qu’elle place la fin de ce Moyen dage au moment de I'établissement des Ming en 1368
(SCHOTTENHAMMER, Angela, 2012).
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5%39), également composé du sinogramme signifiant « mer » et d’'un second signifiant

« piller » ou « pillard », un terme qui fut principalement usité a I’époque des Ming49.

Le terme de kaizoku connut toutefois des développements tres différents au Japon.
S'il fut d’abord employé pour désigner, comme en Chine et en Corée, des groupes vivant
de la prédation sur mer, le Moyen Age japonais vit 'émergence d’une piraterie que 'on
pourrait qualifier d’institutionnalisée, et qui en vint, au xvie siecle, a controler la vaste
majorité des axes de circulations maritimes de I'archipel, devenant elle-méme pouvoir
politique. Les chefs pirates, depuis une ile, une rade, un port, imposaient de facto un
controle sur ce qu’il conviendrait d’appeler des eaux territoriales, percevant sur les
navires qui les traversaient des droits de péages 41 . Les prémisses de cette
institutionnalisation apparurent des la fin du Xl1¢ siecle*?, et avaient déja atteint un point
tel au début du xve siecle que 'ambassadeur du Choson aupres du shogun, le lettré Song
Huigyong (K47 5e ; 1376-1446), put décrire le fonctionnement des pirates de la mer
Intérieure japonaise autour de « Kamanggari » (7] 5 2 ; c’est-a-dire Kamagari J# X143) :
« Dans ces parages, il y a des pirates de l'est et des pirates de I'ouest. Si les navires qui
viennent de I’est embarquent un pirate de I'est pour passer, alors les pirates de I'ouest ne
causent aucun tort ; si les navires qui viennent de 'ouest embarquent un pirate de I'ouest
pour passer, alors les pirates de I’est ne leur causent aucun tort. Ainsi Sokin44 embaucha
un pirate de 'est pour sept ligatures*> et 'embarqua a son bord. Lorsque le pirate arriva
ici, il vint sur un petit esquif pour nous dire : “je suis venu jusqu’ici pour souhaiter la
tranquillité de Son Excellence” » 46. Cette description illustre ainsi la prise de pouvoir

effective de ces groupes « pirates » dans 'espace maritime japonais, quoique de fagon

39 La premiére occurrence connue est contenue dans le Tongdian (i3 ; Totalité des institutions) de Du You
(K141 ; 735-812), achevé en 801. Cf. Tongdian : 172, « Provinces et districts » JI{{if.

40 YUN Songik, 2007 : 20.

41 SATO Shin’ichi, 1974, rééd. 2008 : 331-334 ; SHAPINSKY, Peter D., 2014 : 69-71 ; CARRE, Guillaume, 2017 :
879-880.

42 AMINO Yoshihiko, 1998 : 123-126.

43 Les pirates de Kamagari et ceux des iles alentour (en particulier les les de Kure % et Nomi 485 ; actuelle
préfecture de Hiroshima /i ;%) faisaient partie de la sphére d’influence des Ouchi, qui les recrutaient
fréquemment pour leurs opérations navales. Cf. SHAPINSKY, Peter D., 2014 : 46.

44 Sokin (ou Shikin %4> ; 7-1454) était un marchand de Hakata, actif autant dans les échanges avec la Chine
des Ming qu’avec le Choson durant la premiere moitié du xve siecle, et qui escorta 'ambassade de Song
Huigyong de Hakata a Kyoto en 1420. Cf. infra, p. 716.

45 Une ligature représentait mille piéces de monnaie de bronze (sapeque). Il s’agit donc ici de la somme de
sept mille sapéques, une somme conséquente.

6 H A AP I AL R — Azl HIPE BN . P AL H v e — Aiisk, RO 3. s
DAL FUR - Ak, RS, S/ Ak B . BRI N 2400 (NTH : 72 mois, 22¢ jour).
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encore limitée en comparaison de la situation du xvie siecle#’. Dés lors, ces groupes, qui
étaient identifiés sous I'appellation de « pirates » par les observateurs extérieurs, tant
étrangers (les ambassadeurs coréens au Japon Song Hiligyong ou Pak Sosaeng (FMii 4 ; ?-
?7) au xve siecle48, le Portugais Luis Frois (1532-1597) au xvie siecle??, etc.) que japonais
répondent-ils encore a la définition simple de « pirate » ? D’ailleurs, si le qualificatif de
« pirate » leur est généralement accolé par des observateurs extérieurs, il ne revét plus
nécessairement, dés le x1ve siecle, une connotation infAmante. De fait, nombre d’entre eux
étaient recrutés par les seigneurs féodaux pour servir de force navale, et si dans la
correspondance des seigneurs ils étaient désignés comme « pirates » (kaizoku), 'emploi
du terme ne laissait transparaitre aucune forme de condamnation>?. De fait, les élites
féodales, dont la puissance reposait généralement sur la possession de terres arables
produisant un revenu stable, dépendaient de ces « pirates » pour avoir acces a la mer et
placer les populations maritimes sous leur patronage>!. Le terme « pirate » dans cet
emploi pouvait alors porter le signe de la reconnaissance d'une puissance féodale envers
une puissance maritime placée dans son réseau de vassaux. Les pirates pouvaient en
contrepartie bénéficier d’exemptions fiscales sur leurs activités économiques et celles des
populations sous leur « protection », faisant ainsi d’eux de véritables seigneurs féodaux>2.
Non que la prédation par des groupes pirates cessat d’exister au Japon, loin s’en faut, mais
la territorialisation progressive des puissances maritimes fut un des phénomenes

caractéristiques de I’évolution du monde maritime japonais aux Xve et surtout xvie siecles.

S’il est ainsi difficile de produire une définition universelle de la notion de « pirate »
a travers 'histoire et les cultures, cela est tout aussi vrai pour la piraterie qui constitue
I'objet de la présente étude, dont le rayon d’activité s’étend sur quatre aires
sociopolitiques distinctes: le Japon, la Corée, la Chine et les Ryikyu. Celle-ci est

généralement désignée par le terme de waegu (£ 7%) en coréen, prononcé wakd en

japonais et wokou en chinois. Formé des caractéres & (cor. wae/ch. wo/ jap. wa), qui en

47 SHAPINSKY, Peter D., 2014 : 7.

48 CWS:1429.12.3 [5] ; cf. infra, p. 343.

49 Cf. SHAPINSKY, Peter D., 2014 : 6 ; 21.

50 Nous évoquerons par exemple dans cette étude le cas des Kutsuna Z# [ (cf. infra, p. 457) et des Mitarai
#F- 9% (cf. infra, p. 460), deux chefs pirates basés dans les iles de la mer Intérieure japonaise et qui furent
recrutés par différents pouvoirs féodaux pour mener des opérations navales le long des c6tes de Kytshi au
XIve siecle.

51 Cf. infra, « 1.4.B.1 Développement de la piraterie au Japon ».

52 SHAPINSKY, Peter D., 2014 : 14-15.

20



Chine et en Corée désigne les Japonais, et ji (cor. ku/ch. kou/ jap. ké), qui comme nous
'avons vu plus haut signifie « piller » ou « pillard », le terme désignait des groupes pirates
basés dans l'archipel japonais et qui razziaient les cotes du continent. Comme pour le
terme de « pirate » (kaizoku/haizei/haejok), celui de «pillard japonais » n’était pas
employé par les pirates eux-mémes, et se doublait de surcroit d'une dimension ethnique,
de sorte qu'il se rapprochait davantage de vocables tels que « Barbaresques®>3 » ou
« Normands » (Normanni dans les sources carolingiennes>*), employés en Europe pour
désigner des populations étrangeres qui se livraient a la prédation sur mer (ou par-dela
la mer). Il fut ainsi principalement usité par les Coréens et les Chinois pour désigner une
piraterie émanant de I'archipel japonais entre les xiiie et Xvie siécles, avec deux grands pics
d’activité, le premier dans la seconde moitié du xive siecle et début du xve siecle — période

qui constitue le coeur de la présente étude — et le second au milieu du xvie siécle.

Est-il seulement possible aujourd’hui de produire une définition concise et
consensuelle de ce qu’'est un wako/wokou/waegu? Le terme, employé dans divers
contextes pour désigner des groupes variés, a la fois en tant que notion historique durant
le bas Moyen Age et en tant que notion historiographique dans les écrits des historiens
contemporains, a a ce point été étirée, retravaillée, redéfinie que personne aujourd’hui
n'est capable d’en proposer une définition unique. Certains historiens se proposent
simplement de définir comme wako/wokou/waegu tout ce qui fut ainsi dénommé dans les
sources médiévales®. La premiére occurrence du terme connue figure sur la steéle du roi
Kwanggaet'o (B 1 ; r. 391-412) du Koguryd (=) RE ; 37 av. J.-C. - 668), érigée en 414,
et qui signale qu’apres une bataille contre les forces du Japon et du Paekche en 404, les
« pillards japonais se débandérent et un nombre incalculable fut massacré »56. Cette
premiere occurrence ne concerne donc pas le phénomene de piraterie que I'on observe a
I’époque médiévale, mais cela n’a pas empéché certains auteurs, notamment en Corée, de
parler de « waegu de I'Antiquité » (kodae-tii waegu 1518 2] &%) dans leur histoire

générale des waegu>7. Cette « piraterie » — en fait 'activité militaire de puissances

53 Le vocable de Barbaresque ne rentra toutefois dans I'usage courant en Europe qu’une fois le grand pic de
cette piraterie (XIve-xvie siecles) passé (HEERS, Jacques, 2001 : 7-8), tandis que le terme de waegu/wokou
était utilisé par les contemporains de ces pirates (mais pas par les pirates eux-mémes).

54 PIRES, Helio, 2013 : 162.

55 TANAKA Takeo, 1997 : 1-2.

56 {5 i . TR 44, Cité dans ISHIHARA Michihiro, 1964 : 76-77 ; TANAKA Takeo, 1982 : 12-13 ; YUN
Songik, 2007 : 22-23.

57 Voir par exemple CH'OE Pyong-ok (et al.), 1993 : 13-49.

21



japonaises alliées du royaume du Paekche (557 ; 18 av. J.-C. - 660) — s’interrompit a la
fin du vire siécle, suite a I'unification de la péninsule par le royaume du Silla (#7%& ; 57 av.
J.-C. - 935), soit plus de cinq cents ans avant I'apparition de la piraterie médiévale qui nous
intéresse ici. C'est en effet a partir xii¢ siecle que I'on commence a observer les prémices
d’une piraterie débordant de 'archipel japonais en direction de la péninsule coréenne. La
premiére juxtaposition des sinogrammes wae % et gu 7% se retrouve également dans les
sources coréennes, a la date de 1223 : « des Japonais pillent Kiimju » (& 5% 4 /1)58, peut-
on lire dans le Korydsa (75 & 52). Il ne s’agit toutefois pas a ce stade d’'une expression
forgée de deux sinogrammes, mais d’'un sujet (« des Japonais ») et de son prédicat
(« pillent »). La premiere occurrence du mot waegu en tant que substantif date de 1278 :
cette année, Kubilai Khan voulut retirer ses troupes mongoles stationnées sur la cote sud
de la Corée depuis la premiere tentative d’invasion du Japon (1274), mais le roi du Koryo
Ch’ungnyol (& %1 E ; r. 1274-1308) estimait que cela n’était pas prudent car des
représailles des Japonais étaient a craindre>°. S'il s’agit en effet de la premiere occurrence
du terme, il est plutét a comprendre dans le sens de « pillages par les Japonais » plutot
que de « pillards japonais », dans un contexte de fortes tensions militaires entre le Koryo
et le Japon suite aux tentatives d’invasion du Japon par Kubilai. Il faut attendre la seconde
moitié du Xive siecle, quand la piraterie japonaise connut sa premiere période faste, pour
que |'expression en vienne a désigner couramment ces pirates dans les textes coréens®0.
C’est aussi a cette époque que I'expression se figea en Chine. Si la premiere mention
connue se rencontre dans les écrits du lettré Cheng Duanli6! (#2448 ; 1271-1345),
vraisemblablement pour parler des exactions commises par un groupe de marchands
sino-japonais en 133592, ce n’est qu’a partir de 'époque des Ming que I’expression semble
s'imposer dans le vocabulaire courant pour désigner cette piraterie a grande échelle

émanant de I'archipel japonais®3.

58 KRS : 22,23b (1223.5.22).

59 KRS : 28, (1278.7.17) : « De plus, on demanda que la garnison de Happ’o demeure sur place et défende
contre les pillages des Japonais. » (34t 8 75 1 87 T, DU £225).

60 TANAKA Takeo, 1982 : 15-16 ; YUN Songik, 2007 : 24.

61 CHENG Duanli F2£ V75, Weizhai ji F275 % [Recueil de Weizhail, j. 5, in Siku quanshu PUJ§ %= %, « Recueils »
(5421) 5, « GBuvres collectées » (H4%1), vol. 1199 ; MA Guang, 2015 : 66-67.

62 Concernant cette affaire, cf. infra, p. 241.

63 La premiére mention du terme dans les sources de I'époque des Ming remonte a 1369 (MSL : 1369.4.24).
Certains historiens écrivent que la premiére occurrence du terme wokou dans les textes chinois date de
1405 (cf. par exemple ISHIHARA Michihiro, 1965 : 70), ce qui est erroné.
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Bien que tous ces groupes pirates, de la seconde moitié du xive a la seconde moitié
du xvie siecle, fussent désignés par le méme terme de wokou/waegu/wako, tant dans les
sources chinoises et coréennes que dans I'historiographie contemporaine, ils étaient en
réalité d’'une nature bien différente. En effet, il est aujourd’hui largement accepté que la
piraterie du xvie siecle fut, sinon créée, du moins largement exacerbée par le durcissement
des interdits maritimes des Ming qui proscrivaient toute forme de commerce extérieur
privéé4, et qu'une grande partie de ses acteurs était en réalité chinoise, a commencer par
ses meneurs® — quoiqu’ils fussent pour beaucoup basés dans l'archipel japonais et
habillés a la japonaise®®. En revanche, la premiére grande vague de piraterie japonaise au
second Xive siecle précéda les interdits maritimes des Ming, qui furent en réalité créés en
réponse a cette piraterie®’, et fut pour une majeure partie composée de groupes issus de
'archipel®8, de sorte que I'on distingue généralement dans I'historiographie une « haute
période » et une « basse période » de la piraterie japonaise. Notons au passage que le
terme de wako/wokou/waegu n’était pas le seul a étre employé dans les sources, les

pirates étant également désignés sous les appellations de « pirates japonais » (& ; ch.
wozei/cor. waejok/jap. wazoku), « barbares japonais » (& 7% ; ch. woyi/cor. waei/jap.

wai), ou tout simplement de « Japonais » (f% ; ch. wo/cor. wae/jap. wa).

Bien que la grande piraterie japonaise dispariit progressivement a partir de la fin
des années 1580 sous les effets de 'unification du Japon par Toyotomi Hideyoshi (& 2 75
# ; 1537-1598)%9, le terme de waegu continua a étre couramment employé en Chine et

en Corée. Il fut par exemple utilisé pour décrire les invasions de la Corée par Toyotomi

Hideyoshi (1592-1598), pourtant un conflit militaire interétatique et non une nouvelle

64 C’est en tout cas ce qui poussa certains groupes marchands sino-japonais a s’adonner a la piraterie,
phénomene qui fut également exacerbé par une présence insuffisante de I'autorité étatique dans certaines
zones clés du littoral chinois, en particulier les fles du Zhejiang et la c6te du Fujian. Sur ce point, voir CALANCA,
Paola, 2011 :130-135; 2014 : 72-75 ; CARRE, Guillaume, 2019 : 297-307.

65 Les plus connus sont les Chinois Wang Zhi (-4 ; ?-1560) et Xii Hai (£ ; ?-1556).

66 HASHIMOTO Yu et YONETANI Hitoshi, 2008 : 85-86.

67 Cf. infra, « I1.3.B. Entraver la liberté des mers ».

68 Comme nous le verrons plus bas, il existe de nombreux débats quant a la composition des flottes pirates
de cette période, mais notre étude montre que si des groupes chinois, et éventuellement des Coréens (dont
beaucoup furent enrolés de force en tant qu’esclave) purent se joindre aux pirates japonais, il est clair que
I'origine de cette piraterie est profondément enracinée dans la société médiévale japonaise.

69 Hideyoshi promulgua son premier ordre d’interdiction de la piraterie en 1587, qu’il réitéra 'année
suivante, et plaga nombre des seigneurs des mers sous son propre vasselage. Cf. CARRE, Guillaume, 2017 :
888 ; SHAPINSKY, Peter D., 2014 : 247-252.
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vague de piraterie’? mais aussi pour caractériser I'expansion impérialiste japonaise en
Chine au début du xxe siécle’!. En revanche, le terme n’étant pas employé par les pirates
eux-mémes, ce n'est qu’au xviie siecle qu’il fut introduit au Japon, dans les écrits des
lettrés de I'époque d’Edo, pour désigner un phénomene qui appartenait déja a une époque

historique révolue’2.

Cette imprécision historique de la notion de wako/wokou/waegu est sans doute une
des raisons qui ont conduit a complexifier son emploi en tant que notion
historiographique. L’historiographie contemporaine relative a cette piraterie possede
déja elle-méme une histoire séculaire. La recherche japonaise sur le sujet débuta des les
années 1910, par des auteurs tels que Goto Hideho (1% # 75 % ; 1866-1932) ou Naganuma
Kenkai (4= 78 B ¥ ; 1883-1980), dont les premiers travaux sur la question datent
respectivement de 1914 et 191973, mais c’est surtout a partir des années 1930 que le
nombre de publications connut un essor marqué. Alimentée par I'incident de Mukden et
le début de la guerre en Asie, la question des wako trouva alors un nouveau souffle dans
les milieux académiques’4. Il n’est pas surprenant, compte tenu du contexte général et de
I’état de I'historiographie japonaise d’Avant-guerre, qu'une grande partie de ces travaux
aient eu tendance a traiter cette piraterie comme le précurseur de I’expansion japonaise
sur le continent’>. Les premiers travaux dédiés a la question de la piraterie waké dans
I’Aprés-guerre furent ceux de Tanaka Takeo (HH H {i K ; 1923-2009)76, qui fut tout au long
de la seconde moitié du xxesiecle un des principaux spécialistes du sujet’?, abordant
généralement la question du point de vue des relations extérieures japonaises. Outre
Tanaka, nombre d’autres chercheurs participérent au renouveau de la recherche durant

I’Aprés-guerre, dont Ishihara Michihiro (f J#i& 18 ; 1910-2010)78, Tamura Hiroyuki (H

70 CWS:1608.8.17 [9] ; 1612.11.6 [6]. Notons toutefois qu’'Hideyoshi composa des corps militaires spéciaux
dont la mission expresse était de s’emparer des biens et des populations, aussi le pillage du patrimoine
culturel et économique coréen fut organisé de fagon systématique durant ce conflit. Sur ce point, cf. HA Woo
Bong, 2015.

71 [SHIHARA Michihiro, 1964 : 320-327 ; CALANCA, Paola, 2014 : 63.

72 Sur ce point, voir SHAPINSKY, Peter D., “Japanese Pirate Bedtime Stories: Maritime Region and Memory in
Kasai Shigesuke’s History of the South Seas Circuit” (a paraitre).

73 Cf. ISHIHARA Michihiro, 1964 : 327-328. Pour une analyse détaillée de I'historiographie japonaise sur les
waké avant et pendant la guerre, voir YUN Songik, 2008.

74 ISHIHARA Michihiro, 1964 : 328-329.

75 YUN Songik, 2008 : 214-226 ; CARRE, Guillaume, 2019 : 282.

76 TANAKA Takeo, 1959.

77 TANAKA Takeo, 1966, 1982, etc.

78 |SHIHARA Michihiro, 1964.
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FHEESE)79, puis a partir des années 1980 de chercheurs tels que Murai Shosuke (# - # /)
) ou Takahashi Kimiaki (/517 BH) pour ne citer que quelques noms emblématiques.
L’abondante recherche japonaise d'Apres-guerre se caractérise par une volonté de
s’extirper des biais colonialistes ou impérialistes de I'historiographie d’avant-guerre - de

facon encore insuffisante, si 'on en croit certains critiques coréens8?,

La recherche sur les wokou en Chine remonte également a la premiere moitié du
xxe siecle, et comme au Japon, fut stimulée par l'expansionnisme japonais. Mais
contrairement a la recherche japonaise, les travaux produits en Chine par des auteurs tels
que Chen Maoheng (B # 15 ; 1901-1969) 8! recherchaient souvent des précédents
historiques a la défense contre 'envahisseur japonais®2. Cette tendance historiographique
liant les pirates médiévaux aux Japonais contemporains se poursuivit apres la guerre,
jusque dans les années 1980, avant d’étre influencée par des conceptions marxistes de
I'histoire - une tendance qui se retrouve, sans surprise, en Corée du Nord®3 -, insistant
sur les liens entre les marchands chinois et japonais et les groupes pirates, décrits comme
un produit du capitalisme naissant8. De facon générale, la recherche en Chine se
concentre aujourd’hui largement sur la seconde grande période de la piraterie japonaise
au Xxvie siecle, tant parce qu’elle cibla principalement les cotes chinoises et comportait une
majorité de Chinois dans ses rangs qu’en raison de la relative abondance de sources pour
le xvie siecle8>. Notons toutefois I'importante production historiographique de Zheng
Liangsheng (3F#£4: ; 1929-2007), basé a Taiwan, qui a produit plusieurs travaux sur les
relations Ming-Japon et les wokou?8, dont certains furent traduits en Japonais®8’, ainsi
qu'un vaste travail de compilation des sources relatives aux pirates japonais dans

I’ensemble des textes de I'époque Ming®8. En dépit de ces quelques travaux, force est de

79 TAMURA Hiroyuki, 1967.

80 Voir par exemple Y1 Chaebom, 2003 ; Y1 Young, 2014 ; etc.

81 CHEN Maoheng, 1934, 1957.

82 Pour le détail des recherches de cette période, cf. ISHIHARA Michihiro, 1964 : 320-327 ; YUN Songik, 2005 :
174-175; 2007 : 3 ; ZHENG Liangsheng, 2013 : 9-10 ; etc.

83 Pour une étude détaillée de la perception des waegu par I'historiographie nord-coréenne, voir YUN Songik,
20009.

84 Cf. YUN Songik, 2005 : 175-176; 2007 : 4-5.

85 YUN Songik, 2007 : 6. Une des rares exceptions sont les travaux récents de Ma Guang (MA Guang, 2018 ;
etc.) qui traitent de la transition Yuan-Ming (second Xive siécle).

86 ZHENG Liangsheng, 2009.

87 ZHENG Liangsheng, 1985 ; 2011.

88 ZHENG Liangsheng, 1987.
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constater que de facon générale, la recherche sur la piraterie dite japonaise a peu avancé

en Chine ces cinquante dernieres années8°.

En Corée, la recherche sur les waegu ne débuta qu'apres la Libération,
principalement a partir des années 1970 grace aux travaux d’historiens tels que Son
Hongnydl (f4254%1)9. Ce n’est toutefois qu'a partir des années 1990 que la question
commenc¢a a susciter un intérét plus soutenu au sein des milieux académiques sud-
coréens, avec les travaux de chercheurs tels que Yi Young (Z54H), Yun Songik (F 35 ou
Kim Pohan (%3%7%), qui depuis une trentaine d’années maintenant alimentent
régulierement la recherche sur le theme de la piraterie japonaise. Contrairement a la
Chine, la recherche en Corée se focalise davantage sur la premiére grande période de la
piraterie japonaise, celle du xvie siecle n‘ayant que peu affecté la société coréenne, a
I'exception des travaux de Yun Songik, qui se concentrent sur la piraterie de I'’époque des
Ming en Chine?l. Les recherches menées en Corée traitent de sujets variés, mais font
toutefois une large place a la problématique de la répression de la piraterie, souvent du

point de vue de 'histoire militaire®2.

Enfin, en Occident, si le theme de la piraterie des wako/wokou/waegu est
régulierement abordé de fagon périphérique dans divers travaux traitant de la période?3,
peu se concentrent sur la question. Citons les travaux de Benjamin Hazard?* et So Kwan-
Wai? dans les années 1960 et 1970, et plus récemment, ceux de Paola Calanca® ou
Guillaume Carré, qui y consacre un chapitre entier dans son dernier ouvrage?’. La majeure
partie de ces travaux ont toutefois tendance a s’intéresser a la seconde grande période de
la piraterie dite « japonaise » (au xvie siecle), la période traitée dans la présente étude

faisant encore 'objet de peu de recherches dans les milieux académiques occidentaux.

Cette riche histoire de la recherche sur la piraterie japonaise en Asie orientale et,

dans une bien moindre mesure, en Occident, a été émaillée de débats, pour nombre

89 CALANCA, Paola, 2014 : 67.

90 SoN Hongny®dl, 1975.

91 Voir par exemple YUN Songik, 2007.

92 Voir par exemple CH’OE Pydng-ok (et al.), 1993 ; KiM Kisop, 1997 ; HAN Munjong, 1997 ; etc.

93 Pour citer quelques travaux récents, voir CALANCA, Paola, 2011 : 125-136; 2014 : 63-79 ; SHAPINSKY, Peter
D. 2014 : 187-228 ; SMITS, Gregory, 2019 : 36-59.

94 HAZARD Benjamin H., 1967.

95 S0 Kwan-Wai, 1975.

96 CALANCA, Paola, 2014.

97 CARRE, Guillaume, 2019 : 273-322.
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desquels le monde académique n’est pas encore parvenu a un consensus. Il est intéressant
de noter que la plupart de ces débats non résolus concerne d’ailleurs la premiere grande
vague de piraterie (Xive-xve siécles), résultat du manque de sources, sur lequel ont pu se
greffer au fil des époques divers enjeux politiques et nationalistes?8. Ces débats se sont
cristallisés autour de quelques points clés, que l'on peut ramener a deux grandes
questions. La premiere concerne la composition ethnique des groupes pirates : en dépit
de I'appellation couramment employée de « pirates japonais », il est en effet avéré que la
majeure partie des pirates du milieu du Xvie siecle étaient originaires de Chine, les
Japonais ne représentant qu’une fraction de leurs effectifs®?. En revanche, la composition
des flottes du xive siecle fait encore débat. Il ne fait aucun doute que les Japonais y étaient
majoritaires et que des Chinois rejoignirent leurs rangs (un fait clairement attesté dans
les sources chinoises mais qui n’est guere reflété dans les sources coréennes, d’ou les
objections de certains historiens100), mais c’est surtout autour de la présence ou non de
Coréens sur les navires pirates que ce sont cristallisées les controverses
historiographiques. Durant les années 1980 et 1990, Tanaka Takeo 101 et Takahashi
Kimiakil%2 ont soutenu la these que, comme pour la seconde grande vague de piraterie
dite « japonaise », une majorité de pirates n’était en réalité pas issue de I'archipel japonais,
mais de la péninsule coréenne et de I'lle de Cheju. Si cette thése est aujourd’hui largement
réfutée103, la question du caractere cosmopolite de la piraterie des xive et xve siecles
continue d’animer les débats. Murai Shosuke, désirant s’affranchir des représentations
nationales contemporaines, a proposé depuis les années 1990 un paradigme
d’interprétation différent, incorporant les pirates dans sa thése des « gens des frontiéres »
(kyokaijin 55 %+ N), c’est-a-dire des populations qui vivaient en marge des sociétés
concernées, et dont le rayon d’activité ordinaire enjambait les frontiéres étatiques
actuelles194, Ces populations partageaient ainsi une sphere de vie commune avec celles
qui vivaient de I'autre coté de la mer, de sorte que la question de leurs origines ethniques

ou nationales ne fait pas vraiment sens, car ils vivaient tous en marge des diverses spheres

98 TANAKA Takeo, 1997 : 2 ; MURAI Shosuke, 2013 : 126-128 ; Pour une vue d’ensemble des représentations
des wakd/wokou/waegu dans les trois pays d’Asie orientale, voir YUN Songik, 2008.

99 CALANCA, Paola, 2014 : 75-77.

100 Voir par exemple Y1 Young, 2013 : 95-107.

101 Voir par exemple TANAKA Takeo, 1997 : 9-16.

102 TAKAHASHI Kimiaki, 1987.

103 Cf. HASHIMOTO YU et YONETANI Hitoshi, 2008 : 83-84.

104 MURAI Shosuke, 1997 : 98-104 ; 2013 : 123-148.
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politiques et socio-culturelles bordant la mer de Chine. Cette interprétation rencontre
aujourd’hui un large succés dans les cercles académiques japonais 105, mais peine a

s'imposer en Corée et en Chinel06,

La seconde question a trait au rapport entre les puissances féodales japonaises et
les pirates. Le cceur du débat est de savoir si la piraterie fut ou non commanditée par une
puissance féodale de l'archipel japonais, une question qui apparut des l'origine de la
recherche sur les pirates. Dés 1916, I'historien Fujita Akiral07 lia I'activité des pirates a la
figure politique du prince Kaneyoshi (# R # T ; 1329-1383) de la cour du Sud08, une
thése qui fut largement reprise et soutenue au Japon au moins jusque dans les années
1980109, et I'est encore aujourd’hui dans les cercles académiques sud-coréens10, mais
C’est surtout la question de I'implication du seigneur Shoni Yorihisa (4> =04 A ; 1294-
1371) et de son vassal S6 Tsuneshige (Z<#%/% ; 7-1374), seigneur de I'ile de Tsushima, qui
est aujourd’hui au cceur des débats historiographiques, une thése principalement
développée et soutenue par I'historien sud-coréen Yi Young!1l, mais qui n’a pas rencontré
I'adhésion du monde académique japonais!12, De fait, le consensus qui tend a se dessiner
actuellement au Japon est que ces populations maritimes (des « gens des frontieres »,
pour reprendre I'expression de Murai) échappaient au controle strict des puissances
terrestres et agissaient avant tout en fonction d’intéréts propres, quoique ceux-ci puissent

ponctuellement rejoindre ceux de certaines puissances féodales a un niveau locall13.

Définir la notion de wako/wokou/waegu, ensevelie sous des siecles d’utilisations et
d’interprétations variées, n’est donc pas une mince affaire, a tel point que certains

historiens ont proposé de ne désigner sous le terme de wako/wokou/waegu que ce qui fut

105 Voir par exemple SEKI Shuichi, 2012 ; CARRE Guillaume, 2019 : 286-287.

106 MURAI Shosuke, 2013 : 126-128. Yi Chaebom écrit par exemple que cette these n’est somme toute qu’'une
tentative des chercheurs japonais de dédouaner le Japon de ses responsabilités historiques (Y1 Chaebom,
2003 : 38). Evidemment, une telle critique ne reléve pas tant d’une approche scientifique que politique, mais
elle reste représentative du point de vue d’une certaine frange du monde académique sud-coréen. Voir aussi
Y1 Young, 2015 : 20-23.

107 FujITA Akira, 1916.

108 Cf. infra, « I1.2.D.3 Kaneyoshi et les forces de la cour du Sud ».

109 SEN0 Umakuma, 1936 (cité par TANAKA Takeo, 1975, rééd. 2002 : 98-99) ; INAMURA Kenpu, 1959 : 1-13;
KAWAZOE Shoji, 1964, rééd. 1974 : 163-164 ; SATO Shinichi, 1974, rééd. 2008 : 495-496 ; etc.; OTA Koki,
2002 :297-300; Pour une explication générale des débats sur la question, voir aussi HASHIMOTO Yi et
YONETANI Hitoshi, 2008 : 81.

110Y1 Young, 12/2006; 12/2008 ; YUN Songik, 2011 : 96-99.

111Y1 Young, 1999 ; 2007 ; 10/2008 ; 04/2009 ; 06/2011 ; etc.

112 Sgki Shiiichi, 2000 : 118-119 ; HASHIMOTO Y1, 2002 : 56-57 ; MURAI Shosuke, 2003 : 84-85 ; MURAI Shosuke,
2013:132-134.

113 HASHIMOTO Y, 2002 : 56 ; MURAI Shosuke, 2013 : 130-132.
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ainsi dénommé dans les sources14, Le probléme est que, nous I'avons dit, ce terme n’était
utilisé qu’en Corée et en Chine, et ne saurait donc rendre compte de la situation intérieure
du Japon. Ces groupes auraient donc été des « pirates » (kaizoku) a I'intérieur du Japon, et
des « wako/wokou/waegu » a I'extérieur, une distinction qui ne fait pas sens lorsque I'on
traite du phénomeéne dans sa globalité, a I'échelle de la mer de Chine orientale.
L’'imprécision de la notion pousse parfois méme certains chercheurs a distinguer des
« wako/waegu/wokou au sens restreint », qui ne désignerait que les groupes pirates du
Moyen age, des « wako /waegu/wokou au sens large », qui lui engloberait aussi les groupes
de marchands militarisés et les contrebandiers1s. Pour éviter toutes ces complications et
ambiguités, nous avons évité de recourir au terme wako/wokou/waegu dans cette étude,
et y avons préféré simplement le terme de « pirates japonais », voire « pirates sino-
japonais » ou tout simplement « pirates» ou «pillards » en fonction du contexte
particulier, un choix résultant tant de l'imprécision de la notion historique que de
I'incommodité a employer une romanisation du terme qui obligerait a choisir ou a jongler

entre les trois langues d’Asie orientalel16.

3. Circulations maritimes

Nous venons donc de définir deux des trois notions-clé de cette étude, la mer de
Chine orientale et la piraterie japonaise. Reste a clarifier ce que nous entendons ici par
« circulations », et en particulier par « circulations maritimes ». Certes, la notion de
« circulations » connait une certaine popularité dans les sciences sociales depuis les

années 1980117, mais nous ne cherchons pas ici a nous rattacher a un quelconque discours

114 TANAKA Takeo, 1997 : 1-2.

115 Voir par exemple TANAKA Takeo, 1982 : 56 ; YUN Songik, 2007 : 49.

116 En Occident, chaque historien a tendance a préférer une romanisation en fonction de son aire
socioculturelle de prédilection : wokou pour les sinologues (CALANCA, Paola, 2014 ; MA Guang, 2015 ; etc.),
wakaé pour les japonologues (HAZARD, Benjamin, 1967 ; CARRE, Guillaume, 2019 ; SMITS, Gregory, 2019 ; etc.),
et waegu pour les coréanologues (BRUNETON, Yannick, 2017 : 859-861; etc.). Notons toutefois que de
nombreux travaux occidentaux adoptent la romanisation japonaise du terme (wakéd), méme lorsqu’ils
traitent de la Chine, de la Corée, ou de I'Asie orientale dans son ensemble (voir par exemple DUNCAN, John
B., 2000: 183-184; Lo Jung-Pang, 2012 : 324 ; GIpoULOUX, Francois, 2009 : 108-110). Sans doute faut-il y
voir d'une part I'influence de la recherche historiographique japonaise en Occident, qui possede une plus
longue histoire que ses homologues chinois et coréens, et d’autre partle reflet de 'idée que les pirates étant
japonais ou en tout cas implantés au Japon, I'emploi du terme sous sa forme japonaise est le plus pertinent.
Mais comme nous l'avons vu, le terme ne fut jamais employé au Japon au Moyen Age, aussi nous semble-t-il
que des trois romanisations possibles, 'emploi de la forme japonaise est sans doute celui qui fait le moins
de sens.

117 Voir par exemple les travaux de Pierre Bourdieu sur la circulation des idées (BOURDIEU, Pierre, 2002).
Pour une réflexion sur la pertinence heuristique de la question des « circulations » comme objet d’étude
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ou école de pensée ; nous cherchons simplement a désigner avec ce terme tout ce qui
transite d’'un point A a un point B en passant par la mer, ou plus précisément par bateau,
car nous ne nous soucions ici que de circulations induites par I’humain, et non de
phénomenes naturels tels que les migrations saisonnieres de la faune marine ou les
courants marins — quoique nous aurons également l'occasion d’expliquer en quoi les
phénomenes naturels ont conditionné la vie des Hommes et leurs circulations maritimes.
Pour reprendre la distinction évoquée par Pilar Bernaldo118, la question des circulations
n’estici pas tant comprise comme I'objet de notre étude, mais plutét comme une approche
épistémologique permettant de mettre en rapport divers aspects de I'histoire maritime
de I'Asie orientale: circulation des hommes, circulation des biens, circulation des
techniques et des idées, etc., nous ne nous interdisons d’aborder aucun de ces aspects du
moment qu’il permet d’expliquer en quoi le phénomene de la piraterie japonaise constitua
un moment charniere dans l'histoire de la mer de Chine orientale. Si le concept de
« circulations maritimes » est souvent compris au sens des phénomeénes économiques!1?,
nous aborderons également au cours de notre étude la circulation des techniques (en
particulier de I'évolution et I'hybridation de la construction navale) ou les échanges
d’ordre diplomatique, deux types de « circulations » qui ne sont pas d’ordre économique
a proprement parler, mais qui eurent malgré tout, il est vrai, d'importantes répercussions
sur le fonctionnement de ’économie maritime. Nous parlerons ainsi de commerce, de
campagnes pirates, de diplomatie, d’évolution et de transfert des techniques, etc. Cette
diversité des themes pourrait de prime abord donner une apparence décousue a notre
travail, mais comme nous le verrons au cours de cette étude, la piraterie japonaise ne fut
étrangére a aucun, aussi nous a-t-il paru pertinent, pour comprendre le phénomeéne dans

sa globalité, de I'aborder sous cet angle général des « circulations maritimes ».

historiographique, voir BERNALDO, Pilar, Gonzalez, 2015. La question des circulations fait coincidemment
partie des axes de recherche actuels du laboratoire « Chine, Corée, Japon » (UMR 8173), auquel nous
appartenons (l'axe 1, intitulé « Circulations, appropriations et réseaux en Asie », et 'axe 3, intitulé « Savoirs
et techniques : pratiques, objets et circulations »), témoignage de l'intérét continu suscité par cette
problématique dans les milieux académiques. Nos recherches s’insérent ainsi, de fagon fortuite, dans les
grandes thématiques de recherche partagées par de nombreux spécialistes de I’Asie orientale.

118 BERNALDO, Pilar Gonzalez, 2015 : 2-5.

119 Le theme des « circulations maritimes » a par exemple récemment été employé dans I'ouvrage collectif
sous la direction de Michel Bertrand et Jean-Philippe Priotti, intitulé Circulations maritimes : 'Espagne et
son empire (Xvie-xviile siécle) pour regrouper des travaux relatifs aux activités commerciales au sein de
I'empire espagnol a 'époque moderne (cf. BERTRAND, Michel, PRIOTTI, Jean-Philippe (dir.), 2011).
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4. Les sources
De quelles sources l'historien dispose-t-il pour entreprendre un tel travail ?

Signalons d’emblée que les marins eux-mémes n’ont presque pas laissé d’écrits.
Notre connaissance des affaires de la mer de Chine orientale est avant tout informée par
les écrits de lettrés, d’érudits, de religieux ou de dignitaires du pouvoir politique qui ont
recueilli leurs témoignages, avec plus ou moins de fidélité, ou produit des discours a leur
sujet. Et si cela est vrai pour les marins dans leur ensemble, cela I'est encore plus pour les
pirates, dont les activités par nature ne se prétaient pas a laisser des témoignages écrits,
potentiellement compromettants. Nous devons donc nous satisfaire de sources partielles,
lacunaires, et ne présentant toujours qu'un point de vue qui n’est pas celui des intéressés.
A ceci s'ajoute la relative rareté des sources pour l'époque considérée, qui oblige

'historien a croiser et comparer les sources disponibles dans les trois grandes aires

culturelles d’Asie orientale.

Les sources relatives a la piraterie étant tres rares au Japon, I'essentiel de notre
connaissance du phénomene est issu des sources coréennes et chinoises20. Les sources
japonaises nous renseignent toutefois sur le contexte sociopolitique en arriere-plan de la
piraterie, les rapports de pouvoir a l'intérieur du pays, et les relations diplomatiques avec
'extérieur. Contrairement a la Chine et a la Corée, deux Etats fortement centralisés dont
les autorités ont produit des histoires officielles a des fins politiques et administratives, le
Japon ne produisit plus d’histoire officielle apres le xe siecle. Les sources médiévales du
Japon sont ainsi de natures trés disparates. Divers types de documents nous sont en effet
parvenus, tels que des journaux personnels (la plupart rédigée par des nobles de la
capitale!?1 ou dignitaires du bakufu, et tres peu proviennent de la région de Kyushu), des
recueils de documents diplomatiques comme le Zenrin Kokuhoki (3% [E = 5C ; Chronique
des bonnes relations de voisinage comme trésor pour le Pays), compilé et commenté par le

moine Zuikei Shuho en 1470122, des chroniques historiques telles que le Azuma Kagami (

120 TANAKA Takeo, 1997 : 2.

121 Citons par exemple le Meigetsuki ("] J]1 5L ; Journal de la lune brillante), journal de Fujiwara no Teika (&
JFEZK ; 1162-1241), qui contient quelques rares mentions au sujet de la piraterie japonaise en Corée au
début du xie siecle, ou le Mansai jugé nikki (7%t Ji H 50 ; Journal de Mansai Jugd), rédigé par le moine
Mansai (Jiii 7% ; 1378-1435), qui a longtemps servi en tant qu’abbé (zashu % +) du monastere Daigo ( it
=F). Proche du bakufu, il fut réguliérement consulté par le shogun Yoshimochi sur diverses questions,
religieuses, politiques ou diplomatiques. Son journal est une précieuse sources d’'informations sur les

rouages internes du bakufu de Muromachi au début du xve siecle.
122 HASHIMOTO Y, 2015 : 459 ; VON VERSCHUER, Charlotte, 2002 : 413.
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H3E8% ; Miroir de I'Est), chronique du shogunat de Kamakura couvrant les événements
politiques économiques et culturels survenus durant la période 1180-1266123, ou encore
une catégorie de documents fréquemment désignée sous l'appellation générique de
« sources bouddhiques » (bukkyd shiryé 1A 5K}, et qui regroupent les journaux des
moines (peu nombreux), les recueils de paroles de grands maitres a leurs disciples, les
biographies (voire hagiographies) de moines (soden 1), ou encore les chroniques de
temples et monasteres (jiden <71z), documents qui mentionnent parfois les circulations
maritimes entre le Japon et la Chine, et en de rares occasions vers la Corée également124,
Outre ces textes ou compilations constitués en ensembles plus ou moins cohérents, nous
trouvons également des sources éparses, extraites de fonds d’archives, la plupart du
temps provenant d’anciennes maisons seigneuriales ou conservés au sein d’institutions
religieuses (monasteres ou sanctuaires), et que I'on range généralement sous la catégorie
de « manuscrits anciens » (komonjo i 3(#), un terme qui dissimule en réalité une grande
variété de documents. On y trouve péle-méle : des ordres et édits émanant de suzerains
vers leurs vassaux et des rapports ou des serments de vassaux envers leurs suzerains ;
des documents juridiques tels que des plaintes, des témoignages et bien sir des
verdicts ; des chartes ayant trait a la possession de terres ou de titres (succession, don,
vente et achat, etc.), ou concernant certains privileges ou exemptions fiscales; la
correspondance entre seigneurs, souvent pour le reglement d’affaires en cours ; des
documents relatifs aux transactions économiques : contrats de vente, reconnaissance de
dette, commande d’articles ou de produits spécifiques, etc. Il ne s’agit pas la d’une liste
exhaustive, mais elle suffit a donner un apergu de la grande diversité qu’il existe au sein
de cette catégorie de sources. La majorité de ces documents nous sont parvenus car ils
ont été conservés dans les archives privées des familles et se sont ainsi transmis de
génération en génération jusqu’a nous, parfois sous leur forme originelle, et parfois sous
forme de copies plus tardives. Evidemment, les premiers sont généralement plus fiables,
quoique que des manuscrits apocryphes (gimonjo 14 &) fussent également produits dés

le Moyen age dans le but d’appuyer une revendication, par exemple dans le cadre d'un

123 Pour une breve description en francais de cet ouvrage, voir par exemple Dictionnaire historique du Japon,
« Azuma-kagami ¥ 2255 ».

124 Enomoto Wataru en particulier les exploite habilement pour analyser les circulations commerciales
entre la Chine et le Japon de I'’époque Yuan, car les moines voyageaient généralement sur les jonques
marchandes qui transitaient entre les deux pays. Cf. ENOM0OTO Wataru, 2007 et 2008.
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proces, ou ces manuscrits servaient de piéces justificatives 125, L’utilisation de ces
documents comme pieces justificatives dans le cadre de proces ou de litiges éventuels est
également la raison pour laquelle nombre de ces archives familiales ont été conservées et
nous sont parvenues 126, L’'Etat japonais ne possédant pas de pouvoir central qui
produisait ses propres archives de référence, les maisons seigneuriales devaient se
constituer leurs propres archives pour justifier de leur statut, de leurs possessions, de leur

lignage, etc.

C’est généralement a partir de cet ensemble hétéroclite de sources privées, qui
prises séparément ne jettent un éclairage que tres partiel sur un fait historique donné et
doivent donc étre scrupuleusement comparées, évaluées et critiquées pour étre ensuite

incorporées a un récit historiographique structuré et cohérent, que s’écrit I'histoire du

125 SATO Shinichi, 1997, rééd. 2003 : 5-6.

126 [,a plupart des manuscrits produits avant le xve siecle ont aujourd’hui été édités et publiés dans divers
recueils. Les fonds d’archives familiaux les plus conséquents ont généralement fait 'objet de publications
spécifiques, a 'instar des Aokata monjo (7 Ji (&5 ; Manuscrits des Aokata) (SENO Seiichird W7k —AF,
Aokata monjo & J; ¥ [Manuscrits de Aokata], 2 vol., Zokugunsho Ruiji Kanseikai #iff £ MHETEHE,
Tokyo, 1976, réed. 1986) ou des Matsuraté Ariura monjo (K235 45 {ili ¢ & ; Manuscrits des Ariura de
Matsura) (FUKUDA Ikuo Jifi FH EAA ZE, MURAL Shosuke #5571 (éd.), Kaito Matsurato Ariura monjo GG FATH
45 {i ¢ 2 [Mansucrits des Ariura du Matsurato - version corrigée], Seibundo i 3 %, Osaka, 2001), deux
fonds d’archives concernant des maisons guerriéres du nord-ouest de Kyushi et qui remontent a I'époque
de Kamakura pour leurs documents les plus anciens. Mais dans la plupart des cas, les familles dont les fonds
d’archives remontent au Moyen-age n’ont conservé que quelques documents épars pour cette période.
Ceux-ci ont alors été publiés dans des recueils collectifs, concernant généralement des périodes de I'histoire
japonaise, tels que le Kamakura ibun (8 £ 3 3L ; Manuscrits conservés de Kamakura) (TAKEUCHI Rizo 1T
P —, Kamakura ibun $f £ i# 3 [Documents de I'époque de Kamakura], 46 vol., Tokyodo shuppan 5505 HY
Ik, Tokyo, 1971-1995), regroupant la totalité (3 quelques exceptions pres) des 36 000 manuscrits de la
période de Kamakura en 42 volumes (auxquels ont été rajoutés par la suite 4 volumes additionnels pour les
manuscrits qui avaient été omis lors de la premiére publication), et présentés de fagcon chronologique, suivi
d’une catégorie spéciale pour les quelques 9 000 manuscrits qui ne portent pas de date. Le recueil que nous
avons le plus utilisé pour cette étude est le Nanbokuché ibun - Kyishii no hen (58L& SL—JuM D f ;
Manuscrits conservés des cours du Nord et du Sud - Tome de Kyishii), regroupant les 7140 manuscrits connus
de Kytishi pour la période 1333-1392 (SENO Seiichiro W% 4§ —ElS, Nanbokuchd ibun - Kyiishii no hen F§1t
§iH3i SC—JLIH D #f [Documents de I'époque des Cours du Sud et du Nord - Tome de Kyushi], 7 vol,, Tokyodo
shuppan 54 HiR, Tokyo, 1981). D’autres recueils adoptent une approchent plus thématique, tel que le
Matsurato kankei shiryoshii (FA3H 5B 67 52 FHE ; Recueil de sources relatives au Matsurato), qui regroupe
tous les manuscrits relatifs au Matsurato, mais aussi tout autre type de source parlant de ce groupe de
guerriers, tel que des passages de I'histoire officielle coréenne (principalement les Sillok) (SENO Seiichiro Jifi
74 — B, Matsurato kankei shiryosha FATH 5 B 67 SR [Recueil de sources historiques sur le Matsuratd],
4 vol., Zokugunsho Ruijii Kanseikai ¢ ff & SAHE5E K 2, Tokyo, 1996). Enfin, il est essentiel de mentionner
la collection Dainippon shiryé (K H A58} : Sources du Grand Japon), visant a publier de fagon exhaustive
la totalité des archives du Japon, du 1xe siécle a 1867, débutée en 1901 par le Shiryd hensanjo (42 FHif Z£ T ;
Bureau de compilation des documents historiques), un organisme créé durant I'ére Meiji et implanté depuis
1888 dans I'Université de Tokyo. Entreprise colossale, elle se poursuit aujourd’hui et devrait durer encore

plusieurs décennies. Pour une explication générale de la tache du Shiryo hensanjo et de ses limites ; cf. MURAI
Shosuke, 2014 : 93-105.
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Japon médiéval, et ce depuis au moins le xviie siecle!?’. Par conséquent, ce que les sources
japonaises nous permettent de percevoir est radicalement différent de ce que les histoires
officielles coréennes et chinoises nous montrent. Ces derniéres sont le produit de
bureaucraties centralisées se reposant sur des pratiques littéraires remontant a
I’Antiquité et qui sont généralement passées par une ou plusieurs phases de réécriture,
tandis que les sources japonaises sont bien souvent des documents a visée pratique,
rédigées dans le cadre du fonctionnement ordinaire de la vie des populations a divers
étages de la société, et qui n’ont pas subi d’altérations ultérieures, a moins bien siir d’étre
en présence de documents apocryphes?28, Cela ne signifie pas pour autant qu’elles soient
exemptes du biais des élites, puisque ces documents furent principalement produits,
conservés et transmis a la postérité par les élites guerrieres, aristocratiques ou religieuses,
de sorte qu'ils reflétent plus largement leurs perspectives que celles des gens du commun.
Toutefois, du fait de la nature féodale de la société japonaise, les archives familiales
japonaises permettent bien souvent de mieux appréhender les situations particulieres
aux différentes localités, au gré des aléas de la conservation. Certaines régions ou localités
sont ainsi mieux documentées que d’autres, et, aubaine pour la présente étude, I'lle de
Kyushu possede justement un corpus de manuscrits médiévaux relativement abondant

par rapport au reste du pays12°.

Les sources médiévales japonaises utilisent des styles d’écriture variés, du japonais
médiéval « pur», parfois seulement rédigé en kana, sans sinogramme, au chinois
classique (kanbun %), plus rare, en passant par le style dit « forme mélangée sino-

=

japonaise » (wakan konkatai F1¥EVE 22 K), qui introduit des tournures de phrase tirées de
la lecture en japonais du chinois classique (kundoku #)ll%t), et surtout par le style dit «
chinois classique modifié » (hentai kanbun £ {47 ), composé presqu’exclusivement de
sinogrammes, mais dont la forme et la grammaire s’éloignent sensiblement de celles du
chinois classique. A cette grande variété de styles s’ajoutent quelques particularités de la
langue locale, particulierement visibles lorsqu’un texte est écrit en japonais « pur » et de

facon phonétique (en kana), autant de facteurs qui ne facilitent pas la tache de I'historien

127 SOUYRI, Pierre-Francois, 2013 : 31.
128 SATO Shinichi, 1997, rééd. 2003 : 1.
129 SATO Shinichi, 1997, rééd. 2003 : 35.
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et qui rendent la compréhension de certains documents difficile et sujette a

interprétations.

Signalons également que l'archipel des Rytikyd, faisant aujourd’hui partie du Japon
mais qui était au Moyen age un royaume indépendant?3?, possede son propre corpus de
sources, distinct du Japon par sa langue, mais aussi par sa nature. S'il ne fait aucun doute
que comme au Japon, la société des Ryukyu produisait de nombreux manuscrits,
presqu’aucun ne nous est parvenu. De fait, les sources relatives aux Ryukyu médiévales
sont aujourd’hui extrémement pauvres, et se cantonnent principalement a deux types de
documents. Le premier est I'histoire dynastique Chiizan Seikan (P11 {H:§ ; Miroir des
générations du Chiizan), achevé en 1650, une histoire officielle des dynasties Sho (1) et
de leurs prédécesseurs, et compilée postérieurement aux faits rapportés, puisque
I'ouvrage débute au xiie siecle. Sa fiabilité concernant les évenements des Xiie-xve siecles
est plus que douteuse, le récit de la fondation et de 'unification du royaume ayant été
tournés a la faveur des conquérants. Il s’agit toutefois d’'une des seules sources locales
disponibles, que I'on peut recouper avec les données archéologiques et les mentions
éparses dans les documents des pays voisins (principalement la Chine et la Corée) pour
tenter de reconstituer les faits historiques de la fin du xive siecle et début du xve siecle131,
Quelques bribes d'informations sur cette époque sont également contenues dans l'autre
type de sources, le Omoro soshi (3 4 5 2 5 L ; Notes des Omoro), un recueil de chants
religieux anciens (appelés omoro 3 4 ), compilé de 1531 a 1623 (22 kan). Recueil tardif,
hérité de la tradition orale et a une forte connotation religieuse, le Omoro soshi contient
toutefois certains chants remontant au xii¢ siecle, et nombre d’entre eux sont des louanges
a des aji ou autres personnages influents, évoquant des batailles et autres événements
historiques marquants, sans toutefois les dater avec précision. Transcrits a I'aide des kana
japonais, le sens de nombre de ces chants est sujet a interprétation, et plusieurs n’ont a ce
jour jamais été déchiffrés. Si certains historiens ont tenté de reconstituer la réalité
historique sous-jacente de ces textes au sens souvent énigmatique, la part
d’interprétation demeure souvent bien trop grande pour considérer I'ouvrage comme une

source historique fiable 132, Et pourtant, ce recueil couplé a l'histoire dynastique,

130 Concernant I'histoire des Ryukyt durant la période considérée dans cette étude, cf. infra, « I11.3.A. Un
nouvel axe prospere : la route des Ryukyu ».

131 Cf. HANEJI Choshti, MorRoMI Tomoshige (éd.), 2011 : 1-3 ; YOSHINARI Naoki, FUKU Hiromi, 2006 : 9-10.
132 cf. YOSHINARI Naoki et FUKU Hiromi, 2006 : 10-11 ; SMITS, Gregory, 2019 : 3-4.
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constituent les deux seules sources locales nous renseignant sur |'histoire du pays durant
la période considérée ici. Autant dire que la part d’'incertitude est particulierement élevée
en ce qui concerne la place des Ryiikyl dans les réseaux maritimes est-asiatiques,
'essentiel de cette histoire devant s’écrire a partir des informations contenues dans des

corpus de sources étrangeres, notamment chinoises et coréennes.

Nous l'avons dit, les types de sources disponibles en Chine et surtout en Corée sont
bien moins variées qu’au Japon. La Chine posséde une longue tradition historiographique,
que 'on fait souvent remonter a Sima Qian (7] }53& ; 135 ?-93 ? av. ].-C.) , qui poursuivit
et acheva I'ceuvre historiographique initiée par son pére Sima Tan (7] 575 ; 7-110 av. J.-
C.), intitulée Shiji (52 7C, Mémoires historiques). Composé d’une partie consacrée aux
annales dynastiques, et d’'une partie consacrée aux biographies de personnages
importants (genre dit « annales-biographies » jizhuan 4C.1%), le Shiji retrace I'histoire des
premiers empereurs mythiques jusqu’au début de I'époque des Han, dont Sima Qian était
le contemporaini33. Bien qu'il existat déja des scribes historiographes a la cour des Han,
dont Sima Qian faisait lui-méme partie, I'écriture de I'« histoire officielle » (zhengshi 1F %)
ne fut institutionnalisée qu’a I'époque des Tang (fF ; 618-907 134). Une procédure
rigoureuse fut alors établie, et devint le modele pour les dynasties chinoises suivantes,
mais aussi pour la Corée a partir de I'’époque Kory0. Les historiographes étaient des lors
chargés de tenir un journal des affaires de la cour, dans lequel les rapports, les discussions
et les décisions prises par le gouvernement étaient consignées. A la mort de I'empereur,
ces journaux étaient compilés et refondus en « annales véridiques » (shilu & %) du régne
qui venait de s’achever, puis détruits. Les Shilu étaient a leur tour utilisés pour compiler
une « Histoire nationale » (guoshi [ %), réguliérement révisée et complétée. Enfin,
lorsqu’une dynastie s’effondrait, le nouveau régime faisait compiler I'histoire officielle de
la dynastie précédente, principalement sur la base de I'histoire nationale3>. Ces histoires
dynastiques officielles étaient fortement empreintes d’idéologie confucéenne, selon
laquelle un souverain était dépositaire du « mandat céleste » (Tianming K1) en vertu de
ses qualités morales grace auxquelles il exercait un pouvoir juste et vertueux et faisait

régner 'ordre et les bonnes moeurs au sein de la société qu’il gouvernait. A contrario, les

133 GERNET, Jacques, 1972, rééd. 2005 (vol. 1) : 212-213.
134 CHAUSSENDE, Damien, 2020 : 658-659.
135 ARRAULT, Alain, 2015:211-212.
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luttes factionnelles, les invasions extérieures, les révoltes ou les renversements
dynastiques étaient le signe de ses défaillances morales, de sorte que I'ancétre fondateur
d’'une dynastie était nécessairement un souverain vertueux et éclairé possédant des
capacités hors-normes, tandis que la destitution du dernier souverain d’'une dynastie était
forcément la conséquence de sa propre dépravation qui lui avait co(ité le mandat céleste
au profit de son successeur!3¢, En aucune facon le dernier souverain d’'une dynastie ne
pouvait-il étre la simple victime de circonstances hors de son contrdle, et ce n’est bien
naturellement pas les compilateurs des histoires dynastiques, qui écrivaient sous le
patronage du nouveau régime, souvent méme durant le régne du nouveau fondateur, qui
allaient remettre en question une telle vision du déroulement historique. Les histoires
officielles d’'une dynastie ont ainsi tendance a suivre une trame narrative débutant par un
éloge du fondateur, héritier du mandat céleste, et qui s’acheve par les regnes d’'un ou
plusieurs souverains décrits comme dépravés et incompétents, et donc responsables de

la chute de la dynastie et de son remplacement par le nouveau régime?37.

Plusieurs de ces histoires officielles ont été consultées lors de 1'élaboration de la
présente étude : le Songshi (K 52, Histoire des Song), promulgué en 1343, le Yuanshi (7t 52
, Histoire des Yuan), promulgué en 1370, et le Mingshi (" 52, Histoire des Ming). Alors que
la compilation du Yuanshi fut réalisée en deux ans a peinel38, au point que certains lettrés
chinois de I'époque des Qing ont estimé qu'il s’agit de la pire histoire dynastique
chinoisel3?, le Mingshi connut pour sa part un processus de compilation particuliérement
long, étalé sur prés d’un siécle. L'empereur Shunzhi (JJHJ5 ; r.1635-1661) ordonna bien sa
compilation deés 1645, mais elle ne fut achevée qu’'en 1735, car les compilateurs ne
s’accordaient pas sur la forme a adopter!4%. Etant donné que le Mingshi est principalement
basé sur les Shilu des Ming, qui sont les premiers Shilu de I'histoire chinoise a nous étre

parvenus, nous préférons de facon générale nous référer a ces derniers dans le corps de

136 SMITS, Gregory, 2019 : 1-2.

137 ARRAULT, Alain, 2015 : 215.

138 [,a compilation fut méme plus rapide, puisqu'une premiere phase de compilation débutée en 1369 ne
dura que 188 jours et aboutit a un ouvrage en 159 juan, qui fut ensuite complété en 1370 par 'ajout de 53
juan compilés en 143 jours. Par conséquent, la compilation de cette histoire dynastique dura en réalité
moins d’'un an (WANG Huayan, 2020 : 769-770).

139 WANG Huayan, 2020 : 772-773.

140 [ 3 difficulté pour les compilateurs résidait dans le double enjeu politique de 1égitimer le pouvoir des
Qing tout en facilitant le ralliement des élites chinoises a un pouvoir d’origine étrangere. Pour une
description détaillée du processus de compilation du Mingshi, cf. HUANG Aiping, 1994 et CHEVALEYRE, Claude :
2020.
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notre étude, des lors qu'ils sont plus détaillés et fiables. Notons toutefois que ces Shilu
sont incomplets, puisqu'ils ne furent pas compilés pour le régne du second empereur,
Jianwen (%3 ; r. 1398-1402), renversé lors d'un coup d'état mené par son oncle, qui
devint en 1402 I'empereur Yongle141 (7K 8% ; r. 1402-1424). 1l existe donc un vide de

quatre années dans I'histoire officielle des Ming, en plein milieu de la période considérée

dans la présente étude.

Si les histoires officielles figurent parmi les matériaux les plus fréquemment
employés dans notre étude, nous avons également eu recours a divers autres documents
de facon complémentaire, notamment les monographies locales (difangzhi #t 75 & ;
« Traité sur les localités »), un type de traité abordant I'histoire, la géographie, 'économie,
I'administration, les personnalités célebres et divers autres aspects liés a une localité
précise. Ces ouvrages apparurent a I'époque des Song, et devinrent particulierement
populaires aux époques Ming et Qing!42. IIs contiennent pour certains des informations
sur des affaires de piraterie qui ne sont pas citées dans I'histoire officielle, permettant
ainsi de compléter celle-ci. Nous pouvons citer parmi les quelques monographies
employées dans cette étude le Jiajing Ningbofuzhi (5% %5 59 if & ; Monographie de la
préfecture de Ningbo de I'ére Jiajing), compilée en 1559 par les lettrés Zhou Xizhe (i #7
¥ ;1517- ?) et Zhang Shiche43 (5RI}1i ; 1500-1577), ou encore le Zhangzhoufuzhi (/1
Jif & ; Monographie de la préfecture de Zhangzhou), un ouvrage qui a connu de
nombreuses révisions et augmentations au cours du temps. D’abord compilé en 1011
(version aujourd’hui disparue), il aurait fait 'objet de nombreux ajouts au cours des

siécles suivants, et ce jusqu’au Xixe siecle144,

Nous avons également eu recours a divers traités relatifs aux pays voisins de la
Chine ou relatifs aux affaires militaires de ’empire. Cette catégorie de sources englobe le

Xuanhe fengshi Gaoli Tujing (5 1% i 5 FE & £F ; Livre illustré 145 de I'ambassade de

141 MURAI Shosuke, HASHIMOTO Y, 2015 : 5-6 ; DARDESS, John W., 2012 : 31-34.

142 Pour une synthese sur les monographies locales, cf. CHEVALEYRE, Claude: 2020; DE SAINT-DENIS,
ALEXANDRE, 2020.

143 Une version numérisée de I'ouvrage est disponible en ligne sur le site de la bibliotheque de I'université
de Waseda 7-fi K “f. URL :

https: //www.wul.waseda.ac.jp/kotenseki/html/ru05/ru05 01570/index.html (derniére consultation le
20/10/2020).

144 L version utilisée ici est celle de 1628 (an 1 du régne de Chongzhen £2Jit1).

145 Les livres du genre tujing (%€ ; livre illustré) étaient des ouvrages composés de cartes et illustrations
accompagnés de textes explicatifs. Ils sont attestés dés I'époque des Sui ([ ; 581-618) mais remontent
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Xuanhe au Koryd), récit de 'ambassade au Koryd dépéchée par 'empereur Huizong ({4l

2,

5% ;1.1100-1126) des Song en 1123, rédigé par le lettré Xu Jing (4% ; 1091-1153), qui
participa a cette ambassade en tant que chargé du protocolel46. Achevé en 1124 (I’édition
qui nous est parvenue est celle de 1167147), le Xuanhe fengshi Gaoli Tujing (abrégé en Gaoli
tujing dans le reste du texte) est une véritable mine d’informations concernant les meeurs,
les techniques et la société coréennes a 'époque du Kory0, mais aussi sur les routes
maritimes, les iles ou encore les navires (tant coréens que chinois) du Xii¢ siécle, ce qui en
fait une principales sources pour I'histoire maritime tant chinoise que coréenne au Moyen
age. Nous placons également dans cette catégories des ouvrages tels que le Zhufanzhi (i
#% & ; Traité des divers pays), un des ouvrages les plus complets sur les échanges de la
Chine avec les pays voisins a I'époque des Song, rédigé par Zhao Rukuo (%% ; 1170-
1231) et publié en 1226148, Quoique l'essentiel de I'ouvrage se concentre sur les échanges
avec les pays d’Asie du Sud et du Sud-est, il contient également quelques passages
notables sur la Corée et le Japon. Un autre traité cité de facon occasionnelle au cours de
notre étude est le Tushubian (l& &4 ; Compilation d'illustrations et d’écrits) de Zhang
Huang (¥ 7# ; 1527-1608), un atlas datant de la fin des Ming!4% et comportant quelques
informations sur la piraterie japonaise (principalement la vague du xviesiecle),
notamment dans le juan 50, dédié au Japon et aux Ryukyu. Quoiqu’aucun des traités
susmentionnés ne fiit produit dans les limites chronologiques fixées pour notre étude —
ils sont généralement soit antérieurs, soit postérieurs d'un siecle ou plus —, ils n’en

demeurent pas moins une précieuse source d’information pour comprendre la période

probablement a I'époque des Han. Les monographies locales dérivent leur forme de ces tujing, aussi le Gaoli
tujing s’apparente-t-il sous bien des aspects a une monographie locale au sujet du Koryo. CHEVALEYRE,
Claude : 1246 ; VERMEERSCH, Sem, 2020 : 853-855.

146 GLTJ : « Récit de conduite » (171k). La fonction exacte de Xu Jing était « régisseur des hommes, navires
et présents diplomatiques du bureau des lettres de créance » (Guoxinsuo tixia renchuan liwu guan B{5 [ &
i AMYIEE#7'F7), un titre qui signifiait semble-t-il qu’il était en charge du protocole (cf. VERMEERSCH, Sem,
2016:5).

147 Malheureusement, les illustrations de 1'édition originale ont été perdues, seuls les textes servant a
commenter les illustrations nous sont parvenus. Pour une description détaillée des circonstances de la
transmission de ce texte, cf. VERMEERSCH, Sem, 2016 : 6-11.

148 Zhao Rukuo occupa des fonctions importantes au sein d’offices du commerce maritime du Fujian, et
possédait de ce fait un acceés privilégié aux informations concernant les échanges extérieurs de la Chine des
Song. Le premier des deux juan dont est composé son ouvrage est consacré aux pays et aux routes qui
permettaient de s’y rendre, tandis que le second s’intéresse aux divers produits qu’il était possible de se
procurer a I'étranger (REYES, Raquel A.G., 2015 : 114).

149 La compilation du Tushubian débuta vers 1561 et fut achevée une premiére fois en 1577, mais Zhang
Huang continua par la suite a y faire des ajouts jusqu’a la fin de sa vie. L’ouvrage ne fut publié qu’en 1613,
cing ans apres la mort de son auteur. Cf. YAHANO Takao, 12/1994 : 17-20.
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qui nous intéresse ici, que ce soit tant pour les pratiques nautiques et les routes maritimes,
que les navires ou encore de fagon plus large I'histoire de la piraterie japonaise. En ce qui
concerne les traités plus spécialisés sur I'histoire de la piraterie japonaise elle-méme,
nous avons eu principalement recours au Chouhai tubian (% & %% ; Atlas de défense
maritimel>9), traité sur la défense des coOtes contre les incursions des pirates japonais,
compilé par Zheng Ruoceng (Bf# 1 ; 1503-1570) et publié en 1562. Il s’agit d’'un ouvrage
bien plus tardif que la période concernée par notre étude, et qui traite principalement de
la piraterie japonaise du xvie siecle, mais qui comporte également nombre d’informations
sur les raids datant du début de la dynastie des Ming, dont certaines ne figurent pas dans
les Shilu ou dans le Mingshi. Pour compiler son ouvrage, Zheng Ruoceng s’est appuyé sur
une grande variété de documents, cartes, chroniques historiques, journaux, recueils,
monographies, etc., tout en ne reprenant que les informations qu'il jugeait suffisamment
fiables 151 . La rigueur de Zheng Ruoceng confere généralement aux informations
consignées dans le Chouhai tubian un haut degré de fiabilité, ou a tout le moins une grande
fidélité au contenu des documents sources, certains desquels ne sont plus accessibles
aujourd’hui. Citons également le Minshi Jishi Benmo (Pl 3240 F A K ; L’histoire des Ming
par les événements), compilé par Gu Yingtai (% EZs ; 1620-1690) en 1658, soit avant
I'achevement de T'histoire officielle des Ming, et qui contient quelques informations sur
I'activité pirate au début de la dynastie des Ming152,

Enfin, quelques informations utiles ont pu étre glanées dans les recueils d’écrits de
lettrés, qui au détour d’un éloge, d’'un poeme, d’'une épitaphe, etc., signalent parfois une
attaque pirate ou un fait qui n’est pas rapporté ailleurs. Tel est par exemple le cas du
recueil d’écrits du lettré Wang Feng (T1& ; 1319-1388), le Wuxiji (F2i%4E [Recueil de
Wuxi]) qui mentionne une attaque pirate a Hesha (#57)), au sud-est de Shanghai, en I'an

jia-zit53 (- ; 1384), affaire qui n’est consignée ni dans les sources officielles, ni dans les

150 Pour la présente étude, nous avons utilisé I'édition suivante : ZHENG Ruoceng i35 & (1503-1570), LI
Zhizhong 2L (ed.), Chouhaitubian £l [Atlas de défense maritime], Zhonghua Shuju ¥ & ),
Beijing, 2007.

151 TANAKA Takeo, 1959, rééd. 2002 : 220-225.

152 Le juan 55 en particulier, « Compilation des troubles japonais sur les cotes par I'Inspecteur académique
assistant du Zhejiang Gu Yintai » (L4 5 a1 4543 ME 28 ¥ 12 FL) contient une liste des attaques pirates
japonais a I'époque des Ming.

153 Wang Feng T-3% , Wuxiji t575: % (Recueil de Wuxi), . 7.
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traités ou monographies locales. Ces recueils permettent ainsi de combler nos lacunes

concernant I'activité pirate ou autres aspects de 'histoire de la mer de Chine orientale.

La dépendance de I'historien a I'histoire officielle est encore plus grande dans le cas
de la Corée que dans le cas de la Chine, trés peu de manuscrits (komunso & 3 &)
médiévaux, privés ou publics, nous étant parvenus. Il est pourtant probable que la société
du Kory6 produisait, comme au Japon, de nombreux manuscrits, tant privés que publics :
ordres, instructions, rapports, lettres de nomination, certificats, contrats, requétes,
autorisations d’héritage, registres, etc. étaient régulierement produits et conservés dans
les fonds d’archives privés et publics. Malheureusement, les nombreuses destructions
liées tant aux conflits armés qu’au passage du temps ont eu raison de la majeure partie de
ces documents, de sorte que bien peu sont parvenus jusqu'a nous (moins d’une
centaine)!>4. Parmi ceux-ci, bien peu traitent d’affaires maritimes, de sorte que ce type de
source ne nous fut pas d’'un grand secours pour rédiger la présente étude. De fait, les deux
principales sources historiques pour la connaissance des Xive et xve siécles sont le Korydsa
(=1 & 5, Histoire du Koryd), qui va de pair avec le Korydsa choryo (/5 e 52 81 %, L’Essentiel
de I'Histoire du Koryo ; une version abrégée en plan chronologique!>®), respectivement
promulgués en 1451 et 1453, et les « Annales véridiques » (Sillok ‘& $%156) de la cour du
Choson. Etant donné que ces deux corpus sont les deux principales sources employées
pour la présente étude, il est essentiel de jauger leur fidélité aux événements historiques,
d’autant que la question de la fiabilité du Korydsa en tant que source sur I'histoire des
pirates japonais fait débat parmi les historiens!57. Il est vrai que cet ouvrage est, comme
toute histoire dynastique, le produit d’'une administration, préoccupée en premier lieu par

les évenements de la cour et les questions relatives a la gouvernance du pays, et vise a

154 Pour une explication générale des divers types de manuscrits du Koryd, voir CHOE Yeonshik, 2020 ; voir
aussi I'explication contenue dans la notice de CH'OE Slinghtii # <5 8], « Manuscrits anciens (7 3 &) », dans
Hanguk minjok taebaekhwa sajon &= %1t W SFALA [Encyclopédie de la culture coréenne].

155 Si le contenu des deux ouvrages est sensiblement identique, le KRSCY permet parfois de replacer dans
une chronologie certaines informations du KRS, contenues dans la partie biographique, non datées. Cf.
BRUNETON, Yannick, 2020 : 984.

156 Comme en Chine, les annales véridiques du Choson étaient compilées a la fin de chaque regne, sur la base
des brouillons d’historiographes (sach’o % %%) et des rapports et mémorandums regus et débattus a la cour
(pour une explication détaillée de ce corpus de sources, cf. CARRE, Guillaume, 2019 : 21-27 et HUR Nam-lin,
2020). Les annales véridiques du Choson ont été entierement numérisées et sont consultables en ligne dans
une version sud-coréenne de référence. URL : http://sillok.history.go.kr/ (consulté le 15/08/2020). Idem
pour le Korydsa et Korydsa choryo. URL : http://db.history.go.kr/ (consulté le 15/08/2020).

157 Voir par exemple TANAKA Takeo, 1997 : 2 ; Y1 Young, 1999 : 218-229 ; SEKI Shilichi, 2000 : 116 ; HASHIMOTO
Yi et YONETANI Histoshi, 2008 : 83.
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fournir des précédents historiques aux futurs administrateurs. Les évenements qui se
produisaient dans les provinces, et en particulier dans les régions maritimes reculées,
n’intéressaient les historiographes que dans la mesure ou ils donnaient lieu a des débats
au sein du gouvernement ou faisaient I'objet de décisions politiques 158 . Aucun
historiographe de la cour n’en fut le témoin direct, aussi leur teneur était généralement
retranscrite dans les annales véridiques — et de la dans I'histoire officielle — sur la base
des rapports des magistrats dans les provinces ou des témoignages entendus a la cour. Il
existe ainsi, entre les affaires de piraterie survenues sur les cotes coréennes et le lecteur
contemporain du Korydsa, plusieurs filtres successifs qui embrument notre perspective
des faits historiques, une critique que I'on peut du reste adresser a toutes les histoires

dynastiques.

Le Koryosa se démarque toutefois des autres histoires officielles telles que le Yuanshi
ou le Mingshi par le fait que la piraterie devint a la fin du Koryo et début du Choson une
question éminemment politique, celle-ci ayant atteint l'apogée de sa puissance
dévastatrice durant les derniers régnes de la dynastie des Wang. Le célébre lettré Sin
Sukchu (H#UA}F ; 1417-1475) écrit par exemple dans son ouvrage Haedong chegukki (i
WEE Bl 4L ; Chroniques des pays a l'est des mers159), promulgué en 1471, qu’« a la fin
précédente dynastie, le pays était en désordre, les affaires politiques confuses, la voie
perdue a effleurer [les problémes], et finalement [les Japonais] devinrent la plaie de nos
zones frontalieres. Les cotes ravagées abandonnées se couvrirent de mauvaises herbes
sur plusieurs milliers de ri. Le fondateur T’aejo de notre dynastie s’éleva [contre les
pirates], et les combattit en plusieurs dizaines d’occasions a Chiri, a Tongjong, a In'wdl, a
Myondong. Apres cela, les pirates n’étaient plus libres d’agir. Depuis la fondation du pays,
les saints [souverains] se sont succédé, les affaires politiques sont assainies et
raisonnables. L’'intérieur est déja prospere, I'extérieur est soumis, aussi I'ordre est-il
restauré sur les frontiéres et le peuple pacifié160 ». Les exactions des pirates japonais
étaient donc a imputer en premier lieu a la dépravation des derniers souverains du Koryg,
et leur soumission était a mettre au compte de la grande vertu du fondateur du Choson et

de ses successeurs. Evidemment, la piraterie était aussi, et peut-étre avant tout, liée au

158 CARRE, Guillaume, 2019 : 23-24 ; BRUNETON, Yannick 2020 : 978.

159 Pour une présentation de 'ouvrage, de son auteur et de son contexte, voir PELADAN, Damien, 2020.

160 i 2 A, BMELEE. HEZJOE. B A, BT 2, ERETE, BORMER., mER - ol
e gl - R JTEECT, RIS R, PRI, FIEERR B . NREERE SR, B TR
Y445 (HDCGK, « Préface » J¥).
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contexte intérieur japonais, comme nous le démontrerons dans cette étude. Mais dans le
langage des lettrés néoconfucéens du début du ChosoOn, la piraterie était souvent
présentée comme une manifestation de la volonté céleste. Il serait exagéré de prétendre
que la piraterie japonaise fut 'unique facteur qui précipita la chute de la dynastie des
Wang du Koryd, qui fut en réalité causée par la conjonction fortuite d’évenements, de
personnalités et d’évolutions socioéconomiques de longue durée, mais les travaux
historiographiques contemporains ont souvent eu tendance a sous-estimer I'impact de la
piraterie japonaise dans le changement dynastique. Celle-ci provoqua la paralysie des
systéemes de transports fiscaux et 'abandon des régions insulaires et coOtiéres ou se
trouvaient pourtant la plupart des terres arables, au point que la cour ne fut bient6t plus
en mesure de verser a ses dignitaires leurs émoluments, conduisant de facto a un
affaiblissement du pouvoir royal qui ne semblait pas en mesure de remédier au
probléme 161, La piraterie fournit de plus l'opportunité a certains personnages de
s'illustrer sur la scéne nationale. Yi Songgye (2=l ; 1335-1408), futur roi T’aejo (A4H. ;
r. 1392-1398) en particulier acquit une grande renommée en remportant plusieurs
victoires décisives, comme I’explique Sin Sukchu dans I'extrait que nous venons de citer.
La piraterie fit ainsi partie intégrante de la biographie de plusieurs personnages clés du
changement dynastique, ce qui conduit naturellement a une politisation de I'écriture de
son histoire dans les sources officielles coréennes. Cette politisation ne concerne pas
seulement le Korydsa mais également les Sillok des premiers regnes, dont l'histoire de la
compilation est étroitement liée a celle de I'histoire officielle du Koryo dans la premiere
moitié du xve siecle.

La Corée épousa en effet le protocole pour la compilation de I'histoire officielle défini
par les Tang au début de I'’époque Koryd. Des « annales véridiques » furent établies pour
le régne du fondateur T’aejo (A fH ; 918-943), mais ne furent toutefois compilées que de
facon tardive, sous le régne du petit-fils de T’aejo, le roi Hyonjong162 (%572 ; r. 1009-1031).
Il semble en effet que ce soit a partir de ce regne que la compilation de Sillok devint la

régle. La compilation d’une « histoire nationale » (kuksa [# 52) débuta aussi & ce moment-

161 Concernant I'impact économique de la piraterie au Kory9, cf. infra, p. 514.
162 KRS : « Ascendance du Koryd » (/5 £ %), 11b ; « Régles de compilation de I'Histoire du Koryo » (= #
SLJLE), 1b.
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1al63, Toutefois, aucun de ces Sillok ou kuksa du Koryo ne nous est parvenulé4, Par ailleurs,
les Sillok des derniers regnes furent compilés en méme temps que la premiere version de
I'histoire officielle du Kory5165, en 1395, par les lettrés Chong Tojon (BRiE % ; 1342-
1398166) et Chong Ch'ongl67 (Ef4& ; 1358-1397). Cette premiére mouture du Korydsa fut
toutefois rejetée suite a I'’évincement politique et 'exécution de Chong Tojon en 1398168,
et le roi T'aejong ordonna en 1414 que l'histoire officielle du Koryd soit a nouveau
compilée sur la recommandation de plusieurs de ses ministres!®. Les bureaucrates de la
cour de T’aejong débuterent ainsi le travail de recompilation de I'histoire du Kory®o. Trois
lettrés collaborérent a I'exécution de ce travail, dont Ha Yun (Vi[#5 ; 1347-1416).
Cependant, le processus fut interrompu abruptement par la mort de ce dernier en 1416179,
et ne fut repris que I'année d’'intronisation du monarque suivant, le roi Sejong (1% ; r.
1418-1450). Sejong reprochait également a Chong Tojon de ne pas s’étre conformé aux
notes des historiographes du Kory6171. Une premiere version du Koryosa fut ainsi
présentée a la cour dés 1421172, mais ne fut pas promulguée. Elle fut en effet révisée dés
1423173, puis a nouveau en 1432174, [l est important de noter que la majeure partie de ces
révisions de I'histoire officielle du Koryo ont été réalisées apres la compilation des Sillok
du reégne précédent. Chong Tojon avait également compilé les Sillok des derniers
monarques du Koryo 175 ; T’aejong ordonna la recompilation du Korydsa apres la
promulgation des Sillok de T’aejo dont la compilation fut ordonnée en 1409176 et achevée
en 1413177, La recompilation du Korydsa devint ainsi d’autant plus nécessaire que ces

Sillok du régne du T’aejo contenaient des passages introduits par ses compilateurs et qui

163 KRS : « Ascendance du Koryd » (= B i 5%), 11b.

164 []s furent semble-t-il détruits lors des guerres d'Imjin en 1592 (BRUNETON, Yannick, 2020 : 983).

165 CWS : 1414.5.10 [1].

166 Chong Tojon était un lettré néoconfucéen et I'un des principaux soutiens politiques de Yi Songgye, puis
I'un de ses principaux ministres apres son accession au pouvoir en 1392 (DEUCHLER, Martina, 1992 : 94-95).
167 CWS : 1395.1.25 [1].

168 Pour une explication de ces événements, cf. infra, p. 615.

169 Les ministres avaient en effet émis 'opinion que la chronique des derniéres années de la dynastie, a
partir de la mort du roi Kongmin (2§ ; r. 1352-1374), contenait de nombreuses déformations des faits
historiques (CWS: 1414.5.10 [1]).

170 CWS : 1416.6.20 [3].

171 CWS : 1418.12.25 [1].

172 CWS : 1421.1.30 [2].

173 CWS : 1423.12.29 [3].

174 CWS : 1432.8.10 [2].

175 CWS : 1414.5.10 [1].

176 CWS : 1409.8.28 [3].

177 CWS : 1413.3.22 [1].
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ne reposaient pas sur les notes des historiographes de la courl’8, et ne figuraient par
conséquent pas dans le Korydsa. La recompilation de 1423 intervint un an apreés la mort
de T’aejong en 1422, et la nouvelle compilation de 1432 fit suite a 'achevement des Sillok
de T’aejong en 1431179, autant de concordances chronologiques qui suggerent que les
contenus de I'histoire officielle du Koryo et des Sillok ne concordaient pas, et que le
Korydsa fut ainsi recompilé pour correspondre a l'orthodoxie historique des derniers

regnes du Kory0 et de la fondation dynastique qui était en train de se consolider.

Toutefois, le nouveau travail de compilation du Korydsa décrété en 1432 ne débuta
réellement qu’'en 1438 en raison des nombreux débats quant a la forme que devait
prendre cette nouvelle histoire officielle80. Le résultat fut présenté au trone en 1442 par
ses compilateurs, Sin Kae (F5&; 1374-1446) et Kwon Chel8! (#£i2 ; 1387-1445). Cette
version de I'histoire officielle, connue sous le titre de Korydsa Chonso (/= 524 ou
Korydsa chonmun 75 8 5243 ; Ecrits complets sur I'Histoire du Koryo), était en passe de
devenir la version finale de I'histoire officielle du Koryo et de la fondation dynastique,
jusqu’a ce qu'en 1447 éclate a la cour un débat concernant la probité des compilateurs,
accusés d’avoir dissimulés certains détails génants concernant leurs aieux ou ceux de
leurs connaissances!82. Suite a ces accusations, Sejong ordonna derechef la compilation
de I'histoire dynastique du Kory0 en 1449183, Cette ultime mouture du Korydsa (en 139
fascicules) ne fut achevée et présentée au trone qu’en 1451, un an apres la mort de Sejong,

suivie du Korydsa Choryd (en 35 fascicules) en 1453.

178 CWS : 1425.12.5 [5] : « Le premier conseiller (du college des historiographes) Pyon Kyeryang rapporte :
« Les Sillok de T’aejo contiennent nombre d’affaires secretes que seul moi et Ha Yun connaissons et que les
autres ignorent. Il est impossible de ne pas en faire une autre copie afin que les gens en prennent
connaissance » (F1AF 2 N 28 RS L E 862 % v, LB S5 1.2, i AASE, ] SR — K, 2 A
M.2). Le régne de T’aejo avait par ailleurs été marqué par un incident avec un historiographe de la cour qui
refusait de montrer ses notes concernant le changement dynastique au souverain (CWS : 1393.1.12 [1]).
L’écriture de cette histoire, encore récente, était un sujet extrémement sensible.

179 CWS : 1431.3.17 [2].

180 BRUNETON, Yannick, 2020 : 974-975.

181 CWS : 1442.8.12 [4].

182 Fajt intéressant, Kwon Che fut également accusé d’avoir embelli la généalogie de son aieul Kwon
Sup’yong (HE“F4 ; 2-1250) (CWS : 1449.2.22 [1]) lorsqu'’il « révisait et augmentait les Sillok du Koryo » (&
{& = B8 E{ #%), ce qui suggere donc que Sejong n’ordonna pas seulement la révision du KRS et des CWS des
trois premiers régnes (nous 'expliquons un peu plus bas dans cette introduction), mais également des
annales véridiques du Kory®, une révision qui ne se limita d’ailleurs pas aux derniers régnes de la dynastie,
puisque Kwdn Sup’ydng est mort en 1250 (KRS : 102, 18b-19b, HE<F /i), durant le régne de Kojong (5
%5 1213-1259).

183 CWS : 1449.2.22 [1].
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Certains historiens reprennent a la lettre les raisons citées dans les Sillok de Sejong
pour expliquer la nouvelle compilation du Korydsa en 1449, a savoir les déformations et
dissimulations de certains de ses compilateurs 184, Toutefois, il nous parait plus
vraisemblable qu’elle fut en réalité motivée par un processus de consolidation de
I'orthodoxie historique comme ce fut le cas lors des précédentes compilations. Si aucun
Sillok ne fut rédigé durant les années 1440, plusieurs autres ouvrages a portée
historiographique furent produits durant ces années, tels que le Chip’yong yoram (5 T+ %
' ; Collection des Essentiels de Gouvernance par la Paix), recueil d’exemples de
gouvernance vertueuse, dont la compilation fut ordonnée en 1441185, ou le Yoktae
Pyong’yo (FEAXISHEL ; Essentiel des faits militaires a travers I'histoire), recueil d’exemples
militaires remarquables de I'histoire coréenne, dont la compilation fut ordonnée par
Sejong peu avant sa mort en 1450186 et qui fut achevé en 1452 187, Le célebre
Yongbidch'onga (FERMHKAK ; Chant des Dragons s’envolant vers le Ciel) 188, premier
ouvrage utilisant le nouveau systéme d’écriture (Hunmin chong’tim 7| [& 1E %) et exaltant
les mérites des ancétres royaux de Sejong, fut également promulgué en 1445. Tous ces
ouvrages accordent une place centrale a I'histoire de T’aejo et de la fondation dynastique,
aussi la nouvelle compilation du Korydsa fut-elle vraisemblablement motivée par un
besoin de faire concorder son contenu avec celui de ces nouvelles productions. Ce fait est
du reste attesté par les paroles que prononc¢a Sejong devant plusieurs lettrés de la Salle
Chiphyon (Chiphyonjon £ & %) en 1446 : il s’indignait en effet que le Korydsa Chonso ne
mentionnait pas que Hwanjo (f84H ; 1315-1360 ; nom posthume du pére de T’aejo), avait
été nommé commandant de Sakpang (¥ 75189) mais que la cour des remontrances s’y était
opposée, alors que ce fait avait été consigné dans le Yongbioch'onga, ou encore le fait que

T’aejo avait combattu lors de la bataille de la préfecture de Stingch’6n (5 KJF190), alors

que cela était pourtant rapporté dans les « récits vernaculaires » (0njon % 1%191). Ces

184 Voir par exemple PYON T'aebyon, 1982, rééd. 1984 : 12-14.

185 CWS : 1441.6.28 [2].

186 CWS : 1450.2.22 [1].

187 CWS : 1452.5.26 [2].

188 CWS : 1445.4.5 [3].

189 Le circuit de Sakpang (#]17/7iH) était un réseau de routes et de relais gouvernementaux situés dans la
zone frontaliére de l'est (Tonggye H5+) a 'époque du Kory®.

190 Sur la cote du Kyonggi prés de Kaesong, en face de I'lle de Kanghwa (713 \5).

191 CWS : 1446.3.2 [1]. Il existe une ambiguité quant au terme 6njén, qui peut signifier « récits oraux » ou
« tradition orale », mais qui peut aussi, a cette époque, désigner les textes écrits avec le Hunmin chéng’tim,
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paroles, prononcées un an avant que la probité des compilateurs du Korydsa Chonsé soit
mise en cause, montrent qu'il existait déja a cette date une volonté de recompiler le
Korydsa, et que cette volonté était liée au contenu du Yongbidch'onga, qui venait d’étre
achevé, et dans lequel avaient été incorporés certains « faits » qui n’apparaissaient pas
dans I'histoire dynastique. 11 est par conséquent fort probable que cette ultime
compilation du Korydsa, comme les précédentes, flit motivée par la volonté de faire
concorder le contenu de I'ouvrage au récit officiel de la fondation dynastique, élaboré par
retouches sur une durée de pres de six décennies avant d’étre définitivement fixé avec la
promulgation du Korydsa en 1451. Notons d’ailleurs que le Korydsa ne fut pas le seul
affecté par ces remaniements de I'histoire officielle dans les années 1440, puisque Sejong
ordonna en 1442 que les Sillok des trois premiers régnes de la dynastie fussent également
révisés!?2, une tache qui ne fut achevée qu’en 14481%. Or, la compilation et révision de
tous ces ouvrages dans les années 1440 et début des années 1450, y compris le Korydsa
et la révision des Sillok, fut centralisée et confiée a une poignée de lettrés de la Salle
Chiphyon, avec au sommet de la hiérarchie le célébre lettré Chong Inji (BREAEL ; 1396-
1478), qui de ce fait joua un role central dans I'établissement de I'orthodoxie historique a
la fin du regne de Sejong. Autrement dit, cette production historiographique abondante
fut en réalité produite par un groupe restreint de lettrés de la cour, qui a n’en pas douter
veillerent a ce que leur propre récit de la fondation dynastique, sanctionné par le roi

Sejong, ne souffre d’aucune dissonance.

Toutes ces révisions historiques ont des conséquences directes sur notre
connaissance de la piraterie japonaise. Nous venons de mentionner le fait que I'histoire
de la participation de T’aejo a la bataille de la préfecture de Stingch’on fut insérée dans le
Korydsa, non pas sur la base des annales véridiques du Koryo ou d’écrits d’historiographes,
mais parce qu’elle était rapportée dans les « récits vernaculaires ». Or, cette bataille fut
disputée contre une armée pirate en 1378. Selon la version finale du Korydsa, une grande
flotte pirate débarqua cette année-la sur la cote a proximité de Kaesong. Les armées du

Kory6, commandées par Ch’oe Yong (£ % ; 1316-1388), héros militaire de la fin du Kory6

mais aussi rival politique de Yi Songgye1°4, se déployerent pour défendre la capitale

tel que le Yongbioch’onga. Nous 'avons donc traduit par « récit vernaculaire » pour tenter de rendre cette
ambiguité.

192 CWS :1442.9.4 [2].

193 T’agjo Sillok : 15, « Annexes » (f1#%).

194 Cf. infra, p. 480.
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contre l'envahisseur. Ch’'oe Yong commandait 'armée du centre, et confia le sous -
commandement des ailes aux généraux Yang Paegyon (#1Aiil ; 2-1379) et — si I'on en
croit cette version officielle — Yi Songgye. Les pirates, estimant qu'ils I'emporteraient s’ils
parvenaient a abattre Ch’oe Yong, fondirent droit sur I'armée du centre. Ch’oe Yong se
débanda alors, mais Yi Songgye et Yang Paegyon, débordant 'armée ennemie sur les ailes,
la prirent en tenailles et écraserent les pirates195. Ce récit n’est évidemment pas a
I'avantage de Ch’oe YOng, la capitale ne devant son salut qu’a I'intervention de T’aejo et
Paegyo0n. Il parait surprenant qu’'un tel haut-fait de la part de T’aejo n’ait pas été consigné
dans les notes des historiens ou les Sillok du Kory0, d’autant que ceux des derniers regnes
furent compilés alors qu'il occupait lui-méme le trone. Il nous semble de ce fait probable
que le role de T’aejo dans cette bataille tel que rapporté dans I'histoire officielle est au
mieux une exagération, au pire une fabrication historique visant a élever le statut de Yi
Songgye par rapport a son rival politique Ch’oe Yong. Ce n’est d’ailleurs pas la seule
bataille de T’aejo pour laquelle les conventions historiographiques les plus élémentaires
furent temporairement suspendues : en 1442, 1a cour transmit aux gouverneurs du Cholla
et du Kyongsang l'ordre suivant : « “En I'an 13 kyong-in de I'’ere Hongwu [1380], 9¢ mois,
les pillards japonais se regrouperent, débarquerent et pillerent les frontieres [de ces
provinces]. Notre T’aejo mobilisa ses troupes et fit chemin droit vers Unbong, et d'un coup
les éradiqua. Il est indispensable de transmettre aux générations futures ces mérites
merveilleux et cette ferveur extraordinaire. Il y a forcément des gens qui ont vu le nombre
de chevaux dans son armée, la tactique pour controler l'ennemi, le nombre
d’affrontements et comment les rangs ennemis furent brisés. Veuillez conduire de vastes
enquétes aupres des vieillards résidant dans les divers districts de votre province, en
noter le détail et nous le présenter”. A cette époque, le roi désirait compiler le
Yongbidch’dnga, raison pour laquelle il transmit ces instructions » 19, Autrement dit,
Sejong demanda aux autorités locales de recueillir le témoignage d’'individus qui auraient
assisté a la bataille plus de soixante ans apres les faits, afin de les insérer dans le
Yongbidch’dnga. Or, nous I'avons expliqué, le Korydsa et les annales véridiques du regne

de T’aejo (dont la préface décrit également les deux batailles susmentionnées), furent

195 KRS : 113, 35b-36a (f 42 f#) ; KRSCY : 1378.4.

196 P AR BE R LA, R AT PRE, R BUILA, BRI R G, 1B R2E %, — G0, mh o) 7, ]
ANER R, S 28 FIECZ R, B PR, D 2N, I A A RS e 2
N, BATREM, FE R LUK, RE B e CRERAECH) | 8y FIE S, (CWS @ 1442.3.1 [3]).
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recompilées suite a la promulgation du Yongbioch’dnga. Par conséquent, il est fort
probable que les informations recueillies aupres de ces témoins oculaires, qui n’étaient
probablement que des enfants ou adolescents au moment des faits, furent également
insérées dans le récit de la bataille contenu dans le Korydsa??’. Nous en déduisons donc
que les récits des batailles de de la préfecture de Stingch’on en 1378 et de Hwangsan
(Unbong) en 1380 tels qu’ils sont rapportés dans les sources historiques officielles furent
en réalité embellis et manipulés de facon a justifier a posteriori I'accession au trone de Yi
Songgye (T’aejo). Ces quelques cas ne signifient pas pour autant que le Korydsa dans son
ensemble n’est pas fiable, mais cette source ne constitue pas un bloc monolithique dont
tous les passages revétiraient le méme degré de fiabilité. Ceux qui se rapportent aux
personnages éminents, en particulier s’ils furent impliqués dans les événements qui
aboutirent au changement dynastique de 1392, doivent étre considérés avec

circonspection.

En dépit de ces défauts, les sources officielles coréennes demeurent le corpus le plus
riche dont nous disposons pour comprendre le phénomene de la piraterie japonaise. Elles
fournissent des indications sur leurs activités, la taille de leurs flottes, quelques mentions
éparses sur leurs navires, leurs tactiques, leur origine, etc., autant de données qui sont
largement absentes des sources chinoises et japonaises. Signalons également qu'il existe
d’autres types de sources en Corée, qui constituent toutefois un corpus largement moins
fourni que I'histoire officielle : quelques journaux et traités tels que le Nosongdang Ilbon
haengnok (Z ¥ % HA47$% ; Chronique du voyage de Nosongdang au Japon), rapportant
sous forme de poéme la mission diplomatique du lettré Song Hiigyong (K A I ;
1376-1446) au Japon en 1420198, ou encore les traités de géographie administrative

publiés durant la premiere moitié du Choson1°.

197 Le récit de la bataille de Hwangsan (5t LI ; aussi connue sous le nom de bataille d’Unbong 5% %:) en 1380,
qui opposa plusieurs généraux coréens, dont Yi Songgye, a la plus grande armée pirate jamais débarquée
en Corée, est'un des passages les plus épiques du Koryosa (KRS : 126, 35a-38b). Cf. infra, p. 272.

198 Pour une explication détaillée de ce texte, cf. PELADAN, Damien, 2020.

199 Qutre la partie du Korydsa dédiée a la géographie (chiriji #3#7£), on posséde deux grands traités de
géographie administrative pour la premiére moitié du Choson : le Sinch’an p’aldo chiriji (3715 /\E H# & ;
Nouveau traité de géographie des Huit Provinces), compilé en 1432 et qui a 'origine devait faire 'objet
d’une édition mais qui fut finalement incorporé aux annales véridiques du régne de Sejong (raison pour
laquelle cet ouvrage et aussi fréquemment dénommé Sejong Sillok Chiriji 5% B # M P ;& [Traité
géographique des annales véridiques de Sejong]). L’autre traité est le Sinjiing Tongguk ydji stingnam
CHr i B L b Y5 %5 ; Description générale revue et augmentée des sites du Pays de I'Est), en 55 livres
(kwén), version augmentée en 1530 du Tongguk ydji sungnam (B85 ; Description générale des
sites du Pays de I'Est), ouvrage datant de 1486 (cf. BRUNETON, Yannick, 2002 : 949-951). Quoique postérieurs
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Si les sources administratives chinoises et coréennes permettent d’avoir une vue
d’ensemble de l'activité pirate, de lui donner des dates, de distinguer des phases, etc., le
point de vue des populations locales en est presqu’entierement absent, tandis que les
sources japonaises nous renseignent sur de nombreux aspects de la société locale.
Toutefois, le manque de contexte pour un grand nombre d’entre elles empéche parfois de
déterminer dans quelle mesure les informations qu’elles renferment s’insérent dans une
perspective plus large. La présente étude aura a coeur de mettre en regard ces différentes
catégories de sources pour produire une histoire réellement régionale de la piraterie
japonaise et de son impact sur les circulations maritimes en mer de Chine orientale. Les
lacunes éventuelles de ces sources textuelles seront, dans la mesure du possible,
suppléées par les données archéologiques (sur la base des rapports de fouilles et des
travaux de synthese produits par les archéologues), qui fournissent notamment de
précieuses indications au sujet des circulations matérielles en arriére-plan de la piraterie,
ainsi que sur I'évolution des techniques de construction navale. Nous avons également eu
recours, dans une moindre mesure, a quelques données épigraphiques, en particulier les
dédicaces sur les objets liturgiques, tant au Japon qu'en Corée, courts textes qui
fournissent parfois de précieuses informations sur les circuits de recel des biens dérobés

par les pirates.

Pour clore cette discussion sur les sources, il est nécessaire d’aborder quelques
aspects méthodologiques, en particulier concernant la reconstitution des campagnes des
pirates. Ces derniers n’ayant pas laissé d’écrits, nous ne possédons aucune description
d’'une campagne pirate par un membre d’une flotte. Toute information a leur sujet doit
étre glanée dans les sources chinoises et coréennes susmentionnées. Or, ces sources se
contentent généralement de rapporter les attaques de fagon chronologique, mentionnant
généralement la localité (parfois seulement la province sans plus de précision), et
précisant éventuellement le nombre de navires ou d’individus dont se compose le groupe
pirate, ou encore le nombre de pirates que les autorités parviennent a tuer ou capturer.
En de rares occasions, elles ajoutent quelques détails sur le déroulement de I'affrontement,
les tactiques employées par l'armée gouvernementale ou ennemie, ou les faits

remarquables. Plus rarement encore mentionnent-elles de fagon explicite le fait que deux

ala période considérée ici, ils comportent quelques mentions relatives a la piraterie que I'on ne trouve pas
dans les autres sources.
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ou plusieurs attaques sont le fait d’'une méme flotte200, Partant, il est souvent difficile de
faire sens de I'avalanche d’affaires rapportées dans les sources, en particulier en ce qui
concerne la fin du Koryo (période 1350-1392). Tanaka Takeo, sur la base du nombre de
localités victimes d’attaques pirates, dénombre ainsi 321 attaques pirates durant cette
période, tandis que Tamura Hiroyuki, qui se base sur le nombre d’entrées dans les
sources, en recense 299201, Pour dépasser ces difficultés statistiques, mais aussi pour
affiner la compréhension du fonctionnement de la piraterie japonaise, Yi Young s’est
attaché a regrouper ces attaques lorsqu'’il était clair qu’elles étaient le fait d’'un méme
groupe. Sur cette base, il dénombra ainsi 132 différents « groupes » actifs au Koryd sur la
période 1350-1392202, qui attaquaient ainsi plusieurs localités au cours de leurs razzias.
Nous tenterons pour notre part, dans le prolongement des travaux de Yi Young, d’aborder
ces statistiques en termes de « campagnes pirates » plutot que de « groupes », car il ne fait
aucun doute que les mémes groupes organisaient des razzias saisonnieres. Nous
étendrons également notre analyse au-dela de 1392, puisque les bornes chronologiques
de la présente étude sont basées sur I'évolution de l'activité pirate et non sur les
découpages dynastiques, et y intégrerons les données chinoises, car les attaques
rapportées en Chine étaient souvent le fait des mémes groupes que ceux qui assaillaient
les cotes coréennes. Cela est particulierement vrai pour les attaques dans le Nord de la
Chine, menées par des flottes qui remontaient la cote occidentale de la péninsule coréenne

pour s’y rendre?03, [l est en revanche plus délicat de déterminer si les attaques dans la

200 A titre d’exemple, la biographie de Ch’oe Yong contenue dans le KRS mentionne clairement que la méme
flotte attaqua la garnison de Ch’angnnyang (€% ; détroit entre I'lle de Kanghwa et le continent), puis I'ile
de Kanghwa, se retirérent ensuite sur I'lle de Tokchok (£ /), puis revinrent piller les cotes de la province
du Yanggwang (#7338 ; actuel Ch’'ungch’dng) (KRS : 113, 32a-33a, f£%42{d). Ce genre de description des
mouvements d’une flotte se rencontre plus souvent dans les parties biographiques que dans les chroniques
de régne des histoires officielles, en particulier dans le KRS. Les Annales véridiques du début du Choson,
plus étoffées que le Korydsa, mentionnent aussi dans certains cas le fait que deux ou plusieurs attaques sont
le fait du méme groupe pirate. Le meilleur exemple est la flotte de 1419, au sujet de laquelle nous possédons
le plus d’informations, tant en Corée qu’en Chine. Cf. infra, « I11.1.C. La campagne de 1419 : le raid pirate le
mieux documenté ».

201 Si ’'on prend I'exemple de 'année 1377, Tanaka dénombre ainsi 54 attaques (nombre de lieux visés) et
Tamura 42 (nombre d’entrées dans les sources). Pour un tableau comparatif de ces deux recensements, cf.
TAMURA Hiroyuki, 1967 : 36-37. Tanaka a rectifié ses statistiques lors de la réédition de ses travaux en les
regroupant par attaques sur une méme zone, et en excluant les cas ou il n’est pas clair s’il s’agit de pirates
ou de groupes qui ont été pris pour des pirates (cf. TANAKA Takeo, 1959, rééd. 2002 : 3-4). Yi Young recense
quant alui 303 lieux visés par des attaques de pirates japonais pour cette méme période. Cf. Y1 Young, 1999 :
254.

202Y1Young, 1999 : 254.

203 Cela est clairement attesté par les reproches adressés au Koryd par la cour des Yuan en 1367 : celle-ci se
plaignit en effet que les pirates qui attaquaient les cotes chinoises passaient par la péninsule (KRS : 41, 16a,
1367.5.30) ; ENOMOTO Wataru, 2007 : 178 ; YUN Songik, 2011 : 83.
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péninsule coréenne et dans le Sud de la Chine étaient le fait des mémes flottes, comme
nous I'expliquerons plus bas2%4, Il n’y a donc pas lieu d’étudier séparément les affaires de
piraterie en Chine et celles qui furent perpétrées en Corée. Les deux doivent au contraire
étre, nous semble-t-il, étudiées conjointement, dans une démarche régionale plutot que

nationale afin de comprendre le phénomeéne dans sa totalité.

Une telle entreprise de reconstitution évenementielle se heurte toutefois a un
certain nombre de difficultés résultant du fait que les sources chinoises et coréennes,
méme officielles, ne rapportent pas les informations de la méme maniere ni avec la méme
constance. Les sources coréennes, rédigées par des autorités qui voyaient dans les
incursions pirates une menace potentielle pour la stabilité de I'Etat, avaient tendance a
répertorier la majorité des attaques, ou du moins celles d’ampleur conséquente,
lorsqu’elles se produisaient203, I est donc relativement aisé de suivre la séquence des
attaques et d’en déduire la route suivie par les pirates20¢, Mais pour le vaste empire
chinois, les attaques pirates nuisaient certes a I'ordre public et a la sécurité des cotes, mais
jamais elles n’en vinrent a menacer 'ordre établi, de sorte que nombre d’affaires ne
figurent pas dans les sources officielles chinoises et ne sont connues que grace aux sources
chinoises privées susmentionnées, et parfois méme grace aux sources coréennes%7. Non
seulement cela, mais a I'inverse des sources officielles coréennes, qui rapportent I'attaque
au moment ou les rapports parviennent a la capitale, les sources officielles chinoises ne
mentionnent parfois une attaque qu’au moment ou un officier est chatié parce qu’il n’était
pas a son poste durant 'attaque, par exemple. Or, la responsabilité des officiers n’est
parfois débattue a la cour que plusieurs mois apres l'attaque pirate208, de sorte que le
moment ou elle est mentionnée dans les sources ne correspond pas nécessairement au
moment ou elle se produit. Il est donc toujours plus délicat d’inférer la séquence des

attaques pirates sur les cotes chinoises et d’en déduire les mouvements de la flotte, mais

204 Cf. infra, « 11.1.B.2 Les routes de la piraterie ».

205 Cela est particulierement vrai dans le cas des CWS, tandis que dans le cas du KRS, on suppose qu’'une
partie de ces attaques n’aura pas été notée dans la mouture finale.

206 Sur ce point, voir YI Young, 1999 : 240-256.

207 Citons par exemple un cas survenu en 1417 : au 12¢ mois de cette année, un ambassadeur coréen qui
avaitassisté aux discussions a la cour impériale rapporta au Choson que des pirates japonais avaient attaqué
la garde de Ninghai (%8 i) (CWS: 1417.12.20 [1]), située dans l'actuelle ville de Yantai (/{# 11i) au
Shandong. Or, ce fait n’est pas consigné dans les sources chinoises, tant officielles que privées, les seules
attaques mentionnées pour cette année visant les cotes du Zhejiang.

208 Citons I'exemple de I'attaque contre Lishun (fi€/li}) au Liaodong en 1415, qui eut lieu au début du 7¢ mois
selon les sources coréennes (CWS: 1415.7.23 [1]), mais n’est traitée dans les Shilu qu’au 12¢ mois de la
méme année, lorsque la cour débattit de la responsabilité des généraux (MSL : 1415.12.26).
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aussi de mettre en perspective les affaires rapportées dans les sources coréennes d’un

coté et chinoises de 'autre.

Si nous détaillons de la sorte ces questions relatives aux sources, c’est parce que
d’'une part, nous considérons que la reconstitution événementielle, qui passe par une
analyse de I'organisation et du fonctionnement général des campagnes pirates, constitue
la base de toute étude de ce phénomene?20°, et d’autre part pour exposer a notre lecteur
les obstacles et les limites que peut rencontrer une entreprise historiographique visant a
appréhender un sujet débordant par nature les frontiéres tracées par les Etats. La
présente étude est donc réalisée a partir d'un ensemble hétéroclite de traces écrites et
matérielles de natures tres disparates, qu’il faut soigneusement intégrer dans un
raisonnement cohérent, et qui impliquent de surcroit de manier les échelles d’analyse,
entre le local et le régional. En effet, si nos travaux ont pour ambition d’étudier la piraterie
japonaise a I’échelle régionale, nous ne pouvons nous dispenser d’adopter
ponctuellement I’échelle locale comme cadre d’analyse. Comprendre les schémas de
circulation des flottes pirates dans la mer de Chine orientale implique a la fois d’étre
capable de dépasser le cadre analytique « national », pourtant cher aux études aréales,
mais aussi de maitriser toutes les nuances et les complexités des rapports sociopolitiques

a l’échelle d’iles telles qu’'Okinawa ou Tsushima. Cette derniere ile en particulier

209 La reconstruction des campagnes et des mouvements des flottes a également été un enjeu
historiographique pour d’autres pirateries dans le monde, tels que les Vikings en Europe et en
Méditerranée. Il est par exemple possible de suivre les mouvements de la flotte viking qui sévit dans le sud-
ouest de 'Europe en 843-844. Elle fit soudainement irruption sur la ville de Nantes le jour de la Saint-Jean
(24 juin) 843, ravageant les rives de la Loire, avant de se retirer sur I'lle de Noirmoutier, dans I'estuaire du
fleuve, ou ils établirent une base pour hiverner. Il s’agit de la premiére mention claire d’'une flotte hivernant
loin des cotes scandinaves. Jusqu’'alors, les flottes rentraient invariablement chez elles pour y passer I'hiver
(JoNES, Gwyn, 2001 : 211). En 844, la flotte scandinave remonta la Garonne jusqu’a Toulouse, ravageant tout
sur son passage, nous apprennent les Annales de Saint-Bertin (WINROTH, Anders, 2012 : 28-29 ; WINROTH,
Anders, 2016: 20). Aprés s’étre retiré de la Garonne, une partie au moins de cette flotte décida de poursuivre
ses raids vers le sud, en direction de la péninsule ibérique, ou il est possible de suivre ses déplacements
grace aux chroniques ibériques et arabes. La Chronica Prophetica (« Chronique prophétique », 883) signale
leur arrivée sur les cotes galiciennes le 1¢r aoft, et la Chronique d’Alphonse Il (compilée au début du
xe siecle) rapporte que la flotte fut vaincue quelques jours plus tard par le roi des Asturies Ramiro Ier. Il faut
ensuite se tourner vers les chroniqueurs arabes pour connaitre la suite de leur campagne. Le al-Mugqtabis
de Ibn Hayyan (987-1075) rapporte en effet que les pillards atteignirent Lisbonne le 20 aofit, pillant la zone
treize jours durant, apres quoi ils firent route vers le sud, atteignant les environ de Séville le mois suivant,
ou ils s’attarderent quelques temps avant d’étre défaits et repoussés (PIRES, Helio, 2013 : 159-160 ;
WINROTH, Anders, 2012 : 28-29). Il est également possible, quoiqu’avec moins de détail, de suivre la
campagne de la flotte (peut-étre méme deux flottes différentes) qui descendit a nouveau la cote occidentale
de la péninsule ibérique pour franchir le cap de Gibraltar, pénétrer en Méditerranée et attaquer
I'embouchure du Rhéne (PIRES, Helio, 2013 : 161). Ces reconstitutions a partir des sources contemporaines
permettent ainsi non seulement de préciser notre compréhension de I'activité des Vikings et de ’évolution
de leurs campagnes au fil des décennies, mais également de comparer ces données aux sources
postérieures, telles que les Saga, pour en vérifier 'exactitude ou au contraire le manque de fiabilité.
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constituant la principale base de la piraterie au Moyen-age, elle sera fréquemment

mentionnée dans cette étude.

5. Problématique et organisation de la présente étude

La présente étude procéde ainsi d’'un objectif double. Nous entendons d’abord, par-
dela les nombreux débats académiques est-asiatiques, proposer au lecteur une synthése
originale des nombreux travaux produits sur la question au cours du dernier siécle, un
travail qui nous l'espérons offrira au monde académique occidental une meilleure
compréhension d’'un phénomeéne historique aux contours encore mal définis, et au sujet
duquel il existe nombre d’écrits contradictoires. Mais au-dela de ce travail de synthese,
nous désirons apporter notre propre pierre a I’édifice de la connaissance en mettant en
évidence certains aspects du phénomeéne encore peu étudiés. Notre approche consiste
ainsi, au travers du theme des circulations maritimes, a fournir une analyse concréte du
fonctionnement de la piraterie japonaise et des diverses ramifications de son activité. En
d’autres termes, la présente étude tente de répondre au questionnement suivant : en quoi
cette période se démarqua-t-elle de la précédente du point de vue du fonctionnement
général des circulations maritimes en mer de Chine orientale — qu'il s‘agisse tant des
circulations humaines, matérielles ou encore des informations et des techniques — et

dans quelle mesure la piraterie fut-elle partie prenante de ces changements ?

De cette problématique générale découleront nombre de questionnements
corollaires : comment s’articulaient les réseaux commerciaux au temps de la piraterie
japonaise et comment furent-ils affectés par cette derniere ? Quelle influence 'activité
pirate eut-elle sur les société maritimes chinoises et coréennes ? Quels types de navires
les pirates employaient-ils ? Quelles routes suivaient-ils ? Comment écoulaient-ils leur
butin ? Quels rapports entretenaient-ils avec les pouvoirs féodaux japonais ? Quelles
stratégies les pouvoirs du continent employerent-ils pour tenter d'y mettre un terme ?
Autant de questionnements auxquels la présente étude tentera d’apporter de nouveaux

éléments de réponse.

Le présent travail visant a produire une étude diachronique des circulations
maritimes durant la grande époque de la piraterie japonaise, nous I'avons organisé en

trois parties suivant une progression chronologique. La premiére partie se donne pour
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objectif de planter le décor de la mer de Chine orientale avant 1350, afin de familiariser le
lecteur avec l'environnement au sein duquel émergea la piraterie japonaise. Nous y
expliquerons les contraintes imposées par le milieu, les techniques et routes de
navigation, et présenterons également les différents types de navires qui croisaient dans
cette mer. Nous y aborderons également, dans ses grandes lignes, le rapport des pouvoirs
politiques aux affaires de la mer : puissance militaire, transports de taxes, revenus de la
mer, etc. Cette premiere partie sera également 'occasion d’aborder le fonctionnement des
circulations marchandes, qui étaient principalement le fait de populations chinoises (ou
sino-japonaises), dont les réseaux s’étiraient a travers toute la mer de Chine orientale. Les
échanges entre le Japon et le Kory0 étaient quant a eux fort restreints, et semblaient se
limiter, pour autant que I'on puisse en juger, a 'activité de pécheurs ou de petits caboteurs
qui écoulaient leur propre production le long de la c6te méridionale coréenne. Enfin, nous
présenterons les types de pirateries qui existaient en mer de Chine orientale avant le
début des grandes campagnes japonaises, un travail qui servira ensuite de base pour
démontrer en quoi la piraterie qui apparut en 1350 constitua une rupture ou au contraire

le prolongement des périodes précédentes.

Notre deuxieme partie sera consacrée a l’évolution des circulations maritimes
durant les années 1350-1388, c’est-a-dire la période au cours de laquelle la piraterie fit
soudainement irruption en mer de Chine orientale avant d’atteindre son pic d’intensité
durant les années 1370-1380. L’année 1388 marque le moment ou la piraterie japonaise,
entamant son déclin sur les cotes coréennes, regagna en intensité sur les rivages chinois.
Durant la période considérée dans cette partie, les cotes de I'empire du milieu ne furent
certes pas épargnées, mais c’est surtout le royaume du Koryd qui eut a patir des
déprédations japonaises, la plupart des campagnes pirates ciblant les cotes de la
péninsule, et remontant parfois méme les cours d’eau sur plusieurs dizaines de kilometres
pour frapper vers l'intérieur des terres. Comme nous venons de I’expliquer, toute étude
portant sur le phénomeéne de la piraterie japonaise doit d’abord reposer sur une solide
compréhension des faits. Le premier chapitre de cette seconde partie s’attachera donc a
proposer une reconstitution des campagnes pirates durant cette période : les grandes
phases du phénomene, les lieux ciblés, les tactiques et les navires employés, etc. Nous
étudierons dans un second temps la place de cette piraterie au sein de la société
japonaise : les bases pirates, les circuits économiques alimentés par la piraterie, et les

rapports entretenus avec les autorités féodales. Une fois tous ces aspects élucidés, nous
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prendrons un peu de distance pour voir comment, de I'autre c6té de la mer de Chine, les
sociétés maritimes chinoises et coréennes furent affectées par cette piraterie, et les

stratégies qui furent déployées par les autorités pour tenter de remédier au probleme.

Enfin, une troisiéme et derniére partie s’'intéressera aux trois dernieres décennies
de la période étudiée, les années 1389-1419. Nous I'avons dit, 'année 1389 fut marquée
par un regain d’activité pirate sur les cotes chinoises alors qu’elle entamait un déclin
progressif en Corée, une évolution que nous détaillerons dans le premier chapitre de cette
troisieme partie. Nous consacrerons plusieurs pages a reconstituer dans le détail la
campagne pirate de 1419, qui se trouve étre la mieux documentée pour I'’ensemble de la
période considérée ici : itinéraire suivi, déroulement des attaques et des batailles, nombre
de navires, etc., autant d’éléments qui sont rapportés dans les sources officielles chinoises
et surtout coréennes. Cette étude de cas permettra ainsi d’illustrer le fonctionnement
d’'une grande campagne pirate au début du xve siecle. Le chapitre suivant s’attachera a
élucider les raisons de I’évolution de I'activité pirate, des tractations diplomatiques entre
les autorités féodales japonaises et leurs voisins chinois et coréens aux nouvelles mesures
politiques adoptées par les pouvoirs centraux. Comme nous le verrons, la politique
d’apaisement du Choson vis-a-vis des chefs pirates et des pouvoirs féodaux de I'archipel
s’avéra étre une réussite, d’autant qu’elle fut secondée par le développement d’'une
nouvelle marine de guerre capable de rivaliser sur mer avec les embarcations pirates.
Cette marine fut du reste mise a profit pour lancer une expédition de grande ampleur
contre Tsushima en représailles aux exactions commises par la flotte pirate de 1419.
Enfin, cette troisiéme partie abordera également I’essor des nouveaux axes prospéres de
circulations maritimes durant le xvesiécle naissant, circulations au sein desquelles
s'imbriquaient les circuits économiques marchands et pirates, une situation clairement
exemplifiée a travers la figure du célébre chef pirate Soda Saemontaro (5-H 22 # 9 KB ;
?-14287), dont nous tenterons de retracer la biographie et le role dans les réseaux tant

marchands que pirates dans un dernier chapitre.

Nous entendons ainsi, a travers ces trois grandes parties, fournir une étude détaillée
d’'un phénomene historique qui a parfois pu passer pour marginal car débordant des
habituels cadres d’analyse nationaux, mais qui fut en réalité central a I’échelle de cette

région braudélienne qu’est la mer de Chine orientale. Nous montrerons qu’en ce qui
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concerne cette mer, la période 1350-1419 fut bel et bien le temps de la grande piraterie

japonaise.
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Premiere partie : La mer de

Chine orientale avant 1350

Chapitre 1 : Particularités et
contraintes de navigation en mer de

Chine orientale

Toute activité humaine est soumise a un ensemble de contraintes spécifiques
imposées par son environnement naturel210, Les activités en milieu marin ne font pas
exception, et sont méme, sous bien des aspects, plus tributaires encore de ces contraintes,
la mer étant par nature hostile aux Hommes. Chaque espace maritime possede des
caractéristiques qui lui sont propres : la configuration de la cote, le relief des fonds, les
conditions météorologiques, les courants marins, etc., sont autant de facteurs qui
different d’'une mer ou d’'un océan a l'autre. La connaissance empirique de toutes ces
contraintes spécifiques a un espace donné, transmise et perfectionnée par les marins de
génération en génération, est essentielle pour réduire les risques inhérents a toute
navigation, a plus forte raison s’agissant de I'’époque de la marine a voile. Cette méme
connaissance s’'avérant également utile a 'historien qui cherche a comprendre le
fonctionnement général des réseaux maritimes, il nous parait essentiel, pour ouvrir cette
étude, de présenter a notre lecteur les contraintes spécifiques auxquelles les populations
de la mer de Chine orientale étaient soumises, et dans quelle mesure elles influencerent
I’émergence de grands axes de circulation. Certaines de ces contraintes pouvaient étre en

partie dépassées grace aux innovations technologiques, en particulier en matiere de

210 Pour une réflexion sur la notion de contrainte naturelle, voir par exemple CHARRE, Joél, 1981 : 6-9.
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construction navale. Cependant, toutes les sociétés du pourtour de la mer de Chine
orientale ne partageaient pas le méme degré de sophistication de technologique nautique,
et ne possédaient donc pas la méme capacité a arpenter I’espace maritime. Ces différentes

traditions navales seront abordées en cloture de ce premier chapitre.

I.1.A Le milieu

Toute activité humaine est soumise a un ensemble de contraintes spécifiques
imposées par son environnement naturel?ll, Les activités en milieu marin ne font pas
exception, et sont méme, sous bien des aspects, plus tributaires encore de ces contraintes,
la mer étant par nature hostile aux Hommes. Chaque espace maritime possede des
caractéristiques qui lui sont propres : la configuration de la cote, le relief des fonds, les
conditions météorologiques, les courants marins, etc, sont autant de facteurs qui
different d’'une mer ou d’'un océan a l'autre. La connaissance empirique de toutes ces
contraintes spécifiques a un espace donné, transmise et perfectionnée par les marins de
génération en génération, est essentielle pour réduire les risques inhérents a toute
navigation, a plus forte raison s’agissant de I'’époque de la marine a voile. Cette méme
connaissance s’'avérant également utile a l'historien qui cherche a comprendre le
fonctionnement général des réseaux maritimes, il nous parait essentiel, pour ouvrir cette
étude, de présenter a notre lecteur les contraintes spécifiques auxquelles les populations
de la mer de Chine orientale étaient soumises, et dans quelle mesure elles influencerent
I’émergence de grands axes de circulation. Certaines de ces contraintes pouvaient étre en
partie dépassées grace aux innovations technologiques, en particulier en matiere de
construction navale. Cependant, toutes les sociétés du pourtour de la mer de Chine
orientale ne partageaient pas le méme degré de sophistication de technologique nautique,
et ne possédaient donc pas la méme capacité a arpenter I’espace maritime. Ces différentes

traditions navales seront abordées en cléture de ce premier chapitre.

211 Pour une réflexion sur la notion de contrainte naturelle, voir par exemple CHARRE, Joél, 1981 : 6-9.
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I[.1.A.1 Vents et courants

ATépoque de la marine a voiles, le régime des vents était une donnée fondamentale
de la navigation, et constituait souvent un des principaux facteurs de '’émergence d’axes
de circulation a I'intérieur d’'un espace maritime donné. Chaque mer, chaque océan était
soumis a des régimes particuliers, que les marins ne pouvaient se permettre d’ignorer.
Ainsi le régime des vents en Méditerranée durant la belle saison, pour ne citer qu'un
exemple, était dominé par des vents tels que les étésiens, qui soufflaient avec constance
du nord ou du nord-ouest pendant plusieurs semaines en été. Les navigateurs de la
Méditerranée antique planifiaient ainsi le calendrier de navigation ou les routes
empruntées en fonction de ces étésiens?12. La méme attention aux courants aériens
prévalait en mer de Chine orientale. La question du régime des vents y était peut-étre
méme plus prégnante encore que dans la majeure partie des mers du globe, car les deux
mers de Chine sont soumises aux effets de la mousson est-asiatique. Ce phénomeéne
saisonnier génére en hiver des vents froids soufflant principalement du nord-est, qui
laissent ensuite place, a partir de la fin du mois d’avril et durant le mois de mai (soit les 3¢
et 4¢ mois du calendrier lunisolaire), a une période d’instabilité, ou la direction et la force
des vents sont tres variables. Puis, vers fin mai ou début juin (fin 4¢ - début 5¢ mois), les
vents dominants virent a I'ouest, avant de tourner graduellement vers le sud-ouest au
cours du mois de juin (5¢ mois). Cette mousson du sud-ouest qui domine la saison estivale
s’accompagne également d’'une forte augmentation des précipitations, et la fin de la
saison, en aolt-septembre (7¢-8¢ mois), est également marquée par une forte
recrudescence des typhons?13. Le régime des vents reprend ensuite sa configuration
hivernale a partir du mois d’octobre (9¢ mois)214. Bien sir, la direction dominante des
vents ne signifie pas nécessairement que les vents soufflent en permanence dans cette
méme direction, et il pouvait arriver qu’un navire puisse profiter de vents lui permettant

d’appareiller hors-saison, ou I'obligeant au contraire a reporter son départ?15>. Mais de

212 PoMEY, Patrice, 1997 : 91-92. Pour une description détaillée des vents saisonniers et de leurs effets sur
la navigation en Méditerranée, voir BRAUDEL, Fernand, 1949, rééd. 1990 (vol. 1) : 298-314.

213 Sans doute le typhon le plus célebre de I'histoire de la mer de Chine orientale est celui qui ravagea la
flotte d’'invasion mongole sur la cote nord de Kytishii entre le 30 du 7¢ mois et le 1¢r du 7¢ mois intercalaire
(23 aofit) 1281, réduisant a néant les espoirs de Kubilai Khan d’étendre son emprise sur 'archipel japonais
(AMINO Yoshihiko, 2001 : 283).

214 CHu, Peter, et al., 2005 : 3 ; IsHII, Kenji, 1983 : 22-23.

215 ADACHI Yisuke, 2005 : 258.
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facon générale, la régularité avec laquelle se produisaient ces changements
météorologiques dictait le calendrier des navigations, en particulier des navigations
hauturieres plus dépendantes de la voile encore que le cabotage. Ainsi, les traversées vers
le nord ou nord-est s’effectuaient généralement a la faveur de la mousson d’été, a partir
du 5¢ au 7¢ mois du calendrier lunisolaire, mais rarement au-dela en raison des risques de
tempéte, tandis que les navigations vers le sud ou le sud-ouest s’opéraient habituellement
avec la mousson d’hiver, du 8¢ au 2¢ mois. Les navigations durant le printemps étaient

généralement découragées, en raison de l'instabilité des vents216,

Ne pas respecter ce calendrier général pouvait avoir des conséquences dramatiques,
comme en témoignent les innombrables naufrages et dérives des navires japonais
dépéchés en ambassade a la cour des Tang aux Viil¢ et ixe siecles?!’. Durant I’Antiquité
japonaise, la connaissance du régime des vents était a ce point lacunaire qu’en 776,
I'ambassadeur décida de reporter la mission a I'été suivant apres avoir attendu des vents
propices jusqu’a I'automne, puis décrété que la saison était désormais trop avancée pour
tenter la traversée?18, Un tel calendrier de navigation était diamétralement opposé a la
direction naturelle des vents. Les navires de 'ambassade de 837 appareillerent de Kyushu
au milieu du 7¢ mois, c’est-a-dire non seulement durant la saison ou les vents dominants
soufflent encore du sud-ouest, mais en plus durant la saison des typhons. Poussés par les
vents contraires, deux des navires dérivérent jusqu'a I'lle d’Iki (7 I%), tandis que le
troisiéme fut renvoyé sur la cote des Goto (f/55)219. Certains des navires qui opérérent
ainsi la traversée partirent a ce point a la dérive qu'’ils se retrouverent en Asie du Sud-est,
quand ils ne disparurent pas corps et biens, engloutis par les flots220. Ce n’est qu’a partir
du xe siecle que les marins de la mer de Chine orientale, principalement chinois,
commencerent a se familiariser avec ce régime des vents et a planifier leurs traversées en

conséquence?2l,

Le vent du sud-ouest, qui soufflait durant la mousson d’été, rythmait a ce point la vie

des populations maritimes qu’il portait un nom particulier dans la plupart des sociétés du

216 [sHII Kenji, 1983 : 23-24 ; ADACHI Yiisuke, 2005 : 257.

217 IsHI1, Kenji, 1983 : 22 ; MUSEE NATIONAL D’HISTOIRE JAPONAISE, 2005 : 77 ; SAEKI Koji, 2006 : 81.

218 IsHII Kenji, 1983 : 23.

219 Shoku Nihon koki i H A0 (869), an 4 de I'ére Jowa & fil (837), k. 6, 7¢ mois, mizunoto-hitsuji %4
(22¢jour).

220 IsHil, Kenji, 1983 : 22 ; AMINO Yoshihiko, 1992 : 10-11.

221 Tsii, Kenji, 1983 : 41.
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pourtour de la mer de Chine orientale 222, En Chine, il était connu sous le nom de
bochaofeng (i), littéralement « vent des navires du lointain ». Le célébre lettré des
Song Su Shi (%% ; 1037-1101) y consacra un poéme, qu'il introduisit en ces termes : « Au
Wuzhong (Jiangnan), lorsque la saison des pluies est déja passée, un vent clair souffle
toute une décade durant ; il en va ainsi d’année en année. Les gens du Hu?23 I'appellent le
“vent des navires du lointain”. Les navires de mer reviennent pour la premiere fois [du
Sud] a cette période. On dit que ce vent arrive depuis la mer accompagné des navires »224,
Aux Ryukyd, il portait le nom de « mahae » (£ 1% 2 ou % X ~~) ou alternativement
« mahai » (£1X\), « véritable vent du sud »225. Comme en Chine, il signalait pour les
habitants locaux le retour des navires marchands, au point d’étre mentionné dans de
nombreux Omoro?26, Citons par exemple le Omoro suivant, particulierement évocateur de

I’association de ce vent avec le commerce maritime :

FIEIA~T O E0 Navire Suzunari au mahae

FITV S ITIE Lorsque se fait entendre le mahae

29 WIFA De Chine et d’Asie du Sud-est

PEN DT ABRH Charge les [articles du] tribut et
présente-les [au Roi]

NB2ZHLATOLN ER Navire Suzunari au vent d’arriére

Bab~ 2 Lol 3227 Lorsque se fait entendre le vent

d’arriere?28

222 Seuls les textes coréens ne mentionnent pas d’appellation particuliére pour ce vent, du moins a notre
connaissance.

223 C'est-a-dire les habitants de la région de Huzhou (#]/11), prés de Hangzhou (#71./1{), au Zhejiang.

224 WL opoffy O R, SRARTE U AU, BBk AN L, WA Z AR R, JE R AR ], R i AR SR
Su Shi #&1fi{ (1037-1101), Dongpo quanji #14% %= % (Recueil complet de Dongpo), j.11, « Vent des nefs du
lointain » (#1#%)%). Su Shi évoque dans ce passage les navires qui revenaient de la mer de Chine méridionale,
mais ce méme vent servait évidemment aux navires qui appareillaient des cotes du Jiangnan pour faire
voiles vers le nord, a travers la mer de Chine orientale. Les transports de taxe des Yuan employaient par
exemple le bochaofeng pour faire route du Jiangnan vers Zhigu (Tianjin) au xive siécle. Cf. WU Sidao 5138
(?-7), Chuncaozhaiji #7254 (Recueil de Chuncaozhai) :j. 8, « Introduction au départ du Gestionnaire Chen
Zhongkuan sous les ordres du Maréchal pour la capture des pirates japonais » (32 P {5 &5 45 48 I Al i
).

225 SMETS, Gregory, 2019 : 17-18.

226 Cf. supra, « Introduction ».

227 Omoro soshi, k. 13, n°780.

228 Notre traduction a été réalisée a partir de la traduction en japonais de TORIGOE Kenzaburo, 1968.
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Les Japonais quant a eux lui donnaient le nom de mase (~ %), si 'on en croit les
propos du marchand japonais Kusuba Sainin (%75 2. ; 1395-1486), rapportés dans le
journal du moine Jinson (Z-2; 1430-1508)229, Sa description des vents dominants et du

calendrier de navigation étant l'une des plus détaillées a nous étre parvenues, en

particulier c6té japonais, nous la reproduisons ici :

— PEREAKEER, REAVERAAEDGE, MR ZM, B s <

AARE] = U KRB A MEEARF S, BNESEL, B KRECZ B, AamdtR.
A ERTERNE/ NI S U iz T B,

AR 7 i3 Uitz TR,

Hlg~NBNAETA~T dbil, A=HEELA <7 L, KR T
B bE, BIVUEY FERM,

JREIANIA Utk DI 2 lBfnHit, BRI <t bt e~ tm =k
HEZ, XE=U Y b7 RE=WREEL, KR ANGRERIB=HE L 54,

BOIFRIPNR=AR R 2 Az BAL =T Y iRl 230

- Concernant I'aspect des vents a suivre pour les navires se rendant en Chine,
Sainin retiré du Tenchiku?23! dit en connaitre les grandes lignes et le détail pour
avoir par deux fois fait la traversée en Chine :

[Si 'on va] du Japon a la Chine, [on suit] la direction « chévre-singe »232 (Il
s’agit du port de Mingzhou ; de fagon générale, le pays étant tres grand, on ne
connait pas sa longueur nord-sud). Au printemps, on appareille du port de

Azuchi sur I'lle de Oshima au Hizen. C’est cinquante ri vers le sud.

229 SEKI Shuichi, 2015 138- 139

SCHI (1473), 6¢ mois, 17¢ jour.

231 Le pére de Sainin était originaire du « Tenchiku ». A 'origine, ce terme désignait I'Inde, mais il est
probable qu'il était a cette époque employé pour désigner toute contrée d’Asie du Sud ou du Sud-est (SEKI
Shiichi, 2015 :138-139), de sorte que 'on ignore a quel pays ce terme fait ici référence.

232 Qrientation sur une boussole chinoise qui représente la direction sud-ouest. Il s’agit du reste du premier
texte montrant I'adoption par les Japonais de cette technique.
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En automne, on appareille depuis les iles des Gotdo dans la méme province.
C’est cinquante ri vers le nord?233,

La raison en est que du 8¢ au 2¢ mois, les vents soufflent du nord, et du 3¢ au 7¢
mois, ils soufflent du sud (on appelle le vent d’automne «yabun» ou
« kariwatashi »).

Lorsque I'on rentre [au Japon], a partir du 5¢ mois, on appareille avec les vents
du « singe-coq »234. On appelle ce vent « mase » (Ce mase passe parfois au sud.
De plus, il tourne parfois vers la gauche, et devient « dragon-serpent23> ». Dans
ce cas, il arrive que I'on touche sur une ile du Koryod).

[Kusuba Sainin] dit que le retour au printemps est grandement déconseillé, en

raison des vents indésirables soufflant du nord.

Ainsi, selon Kusuba Sainin, le vent contraire au mase, celui qui soufflait avec la
mousson d’hiver, était appelé yabun ou kariwatashi. Ce texte permet de mesurer combien
la connaissance empirique du régime des vents avait progressé au Japon depuis
I’Antiquité. Désormais, les marins connaissaient non seulement les saisons propices a la
navigation, mais aussi les points de la cote desquels il était préférable d’appareiller en
fonction des saisons pour profiter des légeres variations d’orientation des vents
dominants. Il faut dire qu’a partir de la seconde moitié du xive siecle, le nombre de
navigations japonaises en mer de Chine augmenta rapidement, fournissant I’'occasion aux
marins de l'archipel de parfaire leurs connaissances. Contrebandiers, marchands
accompagnant les ambassades aux Ming, et bien sir flottes pirates, collectérent a n’en pas
douter de nombreuses informations sur les vents et courants de la mer de Chine orientale,

qui contribuerent a I'enrichissement des connaissances nautiques japonaises.

233 ]] est possible ici que Jinson, qui n’était pas versé dans la géographie locale du Hizen, ait inversé la
position de Azuchi-Oshima et des Gotd, la premiére étant située au nord de la seconde.

234 Direction ouest-sud-ouest.

235 Direction sud-est.
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Figure 1 : Carte des vents saisonniers (source : ISHII Kenji, 1983 : 24)
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Les courants marins constituaient une autre donnée fondamentale des circulations
maritimes. On peut en distinguer deux sortes : les grands courants de surface, dontle cycle
est régulier et continu, et les courants générés par le cycle des marées. Les premiers se
rencontrent sur I'ensemble des océans du globe et sont influencés par le vent, les
différences de température ou de salinité, et bien stir a la morphologie générale des
continents. Le courant marin qui exerce la plus forte influence sur le mouvements des
eaux en mer de Chine orientale est le Kuroshio (f&i#] ; lit. « courant noir »), le plus grand
courant marin du monde apres le Gulf Stream. Démarrant au niveau de la cote orientale
des Philippines, il remonte par 'est de Taiwan et pénetre en mer de Chine orientale entre
Taiwan et le groupe d’iles Ishigaki (718 /5), a I'extrémité sud-ouest des Ryikyi, puis
longe par I'ouest cet archipel avant de passer ensuite dans le détroit entre Amami-Oshima
(fE3% K &) etle groupe Tokara (":MEM) (une zone connue sous le nom de Shichito-nada
& 55i#). 11 remonte alors la cote méridionale de I'archipel japonais, puis vire vers I'est
dans le Pacifique, ou il fusionne avec le courant du Pacifique nordz23¢. Le Kuroshio influait
ainsi particulierement sur la navigation le long des Ryukyi, rendant la navigation au
niveau des détroits qu'il traversait particulierement dangereuse. Il constituait donc un
obstacle a la navigation dans le détroit de Shichito-nada, emportant vers I'immensité du
Pacifique les navires qui n’'y prenaient pas suffisamment garde?3’. L’'un des navires
japonais revenant d’'une ambassade a la cour des Tang a la fin de 'année 753 emprunta la

route des Ryukyu. Il parvint semble-t-il a franchir le Shichitdo-nada pour toucher a

236 L1y Zhiqiang, GAN Jianping, 2012 : 25-26 ; SMETS, Gregory, 2019 : 17.
237 SMETS, Gregory, 2019 : 17.
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Yakushima (/A 55), mais lorsqu’il appareilla de I'ile, il fut emporté a la dérive jusqu’a la
province de Kii (f¢{}*[2{), a la pointe sud du Kansaiz38. Bien que les sources japonaises ne
le précisent pas — non que les marins de I'’époque eussent connaissance de I'existence de
ce courant —, il est fort probable que le navire flit justement pris par le Kuroshio, mais
parvint par chance a gagner la cote avant d’étre définitivement emporté vers le Pacifique.
Le Kuroshio possede également une branche qui bifurque au nord-est vers la cote ouest
de Kytuishu et passe entre la Corée et le Japon pour pénétrer dans la mer du Japon/mer de
I'Est. Ce courant, appelé le courant de Tsushima, est principalement un courant de
printemps et d’été239. Il accompagne les navigations traversant la mer de Chine avec la
mousson du sud-ouest. Les deux rives de la mer Jaune sont par ailleurs parcourues par un
courant cotier coulant du nord vers le sud, dans le sens opposé au Kuroshio, mais d’'une

intensité bien plus faible.
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Figure 2 : Carte des courants marins de
surface (source: YANG Shouye et al,
2014)
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238 Shoku Nihongi #& H Afc (797), k. 19, an 6 de I'ére Tenpyo-Shoho K15 (754), 1¢r mois, mizunoto-
ushi %$11- (17¢ jour).
239 Encyclopaedia Britannica, « Tsushima Current ».
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Les courants de marée, quant a eux, se font particulierement sentir a 'approche des
cotes, en particulier dans les zones de fort marnage, et peuvent étre amplifiés par la
présence de chenaux ou de zones resserrées. En la matiere, les cotes de la péninsule
coréenne, en particulier sa coOte occidentale, faisaient partie des zones les plus
dangereuses de la mer de Chine orientaleZ49, Elles enregistrent en effet une amplitude de
marée remarquablement élevée, entre 4 et 8 meétres, avec des points atteignant les 8,2
metres24l. Ce marnage génere de tres forts courants, qui culminent a pres de 13 nceuds
(env. 24 km/h) dans le détroit de Mydngnyang ("), a la confluence des cotes sud et
ouest?42. Le fond de ce détroit rassemble d’importantes concentrations de vestiges sous-
marins, pour une large part datant du Kory6243, témoignage de la dangerosité du lieu. Cette
amplitude de marée sur la cote ouest de la Corée a également pour effet de générer de
nombreux hauts-fonds et estrans, qui représentent autant de dangers supplémentaires
pour les navires. Naviguer le long des cotes coréennes sans posséder au préalable une
solide connaissance des courants et des cycles des marées était par conséquent une
entreprise des plus périlleuses qui fut fatale a plus d’'un navire. Les navigateurs européens
qui commencerent a fréquenter les cOtes coréennes au xixesiecle en firent 'amere
expérience, comme en témoignent les déconvenues de la marine francaise. En 1846, le
commandant de la station navale des mers de Chine, le contre-amiral Jean-Baptiste Cécille
(1787-1873), avertit clairement son successeur, le contre-amiral Augustin Lapierre
(1795-1855), de la dangerosité des cotes coréennes : « Sur la cote de Corée, ou j'ai passé
plusieurs jours, on doit naviguer avec beaucoup de précaution. On se trouverait fort
embarrassé si I'on y était surpris par un coup de vent; il suffit de vous dire qu’on doit
constamment avoir la sonde a la main, car j’ai observé une marée de sygysie [sic] donnant
une différence de 28 pieds [8,5 metres] entre le bas de I'eau et la pleine mer244 », Cette
mise en garde n’empécha pourtant pas Lapierre de se laisser surprendre I'année suivante
et de s’échouer, avec les deux navires qu’il commandait, sur un banc de sable prés de

I'archipel de Kogunsan245 (5 #£ (L ; prov. Cholla du Nord)2+6. Les marins possédant une

240 MORIHIRA Masahiko, 2013 : 22.

241 Encyclopaedia Britannica, « Yellow Sea ».

242 CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2018 : 84.

243 CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2015 ; 2018.

244 SERVICE HISTORIQUE DE LA DEFENSE, série BB4, n°651 : « Mémoire de 'amiral concernant la station de Chine
remis a Mr le Capitaine de Vaisseau Lapierre, conformément a la dépéche ministérielle du 16 mai 1846 ».
245 C’est-a-dire I'archipel qui a I'époque du Kory® était appelé « Kunsan » (#f1L). Cf. infra, p. 77.

246 En 1846, Cécille était allé déposer en Corée une lettre adressée a la cour du Choson pour demander
réparation suite a 'exécution de plusieurs missionnaires francais qui avaient illégalement pénétré dans le
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solide connaissance des vents et des courants étaient capables de les utiliser
avantageusement pour faciliter leurs traversées, tandis que ceux qui les ignoraient
encouraient en permanence le risque de faire naufrage, un état de fait qui resta largement

inchangé durant toute I'’époque de la marine a voiles.

I.1.A.2 Les repéres de la navigation

S’orienter en mer a toujours été une nécessité absolue pour toute navigation, faute
de quoi le navire s’expose a de graves dangers. Les marins du Moyen age savaient par
expérience quelles étaient les routes siires et ou se situaient les principaux dangers, mais
ces connaissances, si approfondies qu’elles fussent, étaient nullifiées sil’on était incapable
de déterminer sa propre position en mer et juger de I'exactitude de la route suivie. Pour
ce faire, les navigateurs de la mer de Chine orientale avaient acquis divers outils et
techniques éprouvés, pour une large part identiques a ceux qui étaient employés dans
toutes les eaux du monde ou presque, mais dont certains étaient propres aux conditions

spécifiques dictées par leur environnement.

La premiere de ces méthodes reposait sur I'observation du relief de la cote ou des
iles avoisinantes pour en déduire sa position. La navigation a vue constitue le moyen de
se repérer le plus siir et le plus simple, et donc le plus couramment employé depuis la
préhistoire24’. Toute forme de cabotage employait cette technique, et les marins au long
cours pouvaient également y avoir ponctuellement recours lorsqu’ils passaient au large
d’une ile ou d'une c6te possédant une forte élévation, telle que I'ile de Cheju, située a la
croisée des routes entre la Chine, la Corée et le Japon?248, et mentionnée dans de nombreux
récits de navigations a travers la mer de Chine24°. Les marins chinois des époques Song et

Yuan avaient ainsi a leur disposition des routiers qui leur fournissaient des informations

royaume. Lapierre avait recu la tache d’aller chercher la réponse du gouvernement coréen, dans le cadre de
laquelle il fit naufrage. Les équipages naufragés débarquérent sur une des iles de I'archipel de Kogunsan et
envoyerent deux petites embarcations en Chine pour chercher des renforts. Aprés un mois passé sur l'ile,
ils furent secourus par trois batiments de la marine britannique, qui les ramenerent en Chine afin qu'’ils
embarquent pour la France (PELADAN, Damien, 2014 : 28-32). Ce naufrage eut des répercussions durables
sur les relations entre la France et la Corée (sur ce point, voir Roux, Pierre-Emmanuel, 2012 : 76-97).

247 CHONG Chinsul, 2015 : 21-22.

248 Cf. infra, p. 93.

249 A ce sujet, voir ENOMOTO Wataru, 2008 : 99-105.
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précieuses sur les directions a suivre, le temps de navigation moyen entre deux points, les
principaux amers et des descriptions du relief de la cote en fonction d’'un point
d’observation donné. Nombre de ces ouvrages se présentaient d’ailleurs sous la forme
d’une série de dessins de la ligne de c6te2>0. Quoiqu’aucun de ces ouvrages antérieurs a la
fin de I'’époque des Ming ne nous soit parvenu, leur existence transparait nettement dans
le récit du voyage de Xu Jing au Koryo en 1123. Le relief de la plupart des iles et récifs y
est décrit en détail et certaines iles sont méme nommeées en rapport avec la forme qu’elles

évoquent?s1,

Lorsque l'on s’éloignait des cotes et que l'on perdait la terre de vue, s’orienter
devenait une véritable gageure. Une méthode éprouvée depuis la préhistoire consistait a
fixer le cap dans I'une des quatre directions cardinales et de s’y tenir durant toute la
traversée. Plus facile a dire qu’a faire compte tenu de I'action perpétuelle des vents et des
courants, sans parler des éventuelles intempéries. Pour maintenir le cap, les marins
pouvaient s’aider de la position du soleil lorsqu’ils naviguaient de jour, et de la lune ou de
I’Etoile polaire la nuit252, Evidemment, il suffisait que le ciel se couvre pour que les marins
soient privés de ces reperes. Par ailleurs, cette technique permettait difficilement de
naviguer sur un axe oblique, le soleil n’indiquant qu'un axe est-ouest et I'Etoile polaire
indiquant le nord. Il était donc bien plus aisé de naviguer sur un axe latitudinal ou
longitudinal?33. Le moment de la traversée devait également étre choisi avec précaution,
les navires n’appareillant que lorsque les conditions météorologiques étaient optimales
afin de passer le moins de temps possible a la mer. La navigation cotiére était ainsi
généralement privilégiée jusqu'au dernier moment, et la navigation hauturiere était
évitée au maximum. Les marins chinois avaient toutefois mis au point des cartes du ciel

leur permettant, en comparant la position relative des étoiles entre elles, d’estimer de

250 L,0 Jung-pang, 2012 : 109.

251 Citons par exemple I'lle Lanshan (#1115 ; « ile de la montagne-palissade »), ainsi nommée parce que « sa
montagne est haute et lorsqu’on I'observe de loin, elle se dresse tel un mur. Devant elle se trouvent deux
récifs dont la forme est semblable a des tortues » 111, 55 SEEENT, fif —/NEE, A9 % 2 Ik (GLTJ : 35, i
SE, B, ou encore le récif Binlang (B4 5 ; « le récif Noix d’arec ») qui « a regu son nom parce sa
forme ressemble [a une noix d’arec] » LUZ B34 (GLT] : 36, #i:E —, HEHFLE). Les indications fournies par
Xu Jing sont a ce point claires qu'il est encore possible, presque 900 ans plus tard, de reconnaitre les points
de la cote qu'il décrit et de retracer son itinéraire, méme lorsque les toponymes employés ne correspondent
pas aux toponymes contemporains. Sur ce point, nous renvoyons notre lecteur a I’étude de l'itinéraire de Xu
Jing réalisée par Morihira Masahiko (MORIHIRA Masahiko, 2013).

252 [sHII Kenji, 1983 : 24 ; CHONG Chinsul, 2015 : 23.

253 CHONG Chinsul, 2015 : 23.
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facon bien plus précise leur position a la mer?2>4, Ils avaient de surcroit développé un
précieux outil pour surmonter les problemes de la navigation hauturiére : la boussole.
Celle-ci fut employée pour la navigation au plus tard dés le xi¢ siécle, et permettait ainsi,
lorsque les astres ou la cote n’étaient plus visibles, de maintenir le cap, méme lors de
longues navigations?5. Elle permit ainsi aux marins chinois de s’aventurer en haute mer
avec une relative sécurité, leur conférant une grande avance technologique sur leurs
homologues coréens et japonais2°6. Elle ne fut en effet introduite au Japon que bien plus
tard, les premieres mentions ne datant que du milieu du xve siecle?57, tandis qu’aucun

texte n’atteste de son utilisation en Corée.

Outre ces innovations humaines, les marins de la mer de Chine orientale pouvaient
également s’appuyer sur divers phénomeénes naturels pour évaluer leur position en pleine
mer. La présence d’oiseaux a I'horizon ou les formations nuageuses pouvaient par
exemple indiquer la proximité de la terre?58, Le lettré de Hangzhou Wu Zimu (% F #4 ; ?-7)
rapporte dans la seconde moitié du xiii¢ siecle que les marins chinois se fiaient également
'activité de la faune marine : « si les poissons se rassemblent en un endroit, alors les
écueils y sont a coup slir nombreux. En général, les algues sont nombreuses entre les

roches, et les poissons en dépendent (pour vivre) »259,

Sil’observation de la plupart de ces phénomenes naturels est commune a I'ensemble
des mers du globe, et de fait universellement employée, il en est une qui est plus spécifique
a la mer de Chine orientale : les fortes variations de la couleur de I'’eau. Ces variations
dépendent de divers facteurs tels que la profondeur de I'eau, les courants marins260 et
surtout les sédiments déversés par les cours d’eau dans la mer, les plus actifs étant le
fleuve Jaune (Huanghe 5i7]) et le Yangzi (#51-iL). L’action de ces fleuves conjugués aux

courants marins fait de la mer de Chine orientale (mer Jaune comprise) une des régions

254 Cette technique leur fut a 'origine transmise par les navigateurs arabes (Lo Jung-pang, 2012 : 110-111).
255 Xu Jing rapporte explicitement que la boussole était utilisée lorsque le temps était couvert et que les
astres n’étaient plus visibles : « Cette nuit, nous ne plimes jeter I'ancre en pleine mer, et avancions en
regardant seulement les étoiles ; si (le ciel) se couvrait, on utilisait alors “l'aiguille flottante pointant le sud”
pour déterminer le sud et le nord. » J& &, ¥ AN a1, HEmL AL S| g, £, WIS /7 8, DAss b
(GLTJ : 34, g3 —, “PIFIE).

256 L,0 Jung-pang, 2012 : 109.

257 ADACHI Yusuke, 2015 : 257.

258 CHONG Chinsul, 2015 : 23-24.

259 Ay ST EE, LA WE A, S Ah 2y, AISRT K H ; Wu Zimu, Mengliang Iu (%% # ; Notes de
Mengliang) : j. 12, « Navires fluviaux et marins » (L&A ).

260 LLe nom du Kuroshio, « courant noir », vient du fait qu’il apparait d’'un bleu plus sombre que les eaux qui
I'entourent (Encyclopaedia Britannica, « Kuroshio »).
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maritimes les plus turbides au monde2¢é1. Cette turbidité ne se manifeste pas de fagon
uniforme, et est plus prononcée a 'approche de certaines cétes, un fait bien connu des
marins de la mer de Chine orientale. Wu Zimu en fournit une description succincte :
« observer la clarté ou la turbidité des eaux est un moyen pratique pour connaitre la
proximité ou I’éloignement d’une ile. L’eau du grand océan est d'un bleu-noir comme les
eaux vaseuses ; les eaux ou se trouvent des iles sont d'un bleu (qui tire) sur le vert; les
eaux bordant les iles sont troublées et (donc) blanches »262. La description la plus détaillée
de ce phénomeéne et de son usage pour la navigation est sans doute celle fournie par Xu
Jing dans le récit de son voyage au Kory0 en 1123. Il rapporte ainsi que lorsque les navires
quittaient les cotes du Jiangnan, ils traversaient d’abord '« océan des eaux blanches »
(baishuiyang 1 7K¥£)263. Passé ces derniéres, on pénétrait dans I'« océan des eaux jaunes »
(huangshuiyang #5/K¥). Xu Jing explique que « I'eau y est trouble et peu profonde. Les
marins disent : “ce sable est charrié depuis le sud-ouest, il traverse 'océan sur plus de
mille /i, jusqu’a 'endroit ou le fleuve Jaune se jette dans la mer264. Lorsque les navires
arrivent ici, ils font offrande au sable de poulet et de millet. Nombreux sont les navires qui
subissent des dommages lorsqu’ils rencontrent ce sable, c’est pourquoi 'on fait des
offrandes aux ames des noyés”26> », Une fois passée cette bande d’eaux sablonneuses, on
atteignait I'« océan des eaux noires » (heishuiyang 227K ¥£). « L'océan aux eaux noires
désigne la mer du Nord. Sa couleur est profonde, perdue dans les abysses. Elle est
vraiment noire comme l'encre. En la voyant subitement, on perd esprit et courage2¢s »,
écrit Xu Jing. Les navigateurs pouvaient ainsi estimer leur position sur l'océan et la
proximité de dangers éventuels grace a la séquence des différents « océans », repérables
a la teinte de I'eau. Les marins chinois étaient semble-t-il ceux qui en possédaient la

connaissance la plus aiguisée, mais ses grands principes étaient également connus des

261 SHI Wei, WANG Menghua, 2012 : 30.

262 K TG, (ERN 2000, KPR 2K, ZE AR, A3 L2 K, 28k, 5 L2 K, M 122 (Mengliang lu :
j. 12, « Navires fluviaux et marins » 7L #AfHE).

263 GLT] : 34 (¥#38, F1/K¥f). Curieusement, Xu Jing explique que ces eaux trouvent leur source aux Mohe (
#k#), c’'est-a-dire I'actuelle Mandchourie, alors qu’elles sont en réalité chargées de sédiments charriés par
le Yangzi et la baie de Hangzhou.

264 | ’embouchure du fleuve Jaune se situe aujourd’hui au nord du Shandong, de sorte que ses sédiments ne
se déplacent plus aussi loin vers le sud, mais aux époques Song, Yuan et Ming, elle se situait au nord du
Jiangsu, et était donc a 'origine de la formation de nombreux bancs de sables au large du Jiangsu. Sur ce
point, voir LIN Hong, 2018.

265 SRS H B A Az, SO0 B P R I, AR e rh TR Y, Bl Ay 2 iz, AT 2 i, HIDAEEZRllid, &
BIERAT D, 245 85 3, T HOg S 2 3 2% (GLT] : 34, iH, wKTT).

266 JEOKTE, BIAGIHE ., FLe B ibilim, RN, SRRl 2, (O IER 52 (GLT) : 34, i38, FBIKTT).
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autres peuples d’Asie orientale. En 1488, le lettré coréen Ch’oe Pu (f£{# ; 1454-1504)
emprunta un navire depuis Cheju pour se rendre dans la province du Cholla, mais il se
trouva poussé par les vents vers la pleine mer, ou il partit a la dérive pendant quatorze
jours avant de finalement accoster a Taizhou (75 /1) au Zhejiang. Dans le récit de sa dérive
jusqu’en Chine, il rapporte que les gens de Cheju avaient connaissance des variations de
la couleur de I'eau, visibles depuis le sommet du mont Halla (7% %%111267), Ainsi, lorsque son
navire atteignit les eaux blanches, il comprit qu'’ils se trouvaient a proximité des cotes
chinoises : « Nous dérivons a présent, aussi est-il impossible de savoir si nous sommes sur
le droit chemin ou bien faisons fausse route. Par bonheur, nous avons pu entrer dans la
mer blanche ; on ne peut donc pas douter que nous sommes proches du territoire de la
Chine 268 », expliqua-t-il a ses compagnons d’infortune. De méme, le moine japonais
Chugan Engetsu (*'f#z "] J] ; 1300-1375) rapporta que lorsque la jonque sino-japonaise
sur laquelle il se rendait en Chine en 1325 s’apprétait a pénétrer dans I'« océan aux eaux

blanches », le mont Halla était visible a I’horizon?26°.

Les navigateurs est-asiatiques avaient ainsi a leur disposition un éventail de
techniques pour s’orienter a la mer, du repérage d’amers a la couleur de I'eau en passant
par la position des astres, trois domaines dans lesquels les marins chinois possédaient
une solide avance sur leurs homologues coréens et japonais. Cette avance était par ailleurs
confortée par leurs innovations technologiques, telles que la boussole, mais aussi les
navires eux-mémes, comme nous le verrons un peu plus bas?27%. L’ensemble de ces
conditions particulieres de la mer de Chine orientale, du régime des vents et courants
marins aux techniques de navigation concues par les marins, dicterent I'émergence des

grandes routes a I'intérieur de cet espace maritime.

I.1.B Les principales routes maritimes

267 Le mont Halla est un volcan toujours en activité, a 'origine de la formation de I'lle de Cheju. Il culmine a
1 950 metres d’altitude.

268 S IR, AR, AT, SEfR A2 b, IRSEE R 2 A% 5 Kiimnam Sonsaeng
p’yohaerok $i ¥ 96 4= BBk (Chronique de la dérive a la mer du maitre Kiimnam), k.1, 1¢" mois intercalaire,
7¢jour.

269 ENOMOTO Wataru, 2008 : 101.

270 Cf. infra, « 1.1.C.4 Les jonques chinoises, maitresses de la navigation hauturiere ».
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Les routes maritimes peuvent étre classées en deux grandes catégories : les routes
longeant les cotes d’une part, et les routes traversant directement la mer de Chine
orientale d’autre part. Chacune de ces routes requérait des compétences nautiques
différentes, la seconde nécessitant évidemment des connaissances bien plus avancées

compte tenu de I'impossibilité de naviguer a vue.

[.1.B.1 Le cabotage

Les routes coétieres furent sans surprises celles qui se développérent le plus tot, car
elles permettaient de naviguer a vue et étaient donc praticables méme avec les techniques
nautiques les plus rudimentaires. Le cabotage existait sur toutes les cotes de la mer de
Chine, mais pas forcément avec la méme intensité, car son essor était largement
conditionné par le dynamisme des populations vivant sur le littoral. Un des axes les plus
prosperes était sans doute la route cotiere chinoise, du Fujian au sud jusqu’au golfe de
Bohai au nord, en passant par le Jiangnan et la pointe du Shandong. Cet axe perdit de son
importance a partir de 'époque des Song du Sud, lorsque I'empire se trouva coupé en deux
et occupé par la dynastie jiirchen des Jin (4 ; 1115-1234) au nord?7!. Mais dés la
réunification de la péninsule sous I'égide des Yuan, cette route cétiere entre le Sud et le
Nord devint un axe de circulation crucial permettant de relier le Jiangnan, cceur
économique de I'empire, avec la capitale installée & Dadu (X#[), actuelle Beijing. Les
premiers transports de taxes par voie maritime instaurés par les Yuan272 emprunterent
cette route. Selon le Yuanshi, les navires appareillaient du port de Liujiagang (%52 #%) a
Taicang, franchissaient les bancs de sable qui barraient la rive nord de I'embouchure du

Yangzi ou se situait le « grand haut-fond de dix-mille li » (Wanli changtan & H & #273), et
de 1a avancaient d’fle en ile jusqu’au district de Yancheng (E#33/%) puis celui de Donghai
(###%5%) au nord du Jiangsu. Ils remontaient ensuite la cote sud du Shandong, jusqu’a la

pointe orientale de la péninsule (Chengshan f%[l). Une fois cette pointe contournée, les

271 Sj les autorités des Song du Sud proscrivaient le commerce avec les ports sous domination des Jin, un
commerce clandestin continua a exister le long de la route cétiére, comme en attestent les réitérations des
défenses de se rendre dans les ports des Jin par la cour impériale (ENoM0OTO Wataru, 2007 : 41).

272 Cf. infra, « 1.2.A.3 La réorganisation des transports maritimes sous les Yuan ».

273 Pour une étude détaillée de la position de ce haut-fond aux xiie-xive siecles, cf. LIN Hong, 2018.
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navires faisaient voile vers le golfe du Bohai. Les nombreux bancs de sable et récifs le long
de cette partie de la cote chinoise incitaient les navires qui 'empruntaient a la plus grande

prudence274.

De l'autre c6té de la mer Jaune, la cote occidentale de la péninsule coréenne était
également le lieu d’'une intense activité de cabotage. Des trois facades maritimes de la
péninsule coréenne, la cote ouest était de loin celle qui était la plus fréquentée, comme en
témoigne la forte concentration de vestiges sous-marins dans cette partie des eaux
cotiéres coréennes?’>. La cote méridionale était également fréquentée, quoique dans une
moindre mesure?’¢, tandis que 'activité sur la cOte orientale était bien plus réduite277.
Pourtant, la cote ouest était loin d’étre la plus facile a naviguer. Comme nous l'avons
expliqué, elle est traversée par de nombreux courants en raison de ses fortes amplitudes
de marée et des nombreuses iles, récifs et estrans278. Si elle fut ainsi privilégiée par les
navigateurs, c'est qu’elle borde de la majeure partie des terres fertiles du pays, tandis que
la moitié est de la péninsule est couverte par une longue chaine de montagnes, de sorte
que le peuplement a toujours été plus dense le long des cotes occidentales et méridionales
qu’orientales. C'est aussi sur cette cOte que se situait la capitale du royaume du Koryo,
Kaegyong (B 5L ; 'actuelle Kaesong BH¥3%), destination et point de départ d’'une grande
partie du cabotage?2°. En tant que port de la capitale principale du Koryd, le port de Yesong

(7&K #5), ou de Pyongnando (FH7£280) était de loin le plus fréquenté de la cote coréenne.

274YS : 93, « Traité de la nourriture et des biens de consommation » (£ £7:&), « Transport maritime » (¥&#
).

275 HAN Chonghun, 2010 : 5-6.

276 Quelques épaves permettent d’illustrer le cabotage le long de la c6te méridionale du Kory®d, telle que
I'épave de Wando (5¢ 55 fift), un navire datant du xiie siécle et qui sombra avec son chargement de céramiques
au large de I'lle de Wando, sur la c6te sud du Cholla (MINISTERE DE LA CULTURE ET DES RELATIONS PUBLIQUES,
1985 ; KiM Aegyong, 2008). Citons également le Mado n°3 (f5 )5 3 9%#f) qui coula dans la passe de Anhiing
entre 1265 et 1268 alors qu'il faisait route vers la capitale, et dont une partie du chargement provenait du
district de Yosu (£ /K%R), sur la cote sud du Cholla (CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE
MARITIME — 2012).

277 Aucun vestige sous-marin n’a a ce jour été découvert sur la cote orientale de Corée.

278 Quatre des douze épaves anciennes coréennes découvertes a ce jour ont été retrouvées piégées dans la
vase d’'un estran de la coéte ouest (les Taebudo n°1 et 2, le navire de Anjwa, le navire de Tallido), et de
nouvelles sont réguliérement signalées.

27911 est avéré, grace aux étiquettes retrouvées sur les chargement, que cinq des douze épaves anciennes
excavées a ce jour en Corée avaient pour destination soit Kaesong (épaves de T’ae’an, Mado 1 et 2), soit
Kanghwa lorsque la capitale s’y trouvait (Mado n°3), soit Hanyang (%% ; I'actuelle Seoul) lorsque la capitale
y fut déplacée au début du Choson (Mado n°4). Il est probable que d’autres épaves s’y rendaient aussi, mais
aucune étiquette n’a été retrouvée parmi leur mobilier pour permettre de I'affirmer avec certitude.

280 Ces deux noms lui viennent du fait qu'il se trouvait dans 'embouchure du fleuve Yesong, aussi appelé le
« fleuve de I'Ouest » (Sogang P571.), autour du principal point de traversée du fleuve, appelé « embarcadére
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Situé dans le fleuve Yesong (i A%71.), a quelques kilomeétres de son embouchure, il existait

DY

déja a la fin du Grand Silla281. Lorsque la capitale fut installée a Kaegyong, le port devint
le principal terminal des navigations entre la capitale et les régions, ainsi que I'épicentre
commerce extérieur maritime?282. Si le fleuve offrait un mouillage siir a I'intérieur des
terres, 'approche du port n’était pas toujours aisée pour les navires en raison des forts
courants qui y régnaient. Les navires devaient ainsi calculer leur approche en fonction du
mouvement des marées, qui atteignent en ce point une amplitude de sept ou huit metres.
La marée montante permettait ainsi de remonter le fleuve avec un minimum d’effort, mais
demandait également beaucoup de vigilance de la part des marins, qui devaient
impérativement en connaitre le mouvement?283, Selon la description contenue dans le
Songshi, « le fleuve se loge entre deux montagnes, cerclé d'une ceinture de rochers. Les
courants sont violents en aval. On appelle cette partie la “Porte des eaux rapides”, c’est le
point le plus dangereux. Trois jours plus tard, on atteint la berge ou se trouve un pavillon
appelé Pavillon Pyongnan. On fait accoster les gens par ce point »284, On mesure ainsi la
difficulté que représentait I'approche du port, dont 'emplacement ne fut supposément
pas tant dicté par ses qualités en tant que mouillage que sa proximité avec la capitale,

coeur économique du pays.

de Pydngnan » (Pydngnando Z5#7%), ou allaient et venaient les bateaux entre les deux rives. On employait
donc les deux noms pour le désigner (Y1 Pyonghtii, 2012 : 40-41).

281 Les ancétres de Wang Kon menaient depuis la région des activités commerciales avec les Tang au Ixe
siécle, probablement depuis le fleuve Yesong (Y1 Pyonghtii, 2012 : 43 ; BRUNETON, Yannick, 2017 : 850).
Durant la guerre de conquéte de la péninsule menée par le fondateur du Koryo dans la premiére moitié du
xe siécle, le port joua un réle militaire important pour ses expéditions militaires vers le Sud (Y1 Pyonghtii,
2012 :58). En 932, le Paekche postérieur lanca méme une contre-attaque sur le port, briilant pres de cent
navires de guerre du Koryo (KRS : 1, 3a).

282 Y1 Pydnghtii, 2012 : 43-48.

283 Y1 Pyonghtii, 2012 : 42.

284 Y1 g L], SR DA, STt &, T Al P, dne 2 B, 50— HESR, AT B 8BS, (8 A e e (SS
487, « Récit du Kory® » =5 & {H). 1l fallut également trois jours aux navires de 'ambassade de Xu Jing en
1123 pour remonter les quelques kilométres séparant I'lle de Kanghwa (1.4 &) du port (GLT] : 39, i<,
KT IR HE).
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Figure 3 : Carte de Pyongnando et de ses environs (carte de I'auteur)

(m]
KaesOong
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Kanghwa

Cette route cotiere coréenne passait par de nombreux mouillages et chenaux, qu’il
serait trop fastidieux d’énumérer dans le détail?85, aussi nous contenterons nous d’en
décrire ici les passages les plus stratégiques et fréquentés. Citons en premier lieu le détroit
de Myongnyang (F5%%2), chenal séparant I'ile de Chindo (2 /) a la pointe sud-ouest de la
péninsule coréenne. Le détroit évitant aux navires de contourner Chindo, il était un
passage quasi obligé des navires transitant entre les cotes sud et ouest de la péninsule286,
Abrité des vents du large, Myongnyang était également traversé par de tres forts courants
de marée, qui atteignent en son point le plus resserré (appelé Ultolmok H5#2TH) des

vitesses dépassant parfois les 13 nceuds (env. 24 km/h?287), obligeant les navires a

285 Pour une étude détaillée des routes cotiéres de I'époque du Koryd, cf. HAN Chonghun, 2010.

286 Durant la retraite des Sambyolch’o a Chindo en 1270, la cour du Kory6 expliqua aux Yuan I'importance
du site en ces termes : « les taxes du Kyongsang et du Cholla ne peuvent (étre transportées) par les voies
terrestres et (passent) toutes impérativement par les voies maritimes. A présent les rebelles sont basés a
Chindo ; ce lieu est le goulot des voies maritimes, aussi (les rebelles) bloquent-ils le passage des navires qui
vont et viennent (de la capitale). » [ B - i S, B RTGFRElR, 26 LUKGH, 4R R B, K2
MR, {7 71 AR A AN 155647 (KRS : 27, 11a). On mesure ainsi aisément 'importance de ce détroit pour le
cabotage du Kory®.

287 Cf. supra, p. 67.
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attendre la stabilisation des courants entre les marées pour franchir le détroit. Ils jetaient
généralement I'ancre dans les eaux du port de Pyokp’a (3217)288, sur la cote nord de I'ile
de Chindo, un site réputé au Koryo pour étre d’'une grande beauté?289. L’activité du port est
attestée par de nombreux vestiges sous-marins retrouvés a Myongnyang, et qui attestent
tant du passage continu des caboteurs durant tout le Koryd, avec un pic d’activité situé au

xiie siecle?90, que de la dangerosité du lieu.

Une autre étape primordiale de la navigation le long de la c6te occidentale du Koryo
était l'archipel de Kunsan ( #f I ff )5 ), archipel de douze iles habitées et d’'une
cinquantaine d’flots et récifs, par ou transitait la majeure partie des flux le long de la cote
ouest y compris les navires chinois 2°1. Les fonds marins alentours ont révélés de
nombreux vestiges du Koryd, dont celui de Piando (7€/ff 5;), ou prés de trois mille piéces
de céladon datant principalement du xiie siecle ont été mis a jour292, et le site de Yamido
(X"£ K5), contenant prés de 1800 céladons également datés du xie sieécle293. Citons
également I'épave de Sibidongp’ado (|- —HL{ Fiift), datant de la seconde moitié du xie
siécle, trouvée au nord-ouest de Kunsan autour des flots de Sibidongp’a (1 — # % }5294),

témoignage du passage des navires caboteurs du Koryo le long de cette route. Comme

288 Le port s’appelait au Koryo Taejin (AK#:) (KRS : 57, 53a-b, 11 i, 2 5 #%). Son nom lui vient du fait que
la cour y avait fait installer un pavillon servant a l'accueil des hotes de marque, appelé « Pavillon de
Py6kp’a » (Pydkp ‘ajong 5% 5%). Cf. HAN Chonghun, 2010 : 17-18 ; KANG Pongnyong, 2005 : 59.

289 Cette beauté fut immortalisée par plusieurs poétes, tels que Ko Ch’ogi (15 Jk & ; ?-1157) dans la premiére
moitié du xiuesiécle (STYS: 37, 21b) ou Ch’ae Pomun (%% ¥ ; ?-7), daté du xie siécle. Son poéme
concernant Pyokp’a est contenu dans le Tongmunsdn (TMS: 13, 1b-2a, «huitains de vers de sept
caractéres » 15 fit7¥), mais elle existe aussi dans le recueil des poémes de Ch’oe Cha (%% ; 1188-1260),
le Pohanjip (X% ; Recueil de Pohan) (PHJ, k. 1, « Le Conseiller ordinaire adjoint Ch’ae Pomun fut un temps
trés réputé ; j’ai vu sa poésie, elle était belle et puissante, sans traces de polissage » 454538 8 L4 & IFF,
WIS, 8 B 4 i 2K 2 ). Le recueil a été compilé vers 1254, puis publié en 1659 et 1911, mais la version
originale a été perdue. La version du poeme contenue dans le PH] différe sensiblement de celle du TMS de
1478.

290 De grandes variétés d’objets y ont été retrouvées. Les céramiques coréennes (principalement du Koryd,
avec quelques exemplaires datant de I'Antiquité et quelques-unes du Choson, ainsi que quelques
céramiques chinoises datant des époques Song et Yuan) couvrent la vaste majorité de ces objets, mais on
compte aussi des jats d’ancres en pierre (la plupart proviennent de navires coréens, mais I'un d’entre eux
provient d'une jonque chinoise), de la monnaie chinoise, des armes datant du xvie siecle, des ustensiles de
cuisine employés a bord des navires, et méme le crane d’un enfant de sept ans, daté au radiocarbone de la
fin du x¢ au début du xi1¢ siecle. Cf. CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2015 ; 2018.
291 Un pavillon servant a I'accueil des dignitaires coréens et chinois de passage y avait été créée, le « Pavillon
de Kunsan » (Kunsanjong #f1115%) pour les accueillir, probablement sur I'lle de Son’yu (fili3%/)%), au centre
de l'archipel, et la mieux abritée des vents marins. Quelques fragments de tuiles, de céladons du Kory6 et de
céramiques chinoises y ont été récoltés, confirmant cette hypothése. Cf. MORIHIRA Masahiko, 2013 : 68-75.
292 MUSEE NATIONAL DU PATRIMOINE MARITIME, 2004.

293 MUSEE NATIONAL DU PATRIMOINE MARITIME, 2007 ; 2008.

294 [épave transportait pres de 8 000 pieces de céramiques du Koryd (MUSEE NATIONAL DU PATRIMOINE
MARITIME, 2005).

77


about:blank
http://db.itkc.or.kr/dir/item?itemId=GO#/dir/node?dataId=ITKC_GO_1365A_0160_010
about:blank
about:blank
about:blank
about:blank

'écrit Xu Jing en 1123, « les douze sommets de ces iles se succédent et forment un cercle
semblable a une muraille d’enceinte »295, L’archipel offrait en effet en son centre un havre
slir qui permettait aux navires d’y faire halte sur leur route et d’attendre les vents propices

pour appareiller2?,

Un peu plus au nord, sur la pointe de la péninsule de T’aean (Z%), se trouvait le
port de Mado (/5 /%), dans la passe de Anhiing (Anhlingnyang % #1%£297), Anhiing était un
lieu que I'on ne pouvait éviter lorsque I'on suivait la cote, et presque tous les caboteurs y
faisaient étape lorsqu’ils se rendaient vers le nord ou le sud?98, La passe était par ailleurs
traversée par de forts courants de marée et émaillée de dangereux récifs299, dont Xu Jing
fournit une description édifiante : « Devant [Mado], une pointe rocheuse pénetre dans la
mer, les eaux violentes [forment] des vagues tourbillonnantes, des courants effrayants
jaillissent avec turbulence. On ne saurait décrire [ces courants] extraordinaires. Ainsi
nombre des navires qui passent au pied [de Mado] n’osent s’en approcher, de crainte de
toucher un récif »300, Ces paroles sont confirmées par la richesse des vestiges sous-marins
autour de Mado3%1. On ne posséde pas de statistiques fiables concernant I'époque du
Kory0, mais en ce qui concerne le début du Choson, il est possible de recenser entre 1395
et 1455 pas moins de deux cents naufrages de navires coréens transportant les impots a

Anhting causant la perte de plus de mille deux cents marins et quinze mille sok de

295 JL 1111 g H e, B ANk (GLTY : 36, il —, fFLL ).

296 HAN Chonghun, 2010 : 21-22.

297 Anhtiing apparait également dans les sources médiévales sous le nom d’Anhaengnyang (% 17#4). Cf. KRS :
27,31a-b, 1272.6.2 ; CWS : 1404.3.13 [1] ; 1406.4.8 [3] ; 1406.5.10 [1]; 1413.8.14 [2] ; etc.

298 En 1412, la cour du Choson, qui projetait de creuser un canal pour contourner la passe d’Anhiing,
commanda un rapport sur la topographie locale. Selon ce rapport, « la digue Sun se trouve a Sosan
[« montagne de I'Ouest »] dans le district de T’ae’an, au Ch’'ungch’dng. Sa crete est étroite et allongée, et
avance droit jusqu’au milieu de la mer sur plusieurs sik [un sik équivaut a 30 ri]. La voie maritime est
escarpée, on I'appelle Anhlingnyang. Nombreux sont les navires de transport de taxes du Choélla qui font
naufrage quand ils arrivent ici. Autrefois comme aujourd’hui, nous souffrons de ce fléau. » FEEAF G R%L
Rz bl FpAei k=, E4 S BUR, KER B, £ B g, R iE R 2 i, o 4 2 (CWS:
1412.11.16 [5]).

299 HAN Chonghun, 2010 : 24.

300 jij— 1 $5 A, WOK RN, B il i, T3 &8, ANk, Boite T, 2 ANBOE. s fE 0 (GLT) : 37,
WEE Y, 15 ).

301 Quatre épaves de navires anciens coréens y ont été fouillées a ce jour, datant des Xiiie-xve sieécles (CENTRE
NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2010; 2011; 2012 ; 2016), ainsi que de grandes
quantités d’objets variés tels que des ancres — provenant principalement de navires coréens mais aussi
quelques-unes de jonques chinoises —, des céramiques tant coréennes que chinoises, ou encore des objets
de la vie quotidienne des marins (ustensiles de cuisine, peignes, etc.) (CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE
PATRIMOINE MARITIME, 2011, 2013, 2017).
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céréales302. Aux Xive et xve siécles, s’ajouterent a ces dangers la piraterie japonaise, qui
ciblait fréquemment Kunsan et Anhiing en raison de leur position stratégique sur les

routes maritimes.

Figure 4 : Carte de la route cétiere intracoréenne (élaborée sur la base de
HAN Chonghun, 2010 et complétée par I'auteur)
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302 CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2016 : 47-48. Notons que ce total ne refléte

qu’une fraction de la réalité, car seuls les naufrages de masse de navires gouvernementaux sont rapportés
dans les sources, les naufrages individuels ou ceux de navires privés n'y étant jamais recensés.
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Cette route cotiére le long de la péninsule coréenne était connectée au nord a la
route cotiére chinoise, en longeant la cote du Liaodong apres avoir passé I'embouchure
du Yalu. Une fois arrivé a la pointe du Liaodong, il était soit possible de pénétrer dans le
golfe de Bohai, soit traverser directement vers le Shandong en suivant le chapelet d’iles

que I'on appelle I'archipel de Miaodao (& 557 ) jeté telles les piles d’un pont en travers

du détroit. En suivant cette route, on arrivait au port de Dengzhou (%%/!| ; actuelle ville de
Penglai % 3£ 117), idéalement situé a la croisée de la route entre le Liaodong et le Shandong
et de la route cotiere chinoise décrite plus haut. Port naturel enserré par plusieurs
montagnes et cours d’eau, Dengzhou était composé d'un bassin encaissé dans les terres
trois a quatre fois plus vaste que le bassin intérieur de la forteresse actuelle (appelé
xiaohai /INfE), qui date de 'époque Ming (second xive siécle). La militarisation du port
débutée al’époque des Tang se poursuivit sous les Song, qui firent construire en 1042 une
muraille sur les hauteurs de la partie orientale du port ainsi que des fortifications
protégeant l'accés au port intérieur, et y placérent une garnison permanente 33, A
I'époque des Yuan, Dengzhou retrouva de son importance, perdue durant ’époque des Jin,
en raison de sa position le long de la route cotiére entre le Jiangnan et la capitale, et du
développement des échanges avec le Kory63%4. Les épaves de deux navires militaires
excavées dans les eaux du port, 'un datant de 'époque des Yuan (Penglai n°1)30% et 'autre
del’époque des Ming (Penglai n°2)306, attestent la position stratégique du port sur les axes
de circulation. Deux épaves de navires coréens datant du Koryo et du début du Choson
(Penglai n°3 et 4)307y ont également été découvertes, témoignage des connexions de
Dengzhou avec les routes maritimes menant a la péninsule coréenne. Cette route via le
Liaodong était probablement aussi ancienne que la navigation elle-méme ; ne nécessitant
a aucun moment de s’éloigner des cotes, elle ne requérait pas de connaissances nautiques
avancées, et était déja utilisée depuis au plus tard le 1€ siecle av. J.-C.308, ]] existait
également une route directe entre la pointe occidentale de la péninsule coréenne, au

niveau de 'actuelle province du Hwanghae du Sud, et la pointe du Shandong. Cette route,

303 CENTRE DE RECHERCHES ARCHEOLOGIQUES DE LA PROVINCE DE SHANDONG, 2006 : 3-9.

304 MA Guang, 2015 : 63.

305 KIMURA Jun, 2016 : 186-188.

306 CENTRE DE RECHERCHES ARCHEOLOGIQUES DE LA PROVINCE DE SHANDONG, 2006 : 25-35 ; KIMURA Jun, 2016 : 193-
195.

307 CENTRE DE RECHERCHES ARCHEOLOGIQUES DE LA PROVINCE DE SHANDONG, 2006 : 35-46. Nous reviendrons plus
en détail sur I'épave du Penglai n°3 plus bas dans cette étude. Cf. infra, p. 638.

308 KANG Pongnyong, 2013 : 5.
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qui requérait de traverser un bras de mer de 180 km et donc de perdre les cotes de vue
pendant un jour ou plus, fut pour la premiere ouverte en 660 lors des expéditions
militaires des Tang en Corée pour attaquer directement le Paekche en contournant les
défenses du Kogury6399. Son utilisation se poursuivit a I'époque du Grand Silla310 : elle fut
régulierement empruntée par les navires marchands coréens au Ix¢ siecle, qui se
rendaient au Shandong pour ensuite suivre la route cotiére vers le Jiangnan. Fait
intéressant, il semble que les marins du Silla, lorsqu’ils naviguaient de Chine vers le sud
de la péninsule coréenne, se permettaient de traverser directement depuis le sud du
Shandong jusqu’a arriver en vue des cotes coréennes, puis devaient probablement
naviguer a vue vers le sud en fonction de I'endroit de la c6te ou ils avaient touché. Ils
s’écartaient en cela quelque peu de la route directe entre les deux cotes, signe d'une
certaine maitrise de ces axes de circulation3!l. Mais de fagon générale, les marins suivaient
la route la plus directe, surtout lorsqu’ils se rendaient ou quittaient Kaesong312. Un des
repéres les plus importants de cette route coté Koryd était I'ile de Paengnyong (F150/5).
Point le plus a 'ouest de la péninsule coréenne, elle était située a la croisée des routes le

long de la cote nord-ouest vers le Liaodong et de la route a travers la mer Jaune vers le

309 Les troupes chinoises s’étaient en effet souvent heurtées aux défenses du Koguryd lors de leurs
campagnes militaires contre la péninsule coréenne, et il semble que les Tang, pour contourner le probléme
et surprendre 'ennemi, firent directement traverser, pour la premiére fois, leurs armées de la pointe du
Shandong vers le golfe du Kyonggi, une stratégie qui fut finalement couronnée de succeés. Ils débarquerent
une premiére fois dans la région d’Inch’on, puis firent route vers le sud, et en joignant leurs efforts avec les
troupes du Silla, firent tomber la capitale du Paekche en une seule journée. Ce fut donc I'ouverture de cette
route, jusqu’alors trés peu usitée, qui aurait précipité la chute de ce royaume, et qui acta la viabilité de la
navigation entre le Hwanghae et le Shandong. Cf. KANG Pongnyong, 2009 : 38-39.

310 KANG Pongnyong, 2016 : 153-154.

311 LLe moine japonais Ennin ([']{; 794-864), qui embarqua sur un navire marchand du Silla pour rentrer
de Chine au Japon, accomplit une traversée directe entre le sud du Shandong (Chishan zx111) et la pointe du
Ch’'ungch’6ng du Sud au 9¢ mois de I'année 847, apparemment sans passer par le Hwanghae ; et, de 13, longea
la cote vers les 1les du sud-ouest, et ensuite vers Tsushima et Kytshi. Cf. KANG Pongnyong, 2013 : 22. Notons
que cette navigation entre le Shandong et la Corée s’effectua suivant un axe latitudinal, le navire maintenant
le cap plein est (YUN Irydng, 2009 : 158).

312 Le Koryo et les Song du Nord échangerent plusieurs ambassades par cette voie aux xe-xie siécles, le port
de Dengzhou étant le terminal d’arrivée désigné pour ces ambassades. En 993, 'ambassade des Song au
Kory® partit de Dengzhou au 2¢ mois, longea la cote vers I'est jusqu’a I'lle de Zhigang (ZZ [} ; actuel qu de
Zhifu Z 1% A Yantai #47577), et de 1a prit directement la mer, profitant de vents propices, et traversa
jusqu'a Ongjin (ZE¥), sur la pointe de la province du Hwanghae, puis longea la cote vers Haeju (I /1),
Yomju ([#]4M ; actuelle Yomju B /), et Kaesong (SS : 487, « Récit du Koryd » = {# ; MORIHIRA Masahiko,
2013:19).
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Shandong, une position stratégique qui poussa la cour du Koryd a y installer un district

militaire (chin #&) dés le début de la dynastie313.

Au sud, la route cotiere coréenne était reliée aux routes du cabotage de 'archipel
japonais grace aux iles de Tsushima (%} /) et Iki (%£17), deux iles qui devinrent aux Xive-
xve siecles les principales bases de la piraterie japonaise 314 et qui permettaient de
traverser le détroit de Corée en ne perdant quasiment jamais la cote de vue, la traversée
du Kyongsang a Tsushima pouvant ainsi étre effectuée en une seule journée315. On arrivait
alors sur la cote nord de Kytishi, ou se situait le grand port de Hakata ({f:4316). La baie
de Hakata, connectée a la grande plaine de Fukuoka, est abritée du large grace a I'lle de
Shikanoshima (7& i 5), ainsi qu’un long isthme qui ferme presqu’entiérement I'entrée de
la baie. La cote du fond de la baie, ou se déversent plusieurs cours d’eau, accueillait des
navires étrangers allant et venant entre la péninsule coréenne et Kyishi depuis le
1xe siecle au moins317. Le port de Hakata a proprement parler fut fondé dans la seconde
moitié du Xi¢ siecle par les marchands chinois implantés au Japon, et devint dés lors le
principal port du commerce extérieur de I'archipel japonais318. La ville portuaire était
perchée sur trois dunes contigiies formées par les cours d’eau qui se jetaient dans la baie,
et qui séparaient ainsi sur trois cotés le port du reste de Kyushu31°. La Figure 5 représente
la baie de Hakata avec la ligne de cote telle qu’elle était au Moyen age selon Horimoto

Kazushige320.

313 KRS : 58, 12a. L'1le semble d’ailleurs avoir été densément peuplée au Koryd : en 1043, quelques 300
foyers de Paengnyong furent emportés dans un incendie (KRS: 53, 36b). En 1051, 78 foyers furent a
nouveau détruits dans les flammes (KRS : 7, 18a, 1051.2.19).

314 Cf. infra, p. 345.

315 En 1420, le navire de I'ambassadeur du Choson au Japon Song Huigyong (447 55 ; 1376-1446) traversa
le détroit en environ 9 heures (NIH : 2¢ mois, 16¢ jour). Le 2 du 5¢ mois de 1481, le navire de I'envoyé du
Chos6n a Tsushima Chdng Songgiin (#34:: ; ?-1504) profita de vents favorables pour appareiller des cotes
coréennes a 'heure du dragon (entre 7h et 9h) et arriva en fin d’aprés-midi a Tsushima (CWS : 1481.6.10
[2]).

316 Actuel arrondissement de Hakata (%4 [X) dans la ville de Fukuoka (fifi i if5).

317 Ce fait est notamment attesté par la présence du (¥5/lf), une administration dépendante du Dazaifu
qui servait de structure d’accueil des marchands et ambassades étrangéres (dans laquelle ces derniers
étaient tenus de séjourner), vraisemblablement établie au Ixe siecle, et abolie au milieu du xiesiecle. Cf.
HoRIMOTO Kazushige, 2008 : 14 ; OBA Koji, 2008 : 32 ; ENOMOTO Wataru, 2008 : 70-71.

318 Sur ce point, cf. infra, p. 183.

319 OBA Koji, 2008 : 30.

320 HoriMoTO Kazushige, 2008 : 11.
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Figure 5 : Carte de la baie de Hakata au Moyen dge
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Depuis ce point, les marins avaient acces a toutes les routes du cabotage intra-
japonais : a l'est, le détroit de Kanmon (Bd["]i#%), dénommé Akamagaseki (Ji[i(d) au
Moyen-age, donnait acces a la mer Intérieure japonaise, principale artere de circulation
de I'archipel japonais3?1. 1] était également possible de contourner Honshu pour remonter
la cote le long de la mer du Japon. Cet axe resta tres peu fréquenté jusqu’au xiie siecle,

période a partir de laquelle le trafic s’intensifia peu a peu sous 'impulsion notable du

bakufu de Kamakura322,

Depuis Hakata, il était également possible de contourner la céte de Kyusha par
I'ouest et de rejoindre la route des Ryukyt. On passait d’abord par la pointe sud de
Kyush, ou se situaient les ports de Bonotsu (i), dont le nom s’explique probablement
par la présence d’un quartier résidentiel chinois (tobé JE15). En réalité composé de deux

rades, Bonotsu au sud et Odomari (“Ki11) au nord323, I'attrait de ce port résidait a la fois

321 CARRE, Guillaume, 2017 : 870 ; 876.

322 AMINO Yoshihiko, 1998 : 58-61.

323 Le port est par exemple signalé dans la Chronique des pays a I'Est des mers sous le toponyme « Pangch’6m
yangjin » (37515 1), une déformation de « Bonotomari ryotsu » (557111 #), littéralement : « les deux ports
Bonotsu et Odomari » (HDCGK : « Carte de Kyiishii du circuit de la mer de 'ouest au Japon » H A5 P4 ¥ig36E
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dans la présence d'une source d’eau claire, indispensable | PN
_ _ . Koshikijima S, . %
pour les navires qui s’apprétaient a prendre la mer ou au \ R
3 m\.\ %/f \ §
contraire revenaient d'une longue navigation, que dans sa a
proximité avec I'lle d’lojima (i #5 & ; litt. «ile du Bonotsus . /1 ¢
Soufre »), principal lieu d’extraction du soufre japonais, ’ Iojima Tanegashim

un des principaux produits d’export de I'archipel324. A ce \
jour, peu de sondages ont été réalisés dans le port, aussi ] L
ignore-t-on précisément l'ampleur du trafic qui y Yékuéhima
transitait au Moyen age. Néanmoins, depuis les années
Archipel des
1990 de nombreux tessons de céramiques tant japonaises | Tokara

qu’étrangeres sont réguliérement ramassés dans les eaux
de la baie de Tomariura ({1i# ; ou se trouvait Odomari),
dont la datation correspond a wune amplitude
chronologique allant de la fin du xi¢ siecle a I'’époque

contemporaine, attestant ainsi une utilisation continue du ¢ 4

port pendant plusieurs siécles325. La vie du port au Moyen Amami-Oshima
age demeure entourée de mysteére, tres peu de sources

médiévales le mentionnant326, Tokunoshima

A la pointe sud de Satsuma se trouve un groupe

d’iles qui jusqu’au Moyen Age constituaient une frontiére

fluctuante entre le Japon et les populations des Ryukyu.

Cette zone frontaliere était dénommée par les Japonais Figure 6 : Carte des iles entre le

Sud de Kyushu et Okinawa

« les Douze iles » (I —.}5), elles-mémes séparées en deux :
(carte de l'auteur)

groupes que sont les « cinq iles de I'embouchure » (Kuchi

JuJN 2 li]). Bonotomari est en effet un autre nom de Bonotsu. Cf. MURAI Shosuke, 2013 : 97 ; SMITS, Gregory,
2019:51.

324 ITo Koji, 2015 : 252. Quelques tessons de céramiques chinoises ont été récoltés a Iojima, démontrant
qu’elle faisait partie des réseaux commerciaux sino-japonais depuis le X1l siecle au plus tard (cf. HASHIGUCHI
Akira, WAKAMATSU Shigehiro, 2014).

325 MUSEE PREFECTORAL D’OKINAWA, 2014 : 32-33.

326 On trouve quelques mentions des toponymes « Bonotsu » (»> 9 ? ) et « rade de Odomari» (K& F 1
7 H) dans les legs de la famille Chikama (T # %) en 1306. Les Chikama étaient une famille directement
inféodée aux régents Ho6jo et qui avaient recu de ces derniers d'importantes charges et domaines a Satsuma,
jusqu'aux iles frontaliéres avec les Ryiikyi. Les ports de Bonotsu et Odomari entraient ainsi dans leurs
domaines, mais furent semble-t-il récupérés par les Shimazu suite a la chute du régime de Kamakura en
1333. Sur ce point, voir MURAI Shosuke, 2013 : 91-115.
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Goto 1 1.)K5), et les « sept iles reculées » (Oku Shichito B.-£)55)327. Plusieurs de ces iles
étaient inhabitées, mais dans la Chronique des pays a I'Est des mers, elles sont souvent
dessinées plus grandes que des iles de superficie largement supérieure, sans doute parce

qu’elles jouaient un role essentiel pour la navigation328.

Les routes de navigation entre le Sud de Kyushu et Okinawa sont en effet connues
grace a plusieurs cartes médiévales, la plus ancienne étant celle contenue dans 'ouvrage
du lettré coréen Sin Sukchu (H £} ; 1417-1475), le Haedong Chegukki (i 4B ;
Chroniques des pays a l'Est des mers), publié en 1471 (Figure 7). Cette carte fut établie sur
la base d’une autre, plus ancienne, offerte a la cour coréenne par un marchand de Hakata
dénommé Doan (GE% ; ?-?) en 1453329, Cette carte est identique a celle qui fut offerte en
1696 au sanctuaire Tenmangt de Dazaifu (K57 ff KJifi /) par un certain Takemori
Doetsu du fief de Kuroda (5 H & LT 2B ; 2-7). Intitulée Ryikyikokuzu (Hiik B ;

Carte des Ryiikyt), cette carte est selon toute vraisemblance une copie de la carte qui servit

Figure 7 : Carte des Ryitikyt selon le Haedong Chegukki
(reproduite d'aprés TANAKA Takeo, 1991 : 391)

327 MURAI Shosuke, 2013 : 98-105.
328 MURAI Shosuke, 2013 : 99-100.
329 TANAKA Takeo, 1991 : 411 ; MUSEE NATIONAL D’HISTOIRE JAPONAISE, 2005 : 78.
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de base a celle du Haedong Chegukki, et date donc du milieu du xve siecle au plus tard,
reflétant de ce fait les routes navigables - indiquées sur la carte par un trait rouge —

couramment employées a cette époque33? (Figure 8).

Figure 8 : Ryukyukokuzu
(1696), (reproduit d'apres
MUSEE NATIONAL D’HISTOIRE
JAPONAISE, 2005 : 79)

330 MUSEE NATIONAL D’HISTOIRE JAPONAISE, 2005 : 78-79. Notons toutefois que contrairement a la carte
contenue dans le HDCGK, le Ryiikyiikokuzu est orienté vers le Sud, sans doute pour refléter la perspective
depuis le Sud de Kytshi.
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L’utilisation de cette route remonte probablement aux temps préhistoriques, mais
sa fréquentation semble s’étre intensifiée a partir des xe- Xie sieécles331. En revanche, le
passage au sud de la grande ile d’Okinawa présentait des difficultés pour la navigation
cotiéres. Le groupe des iles Sakishima (7t /i F5) est en effet séparé de la grande ile
d’Okinawa par un bras de mer d’environ 300 km, qui durant toute la préhistoire agit
comme une barriere quasi infranchissable entre ces deux points, empéchant le
développement d’échanges. L'ile d’Okinawa était ainsi reliée a la sphere culturelle du Sud
du Japon (sans y étre directement incluse), tandis que le groupe Sakishima et toute la
partie sud-ouest des Rytikyt étaient en contact avec I'ile de Taiwan et I’Asie du Sud-est.
Ce n’est que tardivement, a partir du xie siecle, que 'on commence a voir se développer
les échanges entre les deux zones, avec l'introduction des outils en fer et des pratiques
agricoles de la moitié nord des Rytikyui332. Il est probable que l'utilisation croissante de
cette route par les marins chinois voguant entre le Jiangnan et le Japon, attestée dés la fin
du xiesiecle333, contribua a I'essor des circulations intra-ryukyuanes. Des lors, les Rytikyi
devinrent un pont entre le sud de Kytishi et le continent, couramment fréquenté par les

jonques chinoises qui naviguaient depuis le Fujian334.

Il était ainsi possible de faire un tour complet de la mer de Chine orientale sans

jamais quitter les cotes de vue bien longtemps. Pour autant, les sources médiévales ne

331 Cela est notamment attesté par l'activité des populations issues des fles Amami-Oshima (&35 A %) ou
Tokunoshima (7.2 £5), qui conduisirent plusieurs campagnes de pillages le long des cotes sud, ouest et
nord de Kytishi a la fin du xe et début du xie¢ siecle (AMINO Yoshihiko, 1992 : 14-16 ; SMITS, Gregory, 2019 :
18-19) ; par ailleurs, I'lle de Tokunoshima devint aux xi¢ et Xi¢ siecle le site de production d'un type de
céramique dénommé « Kamuiyaki » (77 £ 4 ¥ %) et qui employait des techniques de fabrication coréennes
(UezATo Takashi, 2012 : 35-36 ; SMITS, Gregory, 2019 : 21-22), attestant de circulations des savoirs et
techniques entre le sud de la Corée et le nord des Rylkyl des cette époque (probablement par
l'intermédiaire de marchands japonais). A partir du second xIi¢ siécle, ce réseau d’échanges entre le sud de
Kytushi et les Rytikya s’étendait jusqu’a I'lle principale d’Okinawa (SMITS, Gregory, 2019 : 20), signe de
I'intensification du trafic le long de cet axe.

332 UgzaToO Takashi, 2012 : 29-31.

333 Le site sous-marin du village d’'Uken (747 ou Kurakisaki £ KI), dans les eaux de I'lle de Amami-
Oshima, a été découvert en 1994, a I'entrée de la baie de Yakiuchi (FEPN##) qui forme un havre naturel au
ceeur de I'ile. Ont été mis au jour a cet endroit prés de deux milles tessons de céramiques provenant de la
cargaison d’un navire marchand chinois, principalement des céladons de type Longquan (&2 R255% ; au
Zhejiang) et du type de fours de Tong’an (/)¢ %€ 5% ; au Fujian), mais aussi quelques porcelaines du Fujian,
des poteries de Quanzhou, ou des porcelaines gingbai des fours de Jingdezhen (5t{#§#), provenant tous
d’'une méme épave qui a probablement sombré dans la seconde moitié du Xii¢ ou premiére moitié du xiie
siecle. Le village d’'Uken possede en outre deux pierres d’ancres de navire chinois, qui proviennent peut-
étre de cette épave et qui témoignent du passage de ces navires par la route du sud (MUSEE NATIONAL
D’HISTOIRE JAPONAISE, 2005 : 48 ; MUSEE PREFECTORAL D’OKINAWA, 2014 : 48). Par ailleurs, des tessons épars
sont fréquemment récoltés dans les eaux de I'archipel, certains remontant a la seconde moitié du xie siécle
(MUSEE PREFECTORAL D’OKINAWA, 2014 : 30-31).

334 UEZATO Takashi, 2012 : 47.
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fournissent aucun exemple de marin qui se serait lancé dans une telle circumnavigation,
qui n’aurait de toute fagon pas eu un grand intérét économique et qui aurait requis de tres
nombreuses connaissances sur les amers, les courants, les récifs et hauts-fonds ainsi que
les populations résidant sur chaque portion de cote. De fait, quand les marins cherchaient
a couvrir de longues distances, il devenait bien plus avantageux d’abandonner les routes
cabotieres au profit de celles de pleine mer, bien plus directes mais nécessitant des

compétences nautiques plus avancées.

I.1.B.2 La navigation hauturiere

Lorsque les marins possédaient des navires et des compétences nautiques
suffisamment avancées, il était possible de s’émanciper de la route cotiére pour traverser
directement la mer de Chine, une pratique qui était principalement l'apanage des
navigateurs chinois, les seuls a posséder les connaissances et techniques requises. Bien
que la haute mer soit dénuée de chemins balisés, les marins préféraient suivre les routes
établies, qui leur étaient tant dictées par les contraintes du milieu précédemment décrites
que la volonté d’écourter autant que possible leurs navigations. Comme nous l'avons
expliqué, les vents dominants soufflaient principalement suivant un axe nord-est/sud-
ouest, une direction que les navigations avaient tendance a suivre afin de profiter autant
que possible de ces vents. La pratique établie consistait généralement a longer les cotes
aussi longtemps que possible (sans nécessairement y faire halte) avant de s’aventurer en
pleine mer, de sorte que certaines iles ou archipels, plus avancés que le reste des cotes,
étaient employés tels des embarcaderes ou les marins attendaient les vents favorables
pour appareiller, ou bien servaient d’amers pratiques pour estimer leur position a
I'approche des cotes33>. En mer de Chine orientale, la navigation hauturiere s’articula ainsi
autour de trois principaux archipels, idéalement situés sur les routes navigables : les
Zhoushan (#[L#5) sur la cote du Zhejiang, les Goto (.55 /&) au nord-ouest de

Kytshi et I'archipel bordant la cote du Chdlla (£4f£1&) a la pointe sud-ouest de la

péninsule coréenne.

335 MORIHIRA Masahiko, 2013 : 251.
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La cote du Zhejiang est de loin celle ou I'on trouve les plus grandes concentrations
d’iles et d’ilots en Chine (plus de 1 800 au total), suivie du Fujian qui en compte prées de
600336, La majeure partie de ces iles du Zhejiang font partie de 'archipel des Zhoushan,
qui a lui seul en compte plus de 1 300, auxquelles s’ajoutent trois mille récifs de toutes
tailles qui forment un dédale séparant la baie de Hangzhou de la haute mer. Au Moyen Age,

AN

les Zhoushan étaient regroupés en un seul district d’abord nommé Wengshan (% 11155),
puis Changguo (£ /%) a partir de 1073337, Cet archipel gardait I'accés au port de Ningbo
(%£9%), qui constituait au Moyen Age le plus grand port de la mer de Chine orientale,
accueillant la plupart des flux marchands avec le Japon et la Corée, mais également ceux
du reste de la cote chinoise et méme ceux d’Asie du Sud-est338. Portant d’abord le nom de
Mingzhou (¥ /), 1a ville portuaire fut renommée Qingyuan (5 7C) en 1194, puis en 1367
reprit son ancien nom de Mingzhou avant de prendre définitivement celui de Ningbo en
1381339, Ningbo était un lieu débordant d’activité ou affluaient des marchandises de toute
I'’Asie Orientale et de I’Asie du Sud-est, tant des produits de I'artisanat a haute valeur
ajoutée que des matieres premieres dont beaucoup étaient travaillées dans les environs
de la ville grace au développement d’'une industrie locale (ateliers de potiers, forges,
chantiers navals, etc.)340. Comme le port de Pyongnando au Koryd, elle était située en
retrait des cotes, en amont du fleuve Yong (Fi7[), qui se jetait dans la baie de Hangzhou.
A son embouchure se situait le mouillage extérieur de Ningbo, Dinghai (i€ i##341), qui
évitait aux navires de remonter le fleuve s’ils n’en avaient pas l'utilité342, Les Zhoushan se
situant entre Dinghai et le large, ils étaient régulierement traversés par les navires suivant
la route cotiére chinoise 343 ainsi que par de nombreux navires venus de l'étranger,
certains séjournant dans ces iles pendant plusieurs semaines avant de pénétrer dans
Ningbo344. Elles offraient abri et sécurité en cas de mauvais temps, bois, eau douce, vivres,

matériaux pour la réparation des navires et lieux de priére pour la sécurité de la

336 Lo Jung-pang, 2012 : 23.

337 ENOMOTO Wataru, 2015 : 261.

338 ENoMOTO Wataru, 2007 : 40-41.

339 ENOMOTO Wataru, 2015 : 261.

340 ENoMoTO Wataru, 2007 : 40.

341 Actuel qu de Zhenhai ($87%[X), 2 Ningbo.

342 A 'époque des Yuan, une garnison fut installée a Dinghai pour protéger Ningbo d’éventuels pillards. Les
navires désirant pénétrer dans Ningbo devaient d’abord en recevoir 'autorisation a Dinghai (ENoMOTO
Wataru, 2007 : 40-41; 113-114; 2015 : 261-262).

343 ENoMOTO Wataru, 2007 : 49.

344 En 1325, le navire japonais dépéché par le Kenchoji (/i [<<F) fit par exemple halte presque un mois
entier dans les Zhoushan avant de poursuivre sa route jusqu’a Dinghai (ENOMOTO Wataru, 2007 : 127).
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navigation345, etc. Les navires pouvaient emprunter plusieurs routes a travers 'archipel,
un des exemples les plus célebres étant celle empruntée par Xu Jing en 1123 : depuis
Dinghai, les navires de son ambassade empruntérent le détroit entre Jintang (<) et
Daxie (A #), suivirent la cote sud de la grande ile Zhoushan jusqu’a Putuoshan (% FE111),
et de lalongerent toutes les iles vers le nord, mais sans s’y arréter346. Cette zone a la pointe
nord des Zhoushan, parsemée de récifs, était connue sous le nom de « récifs de Mi-océan »
(Banyangjiao “I>7f f£) ou «iles de Mi-océan » (Banyangshan “>7f111), du fait qu’elle
marquait le seuil entre la cote et la haute mer347. Lors de son voyage retour, Xu Jing
contourna cette fois la grande ile Zhoushan et Jintang par le nord pour rejoindre

Dinghai348,
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Figure 9 : Carte des Zhoushan

Lanxiushan

(d'aprés ENomoTo Wataru,
2015 : 262) ; Putuoshan

345 |'le de Putuoshan (%P1l ; ou Buduoshan #fifE 111, aussi appelée Meicen #§ %), a I'ouest de I'lle
principale, possédait un célébre monastére dédié a la figure de Guanyin ( # ¥ ; boddhisattva
Avalokitesvara), ou s’arrétaient fréquemment les voyageurs pour prier (FujiTA Akiyoshi, 1997 : 28;
MORIHIRA Masahiko, 2013 : 11 ; ENoMOTO Wataru, 2015 : 262). L’ambassade a laquelle Xu Jing participait en
1123 s’y arréta pour prier avant de prendre la mer (GLT] : 34, {38 —, #$49).

346 MORIHIRA Masahiko, 2013 : 9-11.

347 Xu Jing rapporte que cette zone était redoutée par les marins qui la traversaient (GLT] : 34, 38—, “P{f
f55). En 1389, I'ambassade dépéchée par le Koryd aupres de I’empereur Hongwu (3£ ; r. 1368-1398)
des Ming, qui suivait la route cotiere chinoise pour se rendre a Nanjing accompagnée de deux navires
chinois, fut poussée par la tempéte sur les récifs de Banyangshan. Si le navire coréen en réchappa, les deux
navires chinois, eux, furent engloutis par les flots (KRSCY : 34, 1389.4).

348 MORIHIRA Masahiko, 2013 : 9-11.
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Lorsque I'on passait les « récifs de Mi-océan » et que I'on suivait le sens des vents
pour se rendre au Japon, on touchait a un autre archipel, les Goto. Situés a I'’extréme pointe
occidentale de I'archipel japonais, les Goto représentent les « confins de la Japonésie »,
pour reprendre 'expression de Philipe Pelletier34°. L’archipel se compose de sept iles
principales, dont la plus méridionale, I'lle de Fukue (f&7L ; anciennement dénommée
Fukae ##=7L) est la plus vaste359, L'archipel comptait plusieurs rades qui servirent de
mouillage aux navires empruntant la route du large et ce dés le viie siécle351. L'lle de Naru
(5S84 &), par exemple, servait déja de reldche aux ambassades japonaises a la cour des
Tang aux vIIe - Ixe siécles352, une utilisation qui se poursuivit tout au long du Moyen Age333,
Naru posséde d’ailleurs une baie au nom évocateur, Kochidomari (3 &A1), « Mouillage
des vents de l'est », toponyme qui provient selon toute vraisemblance du fait que les
navires y attendaient les vents saisonniers pour traverser la mer de Chine orientale. Plus
au nord, la petite ile d’Ojika (/]Mi & /) était un autre point de reliche trés fréquenté par
les navires qui allaient et venaient avec la cOte chinoise et ce depuis au moins le

IXe siécle354,

349 PELLETIER Philippe, 2015.

350 Fukue est aussi, paradoxalement, une des iles les moins bien documentées pour le Haut Moyen Age, a
I'inverse des iles plus au nord, en particulier Nakadori (A ) ; alors dénommée Urabe i ) et Ojika
(/IMiE# ), dont I'histoire est relativement bien connue grace au fonds d’archives de la maison des Aokata
(Aokata monjo 75 Jj 3 %). SENO Seiichirg, 2010 : 178-188.

351 SAEKI Koji, 2006 : 78-82.

352 Elle apparait dans les sources sous le nom de Naruura (J£4ifi), « rade de Naru » 2 la date de 842, lorsque
le moine Keiun (E£ji# ; 798-869), désirant aller en Chine, appareilla de Hakata pour se rendre aux Goto. L3,
le marchand chinois Li Churen (2% A ; 7-?) recommanda d’utiliser les ressources forestiéres de I'ile pour
construire un nouveau navire. Aprés trois mois de construction, le nouveau navire appareilla de Naru pour
serendre en Chine, dontles c6tes furent atteintes aprés seulement six jours de navigation (AMINO Yoshihiko,
1992 : 25).

353 Naru était fréquemment employée comme mouillage pour attendre les vents saisonniers par les navires
japonais participant au commerce tributaire avec les Ming aux xve-xvie siécles (ITo K6ji, 2015 : 251).

354 ’exemple le plus ancien date de 862 (ENOMOTO Wataru, 2007 : 46), mais d’autres exemples attestent de
son utilisation continue au Moyen Age. En 1243, le navire du moine Keisei (B ; 1189-1268) appareilla
par exemple d’Ojika pour se rendre en Chine mais fut poussé par les vents sur les Ryiikyi (UEzATO Takashi,
2012 : 30). Cette fréquentation de I'lle par les navires marchands sino-japonais a par ailleurs été confirmée
par I'archéologie sous-marine. La baie de Maegata (il /j{4) en particulier, port naturel sur la facade
orientale de I'ile, a produit un grand nombre d’objets attestant une fréquentation réguliére tant de navires
japonais que chinois, comme des céramiques chinoises (principalement de I'époque Song) et japonaises,
ainsi qu'un grand nombre de jats d’ancres en pierre de style japonais et chinois (COMITE D’EDUCATION
D’OJIKACHO DE LA PREFECTURE DE NAGASAKI, DISTRICT DE KITAMATSUURA, 2007 : 8 ; MUSEE PREFECTORAL D’OKINAWA,
2014 : 34-35). Quelques céramiques thailandaises datant de la fin du xvie - début du xviie siecle ont
également été retrouvées un peu plus au nord, sur le site de Yamami (1L ). Pour une étude détaillée de ces
vestiges, cf. SEYOCK Barbara, 2007.
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Figure 10 : Archipel du nord-ouest de Kytishu (carte de I'auteur)
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De fait, si la route hauturiere entre les Zhoushan et les Goto existait déja au
viiie siecle, ce n’est qu’'a partir du second 1xe siecle qu’elle devint la norme pour les
navigations entre la Chine et le Japon333. Sa fréquentation augmenta peu a peu avec I’'essor
des échanges commerciaux entre les deux pays a partir du second xe¢ siecle, des échanges
qui se déroulaient généralement entre le port de Ningbo et la baie de Hakata356. Les Goto,

comme les Zhoushan, étaient ainsi idéalement situés sur la route maritime entre ces deux

355 ENOMOTO Wataru, 2007 : 45-46 ; L1 Meizi, 2014 : 108-111.
356 ENOMOTO Wataru, 2008 : 72.
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grandes zones portuaires, et constituaient de ce fait un des principaux points de passage

des routes maritimes en mer de Chine orientale.

Il était également possible, lorsque I'on appareillait des Zhoushan, de faire route
plus au nord, et d’atteindre cette fois les eaux archipélagiques du Cholla, a la pointe sud-
ouest de la péninsule coréenne357. Une fois passé les « fles de Mi-océan », les navigateurs
traversaient directement jusqu'a I'lle de Hiiksan (5%[L1), premier point de reliche sur la
cote coréenne3>8. Xu Jing en fournissant une excellente description, nous lui cédons ici la
parole : « Hliksan se situe au sud-est de Paeksan, en vis-a-vis trés proches I'une de I'autre
a I'horizon. D’abord, vue de loin, (I'ile) semble particulierement élevée et escarpée, mais
a I'approche, on voit que la forme des montagnes est constituée de pans successifs. Il y a
a l'avant un petit pic, au milieu (des pans de montagnes), il y a un espace vide comme une
vallée ; des anses de chaque c6té permettent de mettre les navires a I'abri. Autrefois, lors
des traversées par mer, on faisait de ce lieu un site d’escale, ou une auberge existe encore
aujourd’hui. A présent, la route empruntée étant pratique, nous n'y jetons pas l'ancre35
». Les vestiges de ce qui semble étre 'auberge mentionnée par Xu Jing ont récemment été
excavés a Hiiksan3¢0, confirmant ses dires. Comme il I'explique, les navires n’y faisaient
halte que pressés par les besoins de la navigation, mais si les vents étaient favorables, ils
continuaient leur route vers le nord. A partir de ce point, les navires retrouvaient la route
cotiere coréenne3®l. Si I'on peut envisager que quelques navires coréens aient emprunté

cette route entre le Cholla et le Jiangnan durant I'’Antiquité362, il faut attendre I'époque des

357 SS : 487, « Récit du Koryd » (1= B {2#). Cette zone n’est pas connue sous un toponyme spécifique au Moyen
age. L’archipel était divisé en plusieurs unités administratives, les deux principales au Koryo étant le haras
de Naju (i M % ; KRS: 57,42a-45b) et le district de Yonggwang (2 GHE; KRS: 57, 46b-48b). Les
navigateurs européens du XIxe siécle, qui n’en avaient une connaissance que tres partielle, la nommaient
toutefois '« archipel de Corée ». Voir par exemple COOLEY, William Desborough, JOANNE Ad. et Old Nick
(trad.), 1840 : 256.

358 GS : 487, « Récit du Koryd » (=i HE{#). Le Songshi évoque I'ile de « Moshan » (4111, une graphie erronée
de Hiiksan.

359 S, AEFT I 2 JORd, A S PLE. ) S e, e WL LB R AL AN 2, vRZE AN, W A IR, T DA
FAR, ST SRS 23, #5508 A, 4 OB R (GLT) : 35, il —, M),

360 Ont été retrouvées sur le site d'importantes concentrations de céramiques chinoises, dont une portant
une inscription a I'encre de Chine, similaire a celles retrouvées a Mado, et que les archéologues ont estimé
représenter le caractére guan % (« administration »), mais qui nous semble plutdt étre la combinaison des
caracteres Jin 4 (probablement un patronyme) et gang ffii (terme désignant le chef d’un groupe marchand ;
cf. infra, p. 182). Cf. INSTITUT DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE DU CHOLLA SUD, 2016 : 65-66.

361 HAN Chonghun, 2010 : 20.

362 Le Paekche (3% ; 18 av. J-C. - 660) entretenait des relations diplomatiques avec les Jin de 'Est (# ¥ ;
317-420), dont la capitale des Jin de I'Est se situait a Jiankang (‘5 ; actuelle Nanjing 14 %) au Zhejiang
dans la seconde moitié du 1ve siécle, et il est possible que ces échanges s’effectuassent par la mer de Chine
(KANG Pongnyong, 2016 : 152). On en ignore le détail, mais compte tenu des capacités techniques de
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Song du Nord (bR ; 960-1127) pour que la route directe entre les Zhoushan et la
péninsule coréenne devienne un des principaux, si ce n’est le principal, vecteur des
échanges entre les deux pays. Son importance se trouva encore accentuée par
I'obstruction de la route du Nord par les dynasties tartare des Liao (3% ; 916-1125) et
jurchen des Jin (4 ; 1115-1234), qui occupérent a partir de 1127 la péninsule du
Shandong et rendirent difficiles les échanges directs entre le Koryo et les Song par le
nord363, La route directe traversant la mer de Chine devint ainsi la norme, stimulée par

I'activité florissante des marchands des Song364.

Ces trois archipels formaient ainsi un triangle au sein duquel s’articulait la majorité
des routes hauturieres de la mer de Chine orientale. Notons que I'lle de Cheju se situait au
centre de ce triangle, de sorte qu’elle jouait un role crucial en tant que repere pour les
navires qui empruntaient ces voies. Visible de loin en raison de sa forte élévation, elle
permettait de s’assurer de la position du navire sur les routes hauturiéeres apres plusieurs
jours de navigation363, et constituait également un relais pratique pour les navigateurs qui
cherchaient refuge lors d’intempéries366, quoique sa cote parsemée de récifs ne flit pas

des plus hospitalieres 3¢7. Les gens de Cheju eux-mémes empruntaient les routes

I'époque et de 'absence de boussole, ces quelques ambassades faisaient sans doute figure d‘exception dans
le monde maritime est-asiatique. D’ailleurs, on ne peut pleinement affirmer qu’elles traverserent de la sorte
la mer de Chine orientale, car on reléve dans les sources coréennes et chinoises plusieurs mentions du fait
que le Kogury6 obstruait les voies de communication entre le Paekche et la Chine aux ve-viie siécles, signe
que la route le long du littoral nord-ouest était encore la norme (KANG Pongnyong, 2009 : 36-38). Certains
historiens estiment que la route via la mer de Chine commenca a étre davantage utilisée a partir du 1xe siécle.
On sait par exemple que les navires de Chang Pogo se rendaient a Yangzhou (#; /1), dans la baie de
Hangzhou. Toutefois, il nous semble prématuré d’affirmer que les navires coréens opéraient cette traversée
de facon réguliere. Le récit du moine japonais Ennin rapporte qu’'un des subordonnés de Chang Pogo passa
a Chishan, puis de la se dirigea vers Yangzhou (KANG Pongnyong, 2013 : 22), ce qui suggére que plutot que
la route directe entre le sud-ouest de la péninsule et le Zhejiang, on préférait passer par le Shandong, et de
la suivre la route cotiére chinoise.

363 SS : 487, « Récit du Koryd » (/5 (%) ; MA Guang, 2015 : 63.

364 Cf. infra, « 1.3.A L’activité des marchands chinois ».

365 ENOMOTO Wataru, 2008 : 99-102.

366 Citons par exemple le cas du navire emprunté par un moine japonais du nom de Enni Ben’en (M 771 ;
1202-1280), qui lors de son voyage retour de Chine en 1241 fut surpris par une tempéte. Les deux autres
navires qui 'accompagnaient furent engloutis, mais le sien parvint a rejoindre les cotes de Cheju ou il fit
escale pendant quatre jours, avant de reprendre sa route vers le Japon (FujiTA Akiyoshi, 1997 : 30 ; ENOMOTO
Wataru, 2008 : 92). De plus, au 5¢ mois de 1292, un navire marchand japonais vint faire halte a Cheju, mais
fut attaqué par un groupe local qui massacra I'équipage a I'exception de deux survivants, qui furent
récupérés par une patrouille du Koryo et envoyés a Dadu (Beijing), puis rapatriés au Japon (Kamakura ibun,
n°18040).

367 En 1244, 1a cour coréenne punit deux fonctionnaires de T’amna qui avaient saisi illégalement la cargaison
d’'un navire marchand japonais qui s’était perdu sur les cotes de l'ile, et dont le chargement était
principalement composé de soieries, d’argent, de perles, etc. (KRS : 23, 37a-b, 1244.2.2), c’est-a-dire des
produits d’export japonais, signe que le navire voyageait du Japon en Chine. En 1326, un navire qui rentrait
au Japon s’échoua sur un des récifs de I'lle, et son équipage fut attaqué par une bande locale ; soixante-dix
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hauturieres pour se rendre directement en Chine 368 et au Japon, probablement en
traversant jusqu’aux Goto3¢°. Il semble méme qu’ils longeaient ensuite la cote occidentale

de Kytishl pour se rendre aux Rytky370. Malheureusement, I'activité des gens de Cheju

membres de 'équipage perdirent la vie dans les combats (FujiTA Akiyoshi, 1997 : 30 ; ENOMOTO Wataru,
2008 : 92-99). La dangerosité des cotes de Cheju est exemplifiée par les vestiges sous-marins de Sinch’ang-
ri (972 1), sur la cote ouest de I'lle. Découvert pour la premiére fois en 1983, le site posséde de grandes
concentrations de céramiques chinoises datés de la fin du xiieou début du Xxiiesiecle, provenant
vraisemblablement du naufrage d'une jonque marchande sur les récifs de Cheju. Une nouvelle campagne de
fouilles est actuellement en cours sur le site. Cf. site officiel de I’Administration du patrimoine culturel sud-
coréen (:- 3} 4] %), URL :
http://www.cha.go.kr/newsBbz/selectNewsBbzView.do?newsltemld=155702049&sectionld=b sec 1&m
n=NS 01 02 (consulté le 14/08/2020).

368 Voir par exemple Kiimnam Sonsaeng p’yohaerok 3 ¥4 Jc4: 1515 #% (Chronique de la dérive a la mer du
maitre Kimnam ; 1489), k.1, 1¢r mois intercalaire, 7¢ jour ; CHIN Yong'il, 1991, 50.

369 Parmi les documents de succession conservés dans les archives de la maison Aokata (& /7 () aux Goto,
celui daté de 1287 (Aokata monjo, vol. 1, n°48) contient le toponyme Kaurainoto (#* 5 5 \»? & ; « porte du
Kory®0 »), situé sur la cote ouest de I'ile de Nakadori, aux Goto. Le toponyme n’existe plus aujourd’hui, mais
on trouve encore un récif au large des cotes de Nakadori appelé Korai Sone (/= & i ; litt. « butte de la
Corée »), et qui selon la tradition orale était autrefois appelé Korai shima (=) ; « ile de Corée »), mais
aurait pris son nom actuel suite a I'effondrement de I'ile dans 'océan (YAMAMOTO Ez0, 1993). Si rien ne
permet d’affirmer qu'une ile se soit bien dressée a cet endroit par le passé, ce récif et I'ancienne « porte de
Corée » sont directement alignées avec Cheju, suggérant I'existence d'une route entre Nakadori et Cheju au
Moyen Age.

370 En effet, lors des préparatifs de 'expédition des Yuan contre le Japon en 1272, les autorités mongoles
apprirent que « trois personnes de T’amna sont venues d'un pays du sud via le Japon et ont dessiné une
carte, prétendant qu'il est possible de débarquer (au Japon) dans tous les lieux ou mouillent les navires, tels
que le Dazaifu”» 47 I FgEIAE th 1A ACEILRE AN =44, & BIE A f AR NG SF it M.z, ] R
(Yuan Kaoli jishi TGS BERC 35, « T'amna » BLEE, an 9 de 'ére Zhiyuan £ 7C [1272], 11¢ mois, 15¢ jour). Le
passage n’explicite pas a quel pays le « pays du sud » en question fait référence, mais compte tenu de la
route employée, il s’agit a n’en pas douter des Rytkyu. Les nombreuses tuiles de type coréen retrouvées sur
le site d’'Urasoe (ifi#4), & Okinawa, attestent également de l'existence d’échanges entre le Koryo et Cheju a
cette époque. Ces tuiles sont d'une fabrication particulierement proche de celles que 'on trouve sur les sites
de I’époque du Koryd en Corée, notamment ceux du Xili¢ siécle comme la forteresse de Yongjang (e jif L 35
) a Chindo, lieu de refuge des Sambydlch’o en 1270 et 1271 (cf. infra, p. 165). Une de ces tuiles portait
I'inscription « fabriquée par un artisan tuilier du Kory®, I'an kye-yu » (kyeyu’nydon Koryd wajang cho %% 5 4F-
38 SLIT ), preuve irréfutable de la transmission directe au Moyen Age des techniques de confection de
tuiles coréennes aux Ryukyi. Ces tuiles comportant trés peu de variations de motifs - a I'inverse de ce que
I'on observe en Corée - il est probable qu’elles aient été fabriquées par le méme groupe d’artisans (UEZATO
Takashi, 2012 : 40). Les débats se sont portés sur la datation exacte du bindme de I'année kye-yu (3274)
correspondant vraisemblablement soit a 'année 1393, a 'époque ou les Rytikyil commencent a nouer des
relations officielles avec la cour du Koryd puis du Choson; soit a 'année 1273, cette derniere date
constituant aujourd’hui I'opinion majoritaire parmi les spécialistes en raison du style des tuiles de Urasoe,
tres proche de celui que I'on voit en Corée au Xiile siécle, et qui n’étaient plus utilisées au début du Choson
(CH’OE Kyusong, 1998 : 47 ). L'année 1273 correspond a la chute des dernieres forces des Sambydlch’o
(= 71#) a Cheju, au 4¢ mois. Ainsi, les historiens considérent que ces tuiles démontrent que des survivants
des Samby®dlch’o allérent chercher refuge aux Rytikyt, ol leurs compétences furent mises a profit par le gji
(# ] ; seigneur local) de Urasoe (Eiso #&jil), alors le plus puissant personnage d’Okinawa (pour une
analyse détaillée de la tuile et de sa signification historique, voir YUN Yonghyok, 2009). D’autres recherches
plus récentes (YANG Chonghyon, 2015) suggerent que les gens du Kory6 avaient probablement déja noué
des relations avec Urasoe avant cette date. Par conséquent, s’il n’est pas impossible que les Sambydlch’o
aient pu trouver refuge aux Ryukyq, il faut rester prudent sur I'interprétation de la signification de ces tuiles,
qui doivent davantage étre comprises comme la preuve des réseaux qui existaient entre le Koryd, Cheju et
Okinawa, et dont la préexistence a rendu possible la fuite de Coréens désirant échapper aux Yuan, y compris
peut-étre les derniers survivants des Sambydlch’o.
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est de facon générale trés mal renseignée dans les sources371, de sorte que I'on ignore tout

de la fréquence de leurs traversées vers le continent ou le Japon.

Une autre route hauturiére de la mer de Chine orientale fut ouverte dans le cadre du
systéme maritime des taxes instauré par les Yuan, reliant directement I'’embouchure du
Yangzi a la pointe du Shandong pour contourner la route cétiere chinoise, une route qui
ne passait donc par aucun des trois archipels susmentionnés. Alors que les navires
cabotiers prenaient ordinairement un mois ou plus pour rejoindre Zhigu ((ELiit ; actuelle
Tianjin) depuis Taicang, cette nouvelle route permettait aux navires d’atteindre Zhigu en
dix jours a peine lorsque les vents étaient favorables37Z. Cette route étant toutefois
réputée dangereuse3’3, de nombreux navires de transport eurent plutot tendance a lui
préférer la route cotiere coréenne via Cheju et Hiiksan374, aussi ignore-t-on avec quelle

fréquence elle fut employée.

La durée de chaque navigation dépendait d'un ensemble de facteurs, tels que la force
et la direction des vents et des courants, des qualités nautiques du navire et de la méthode
de propulsion employée (voile ou rame)375, ou encore de la proximité ou non des cétes.
En effet, a une époque ou I'on ne construisait pas de phares, il était bien hasardeux de de
naviguer de nuit lorsque la cote était proche. On naviguait ainsi de jour comme de nuit sur
la haute mer, mais préférait jeter I'ancre la nuit lorsque I'on était a proximité du littoral,
une regle universelle en Asie orientale376. 1] fallait de ce fait généralement trois ou quatre
jours aux navires pour parcourir les 140 km séparant Dinghai des « récifs de Mi-océan »,
a la pointe des Zhoushan377, mais seulement quatre ou cinq jours pour parcourir les 450
km séparant ces récifs de Hiilksan378. De méme, les 450 km séparant les Zhoushan de Cheju

pouvaient étre parcourus en quatre jours3’?. La traversée entre les cotes japonaises et

371 On ne posséde aucune source médiévale produite a Cheju, la plupart des documents a nous étre parvenus
provenant de la cour coréenne, chinoise ou dans une moindre mesure, du Japon. Il est donc difficile de se
faire une juste idée de la vie des populations de I'ile, et de leurs activités maritimes au Moyen Age.

372YS: 93 (R —, ###7) ; Lo Jung-Pang, 1954 : 284.

373 « Cependant [la force] du vent et des vagues est inimaginable, et il n'y avait pas d’année sans que des
navires de transport partent a la dérive et se noient. » 5B GEAN, K MyEEgs & #p 4 2 (YS: 93, &1 —,
5.

374 Cf. infra, « 1.2.A.3 La réorganisation des transports maritimes sous les Yuan ».

375 YUN Iryong, 2009 : 159.

376 IsHII Kenji, 1983 : 40 ; ADACHI Yiisuke, 1998 : 27-28 ; MORIHIRA Masahiko, 2013 : 22-25.

377 SS : 487, « Récit du Koryd » (i {#) ; MORIHIRA Masahiko, 2013 : 9.

378 SS : 487, « Récit du Koryo » (15 {#) ; MORIHIRA Masahiko, 2013 : 10.

379 En 1368, le navire du marin Lin Baoyi (#AE — ; ?-?) mit quatre jours pour faire la traversée entre les
Zhoushan et Cheju. Cf. SUEMATSU Yasukazu (éd.), 1937 : 4.
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chinoises par la route hauturiere s’opérait également en cinq ou six jours380, La vitesse
moyenne des navires de la mer de Chine orientale avoisinait ainsiles 5 ou 6 km/h (environ
3 nceuds)38l, un chiffre bien en-deca des capacités nautiques d’autres navires a voiles, tels
que ceux de la Méditerranée antique, qui voguaient généralement a une allure de 4 ou 5
nceuds, voire 6 dans certains cas 382, Cette différence pourrait s’expliquer par la
dangerosité de certaines zones de la mer de Chine orientale, tel que I'« océan des eaux
jaunes », qui requérait des marins une vigilance constante et obligeait les navires a
marquer le pas383. Sans doute faut-il aussi y voir les limitations imposées par les
techniques endémiques de construction navale, quoique celles-ci différaient grandement

d’un pays a l'autre.

380 En 1072, le navire marchand sur lequel voyageait le moine ]6jin (=% ; 1011-1081) appareilla de I'ile de
Kabeshima (%#};) au Hizen (donc sans faire halte aux Gotd) le 19 du 3¢ mois, arriva en vue des cdtes de
Cheju des le lendemain, et reconnut la céte chinoise le 25, soit une traversée de six jours. Cf. San Tendai-
Godai-san ki 2 K5 #.15 1115 [Pélerinage aux monts Tiantai et Wutai], k.1, an 4 de I'ére Enkyt €A (1072),
3¢ mois, 19¢-25¢ jours.

381 Pour une étude détaillée de la vitesse des navires anciens, voir YUN Iryong, 2009. Cette étude se fonde
principalement sur les données fournies par le GLT], mais elle se vérifie également avec d’autres textes. En
1420, le navire coréen de 'ambassadeur du Choson au Japon Song Huigyong (S 177 55 ; 1376-1446) traversa
les 50 km du détroit entre la Corée et Tsushima en environ 9 heures (NIH : 2¢ mois, 16¢ jour), soit une vitesse
moyenne de 5,5 km/h, un ordre de grandeur comparable aux vitesses évoquées par Xu Jing.

382 PoMEY, Patrice, 1997 : 100.

383 GLT] : 34, #ff3H, s KIE.
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Figure 11 : Carte des routes maritimes en mer de Chine orientale, premiere moitié du
Xxive siecle (élaborée par I'auteur)
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I.1.C Les navires de la mer de Chine orientale avant
1350

L’activité des populations vivant sur le pourtour de la mer de Chine orientale est
évidemment indissociable des navires qui la rendaient possible, et qui la conditionnaient
nécessairement en raison des diverses limitations techniques qu'’ils lui imposaient. En
dépit des nombreux échanges diplomatiques, économiques et culturels entre ces sociétés
au fil des siécles, chacune des trois grandes aires socioculturelles bordant cette mer
développa sa propre tradition d’architecture navale distincte en fonction de ses propres
besoins, conditions géographiques, connaissances techniques, mais aussi des ressources
disponibles, telles que le bois de construction et les métaux. Seuls les charpentiers chinois
développérent des navires de grande taille adaptés a la navigation hauturiere, qui
soutinrent leurs activités commerciales a travers la mer de Chine, tandis que les navires
japonais et coréens, eux, ne s’éloignaient guére des cotes. Il est donc essentiel, pour
comprendre le fonctionnement des réseaux maritimes en mer de Chine orientale, de

présenter les grandes lignes de I'architecture navale de la Corée, du Japon et de la Chine.

I.1.C.1 Les navires a fond plat du Koryd

Commengons donc par dresser les grands principes de l'architecture navale
coréenne. Jusque dans les années 1980, aucune donnée matérielle relative a la
construction navale dans la péninsule antérieure au Xxesiecle n’était connue des
historiens. Ces derniers devaient donc spéculer a partir des quelques sources a leur
disposition, la plupart étant tres tardives. Les développements récents de I'archéologie
nautique en Corée du Sud ont depuis permis de combler nombre de ces lacunes dont

souffrait la recherche. La premiére épave découverte fut celle de Wando (52 &), excavée
en 1983 et 1984, suivie de celle de Tallido (25 i), découverte en 1995 sur un estran

bordant une ile prés de Mokp’o (/Kifi ; prov. Cholla du Sud). Mais ce n’est qu’'a partir des
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années 2000 que le rythme des découvertes s’est accéléré, a tel point que I'on ne recense
aujourd’hui pas moins de treize épaves de navires coréens anciens excavées et étudiées.
Parmi celles-ci, deux ont été découvertes a Penglai (3% % 111), sur la cote septentrionale de

la péninsule du Shandong en Chine.

Si I'on fait exception des épaves de Naju (i JI1fif)384 et du Penglai 4 (3% 3P4 -5if),
qui n’ont pas été précisément datées (mais que I'on estime malgré tout dater de 'époque
Kory0), la répartition chronologique de ces épaves est telle que présentée dans la Figure
12. On voit donc clairement qu’a I'exception de I’ épave de Yonghtlingdo (%% 8 /5t ; datée
du viie siécle) et celle du Mado 4 (f5 55 4 9t ; datée de 1417-1425), toutes les épaves
sont concentrées durant la période du Koryo 385, Cela confirme ainsi que les eaux
coréennes connurent un pic d’activité durant cette période, et nous fournit une idée assez
précise de la structure des navires coréens médiévaux. Sur la base de ces découvertes et

des quelques données textuelles a notre disposition, nous présentons ici les

caractéristiques de I'architecture navale du Kory®.

La premiére particularité de la construction navale coréenne au Moyen Age est
I'absence totale de métaux dans sa construction : ni clous, ni agrafes, la structure était
entierement assemblée avec des pieces de bois : les bordages a clin étaient reliés entre
eux par un jeu de tenons et mortaises fixés par des chevilles de bois. On privilégiait le pin

\

(sonamu #2) pour cette construction, mais il arrivait que d’autres essences soient utilisées

pour les petites pieces comme les chevilles ou les cales. La solidité transversale de la
coque était assurée par des baux disposés en plusieurs rangées et reliant les bordés entre

eux.

Figure 12 : Datation des épaves coréennes anciennes découvertes a ce jour
(compilée par l'auteur)

384 | ’épave de Naju, découverte sur une des berges du fleuve Yongsan en 2004, et pour laquelle seul un
rapport de fouille trés succinct a été produit (ce rapport est disponible en ligne sur le site de la Société
archéologique coréenne (27 1y 54 ). URL:
https://archaeology.or.kr:6036/?c=user&mcd=ksc0003&me=bbs_detail&idx=70286&cur_page=1&sPara
m=, consulté le 13/09/2019), n’était accompagnée d’aucun mobilier et n’a pas fait 'objet d’'une datation
carbone, aussi ne posséde-t-on aucune datation précise a son sujet. Toutefois, la présence de bordages de
bouchain en « L » suggere qu’elle date d’avant le xiiIe siecle.

385 ]] existe un doute au sujet les épaves Anjwa (“Z{%:fift) et Penglai 3 (343 —5ift). Elles se situent d’un
point de vue chronologique a la limite entre les deux dynasties, aussi est-il difficile de dire si elles ont été
construites a la fin du Kory6 ou au début du Choson. Nous verrons toutefois plus bas qu’elles datent plus
probablement du tout début du Choson. Cf. infra, p. 638.
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La grande particularité des navires coréens est qu'ils n’avaient pas de quille. En effet,
toutes les épaves trouvées a ce jour présentent un fond plat, composé d’'un nombre impair
de rangées de planches, assemblées en trois, cinq ou sept virures3sé. Cette structure
basique de la coque des navires coréens reste dans ses grands principes inchangée du
début du Kory6387 jusqu’au début du xxe siecle. On releve toutefois une évolution aux
X1 et Xi1i¢ siecles, avec la disparition des bordages de bouchain en forme de « L » (mangok
chongt’'ongjae WF=-& S A]) qui servaient de piéce intermédiaire entre les planches de la
sole et les bordages. Sur le Sibidongp’ado (- %% Ei#ift), épave datant de la seconde
moitié du Xxi¢ siécle, on trouve deux virures de ces bordages de bouchain, puis une seule
virure sur toutes les épaves du xie siecle dont I'état de préservation est suffisamment bon
pour en vérifier la présence. Ce type de bouchain en L est cependant totalement absent de
toutes les épaves plus tardives, et ce des le tout début du xiiie siecle, comme en attestent
les épaves Mado 1 (5 55 1 9%#it) et Mado 2 (F5 )55 2 54liY). Ce type de bordage de bouchain
semble donc disparaitre au tournant du Xxiiesiecle. Dés lors, les charpentiers

assemblérent directement les bordages aux planches de la sole.

386 La seule exception notable estI'’épave de Taebudo 2 (K /5 2 9%fift), datant de la fin du Xi1¢ ou tout début
du xiire siécle, et dont la sole est composée de quatre virures. Cf. CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE
PATRIMOINE MARITIME, 2016.

38711 se peut que son apparition remonte encore plus loin dans I’Antiquité, mais les données actuelles ne
permettent pas de I'affirmer.
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Figure 13 : Plan de coupe des coques des épaves de Sibidongp'a, Wando et Tallido
(d'apres MUSEE NATIONAL DU PATRIMOINE MARITIME, 2005)
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De fagon générale, le gréement des navires ne laisse qu'une faible empreinte
archéologique. On sait toutefois que les navires coréens de 'époque du Koryd n’avaient
qu’'un seul mat fiché devant la rangée centrale de baux transversaux, et qui reposait
directement sur la planche centrale de la sole du navire, sans emplanture. En témoignent
les deux mortaises rectangulaires sur cette planche a I'emplacement ou venait s’encastrer
le pied du mat, présentes sur toutes les épaves excavées en Corée388, Les descriptions
fournies par Xu Jing dans le Gaoli Tujing (1124) confirment que les navires du Koryo au
début du x11¢ siecle ne possédaient qu'un seul mat. Le Gaoli Tujing recele par ailleurs une
description du gréement des navires gouvernementaux (kwanson 5 fift) : « les voiles se
composent de vingt bandes de tissus suspendues38°. Sur un cinquieme de leur longueur,
elles sont laissées ouvertes et non cousues entre elles, de crainte qu’elles s’opposent a la
force du vent390 », écrit Xu Jing. Il s’agit la d’'une des rares indications que I'on posséde au
sujet du gréement des navires au Kory6. Aucun document de I'époque ne décrit les voiles
des navires coréens, mais on trouve la mention dans les Annales de Sejong, a la date de
1446, du fait que les voiles des navires militaires et gouvernementaux étaient
généralement confectionnées a partir de fibres d’'imperata cylindrica (moch’o 5 #391),
une plante répandue dans toute I’'Asie, poussant au bord des cours d’eau, et généralement
utilisée pour les toitures en chaume. Une telle utilisation pour la voilure des navires n’est
toutefois corroborée par aucun autre document, aussi convient-il de rester prudent quant
a son utilisation réelle. Plus vraisemblablement, les voiles en tissu étaient confectionnées
a partir de tissu de chanvre, la fibre la plus utilisée au Kory0, ou éventuellement en natte

de bambou, comme c’était le cas en Chine.

Les épaves susmentionnées suggerent que les caboteurs qui arpentaient les cotes
sud et ouest de la péninsule a I'’époque du Koryo avaient une longueur moyenne d’environ

13 metres, les plus petits (le navire de Wando, xii¢ siecle) mesurant seulement 9 metres

388 La seule exception notable est le Taebudo 2 (K B/ 2 95#1). La sole de celui-ci comprenant un nombre
pair de planches, les deux mortaises servant a emboiter le pied du mat sont a cheval sur les deux planches
centrales de la sole. Cf. CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2016.

389 Le fu (1) est une unité de mesure pour la largeur d’'une bande de tissu. A I'époque des Song, le fu était
équivalenta 2 chi () et 5 fen (7)), soit environ 70 cm (SS : 175, £ & ). Or, sil’on en croit la description
de Xu Jing, les navires du Koryd avaient des voiles de 20 fu, soit 14 metres de large, ce qui parait
invraisemblable. La classe la plus répandue de jonques marchandes chinoises, plus grandes que la majeure
partie des navires coréens, ne dépassait généralement pas les 10 metres de large. Sans doute le terme de fu
doit simplement étre pris ici au sens de « bandes de tissu », cousues les unes avec les autres pour former la
voile, mais dont la largeur est probablement bien inférieure au fu des Song.

390 il AR MR T, Az —, MIEBHIMAS G, BRI, (GLT): 33, 'F ).

391 CWS: 1446.9.9 [2].
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de long, et les plus grands jusqu’a 17 meétres (navire d’Anjwa). D’apres les recherches de
Mun Kyongho, cette longueur moyenne correspondait a celle des navires de transport dits
« ch’'omasdon39% » (Figure 14), qui étaient employés pour les convois de taxes des greniers
provinciaux vers la capitale3?3, et pouvaient transporter jusqu’a un millier de sok de
céréales, soitl'équivalent d’'un chargement de 50 tonnes de port en lourd (environ un tiers
du chargement d’'une jonque chinoise comme le Sin’an). Toutefois, le navire de Naju se
démarque singulierement par sa taille. En effet, la longueur reconstituée du navire est
estimée a 32-42 metres3%4, ce qui le place dans une toute autre catégorie que les autres
épaves. La présence de bordages de bouchains en L suggére que 'épave date d’avant le
Xiie siecle. Aucune datation au radiocarbone n’ayant été réalisée a ce jour, on ne peut
toutefois affirmer qu’il date de 'époque Koryo, et il n’est pas exclu qu’il date de la période
antique. Ses dimensions se rapprochent cependant des grands navires de la flotte de
Wang Kon : lorsque celui-ci préparait sa troisieme expédition contre Naju, il fit construire
une centaine de nouveaux navires de guerre, parmi lesquels les plus grands mesuraient
chacun « 16 po de long. Au-dessus était installé un étage et il était méme possible d’y
embarquer des chevaux3% ». Les dimensions de ces navires, de 16 po de long, soit environ
32 metres, sont donc comparables a celles de 'épave de Naju39. Il est ainsi tout-a-fait
envisageable que le navire de Naju soit I'épave d'un grand navire militaire du début du
Kory®d, sur le modeéle de ceux qui furent développés par Wang Kon au début du xe siecle,
voire méme un des navires de cette flotte. Cela expliquerait ainsi ses dimensions,
largement supérieures a la majorité des autres épaves découvertes dans les eaux
coréennes. En 1224, un navire coréen dériva jusque sur les cotes de la province du Echigo
(8472 [&]) au Japon. Seuls quatre membres de son équipage étaient encore en vie. Compte
tenu du fait que le navire renfermait a son bord des armes (arcs et sabres) et des objets

en argent3?, il s’agissait probablement d'un navire militaire. Or, il est rapporté que ce

392 MUN Kyo6ngho, 2014 : 173-175.

393 Cf. infra, p. 156.

394 Rapport de fouilles en ligne sur le site de la SOCIETE ARCHEOLOGIQUE COREENNE (i [B7 1 22 r). URL :
https://archaeology.or.kr:6036/?c=user&mcd=ksc0003&me=bbs_detail&idx=70286&cur_page=1&sPara
m=, consulté le 13/09/2019.

395 KRS : 1, 6a, « Introduction de T’aejo » (CALAEF) « Ay 185, 477 1750, LR ss, v DUk S,

396 1 po (#*) correspondait a 6 ch’ok (), eux-mémes équivalent & une longueur d’environ 33cm. Cela nous
donne donc un total d’environ 32 metres. Cf. rapport de fouilles en ligne sur le site de la SOCIETE
ARCHEOLOGIQUE COREENNE, URL :
https://archaeology.or.kr:6036/?c=user&mcd=ksc0003&me=bbs_detail&idx=70286&cur_page=1&sPara
m=, consulté le 13/09/2019.

397 Azuma Kagami : 24, an 1 de I'ére Gennin Ji{~ (1224), 2¢ mois, 29¢ jour.
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Figure 14 : Reconstitution du Mado n°1 (coulé en 1208) (source : CENTRE NATIONAL DE
RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2015 : 118). Cette classe de navire correspondait
selon toute vraisemblance aux navires de transports de taxes appelés ch'omason.
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navire mesurait plus de 10 jo (3L) de long, soit plus de 30 métres, et qu’une « source »
(izumi & : terme pour décrire une citerne d’eau potable ?) avait été aménagée dans la
cale3%, ce qui ne manqua pas d'impressionner les Japonais qui ne construisaient pas de
navires aussi imposants. L’ouvrage chinois Kaiqing Siming xuzhi B B& VU BH#& & (Suite ala
monographie de Siming de l'ére Kaiqing), daté de 1259, contient également une
description succincte des navires militaires du Koryo, rédigée sur la base de témoignages

de naufragés coréens : « les grands navires ont une large surface et mesurent trois zhang

398 Hyakurenshé : 13, an 1 de I'ére Gennin JG{ - (1224), 4¢ mois, 11¢ jour.
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(3L) de long. IIs ont pour voiles ce qui s’apparente a des nattes tressées. Elles ne sont
efficaces qu’en cas de plein vent arriere3?? », rapporte la monographie. De ces quelques
références, provenant de sources indépendantes et qui s’accordent toutes entre elles,
nous pouvons déduire que les plus grands navires militaires du Koryd mesuraient

généralement environ 30 metres de long.

La question des qualités nautiques, et en particulier de 'adaptabilité de ce type de
navires a la navigation hauturiere, reste ouverte. Si les deux épaves coréennes de Penglai
montrent que ces navires sans quille pouvaient traverser la mer Jaune jusqu’en Chine,
nous ignorons s’ils suivirent la route entre la pointe du Shandong et le Hwanghae ou
longerent la céte du Liaodong pour y arriver. Nous possédons quelques indices quant au
fait que durant I’Antiquité et jusqu'au début du Koryd, certains navires coréens se
rendaient dans la Sud de la Chine, mais la route suivie, la fréquence de ces échanges, et
méme le type de navires employés ne sont guere renseignés dans les sources#00. S’il
apparait que les marins coréens furent a 'avant-garde de la navigation hauturiere sur
navires a fonds plats 41, la fréquence des échanges maritimes avec le continent
directement depuis le sud de la péninsule ne semble pas avoir été tres élevée, et devint
méme quasi-inexistante a partir du Xie siecle. Par conséquent, les navires coréens a fond
plat ne fréquentaient guere que les cotes coréennes et éventuellement le Shandong et le

Liaodong durant les X1ie-xive siecles.

I.1.C.2 Une tradition navale distincte a Cheju

Notons qu'il existait une tradition navale distincte du reste de la péninsule coréenne
dans I'ile de Cheju, navires qui rendirent possibles 'activité des gens de Cheju a travers la
mer de Chine orientale. Cette tradition navale n’est toutefois que tres mal documentée,
aussi est-il difficile d’en connaitre la forme précise. Sans doute le premier document

permettant d’en démontrer clairement I'existence est un passage des Annales du Choson

399 R i el — KR AR AN AR AN TR A 2% WL IENE R £ (ME1 Yingfa HEE%% (?-?), Kaiqing Siming xuzhi
BH B2 UL BA#& & [Suite  la monographie de Siming de I’ére Kaiging] : j.8, « On accueille et nourrit des gens du

Koryd » W& RFEN).
400 Cf. supra, p. 93.
401 KIMURA Jun, 2016 : 243.
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daté de 1491. Cette année, le gouvernement fit construire trois navires pour en tester les
qualités respectives, le premier un navire japonais#%2, le second un navire de Cheju, et le
troisieme un navire de transport de taxes (cho’unson). Il s’avéra que des trois, le navire
japonais était celui qui possédait les meilleures qualités nautiques, suivi de celui de
Chejut03, Il est donc clair qu'il existait au xve siecle une tradition navale a Cheju distincte
de celle du reste de la péninsule. Encore a la fin du xviiie siecle, le gouverneur du Cholla S6
Chongsu (£ i f& ; 7-?) rapportait qu’« en ce qui concerne la facilité de la traversée (depuis
Cheju), les navires de I'lle surpassent les navires du continent »#04. La distinction ainsi
tracée entre les « navires de I'ille » et les « navires du continent » est révélatrice de cette
tradition distincte a Cheju qui perdura durant toute 'époque Choson. Sans doute faut-il
comprendre ici que les navires de I'ile étaient mieux adaptés a la navigation hauturiere
que leurs homologues du continent, construits pour naviguer les hauts-fonds le long des
cotes sud et ouest de la péninsule. Ce type de navire endémique de Cheju est connu dans
la tradition locale sous le nom de tokp’anbae (5 ¥4l)), et existait encore dans la premiére
moitié du xxe siecle. Leur nom viendrait du fait que la proue était équipée d’une une piece
de charpente épaisse, appelée tokp’an (5 ), permettant de protéger la coque en cas de
choc frontal avec I'un des nombreux récifs entourant I'lle4%5. Toutefois les informations
relatives a ces navires sont encore peu nombreuses, et il existe a I’heure actuelle bien peu

de travaux concernant leur architecture.

Si les documents présentés ci-dessus sont bien plus tardifs que la période
considérée ici, il semble malgré tout que cette tradition navale endémique de I'lle remonte
au moins au début du xi¢ siecle, comme en témoigne le fait qu'en 1012 T’amna offrit a la
cour du Koryo deux grands navires#06. Si aucune description des navires en question ne
nous est fournie, nous pouvons cependant supposer qu’il s’agissait de navires
suffisamment bien batis pour valoir d’étre présentés a la cour en tribut. En outre, le fait

qu’ils soient qualifiés de « grands navires » dans les sources coréennes suggere qu'ils

402 La construction navale japonaise au Xxve siecle différe sensiblement de celle des époques précédentes. Cf.
infra, « I11.3.B.2 Les progrés de la construction navale japonaise ».

403 CWS:1491.4.11 [1].

404 CWS : 1796.4.3 [1] (M ¥ 25, B M e e ).

405 [nformations tirées du site Munhwa k’ont’ench’ti datk’om (3= $}<28l =5+33), rubrique « tokp’anbae »
(< #90). URL :

http://www.culturecontent.com/content/contentView.do?search div=CP_AGE&search div id=CP_AGE00Q

1&cp code=cp0905&index id=cp09051343&content id=cp090513430001&search left menu=2

Consulté le 20/12/2019.

406 KRSCY : 3 (1012.8).
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atteignaient des proportions importantes méme a I'aune des batiments du Koryd. Comme
nous l'avons expliqué plus haut, Wang Kon avait lui-méme fait construire de « grands
navires » au début du xe siecle, qui dépassaient les 30 meétres de long. S’il ne peut étre
affirmé que les navires de Cheju atteignaient ces dimensions, ils dépassaient
probablementles 15 metres de long pour recevoir ainsi le qualificatif de « grand ». Notons
d’ailleurs que lorsque le terme de « grand navire » (taeson A fift) apparait dans le Korydsa,
il est bien souvent accompagné du toponyme de T’amna/Cheju. Ainsi en 1058, le roi

Munjong (3% ; r. 1046-1083) voulut faire construire avec du bois collecté a Cheju et a

Yong'am (%%/&% ; prov. Cholla du Sud) un grand navire pour dépécher une ambassade aux

Song*07, Si le projet fut avorté, il ressort clairement de cette affaire que Cheju possédait
d’importantes ressources pour le bois de construction navale. A nouveau en 1274, lorsque
les Yuan décidérent de batir une flotte pour leur projet d’invasion du Japon ce fut d’abord
au Cholla et a Cheju qu'incomba la tache de construire les trois cents « grands navires »
requis pour cette entreprise08, De fait, I'lle possede quelques essences rares en Corée,
telles que le camphrier4%, un bois apprécié pour la construction navale tant en Chine
qu’au Japon#10, mais que I’on ne trouve en Corée que dans quelques iles du sud, au premier
rang desquelles figure bien siir Cheju#1l. Ainsi, bien que 'on ne sache presque rien de
I'architecture de ces navires, nous supposons que les gens de l'ile profitaient de la
présence de ces arbres, dont le tronc pouvait atteindre 2 metres de large, pour construire
des batiments de grande taille et surtout adaptés a I'hydrographie de I'ile, différente du
reste de la péninsule#12. Par ailleurs, compte tenu du fait que leurs navires permettaient
aux insulaires de pécher en haute mer, de se rendre en Corée, en Chine, au Japon et aux
Rytikyl, nous pouvons timidement émettre I'hypothése que les gens de Cheju ne
construisaient pas des navires a fond plat a I'instar du reste de la Corée, mais plutét des
navires a quille, mieux adaptés a la navigation hauturiére. Car méme pour se rendre en
Corée, les navires devaient franchir cinquante kilomeétres de haute mer avant de pouvoir

atteindre Ch’'uja (#(J-&;), I'lle la plus proche. Nul doute que cela aura conduit a

'élaboration de techniques de construction endémiques, mais dont la trace a aujourd’hui

407 KRSCY : 5 (1058.8).

408 KRS : 27, 43b-44a (1274.2.17).

409 KRS : 29, 42a (1283.1.8).

410 CENTRE DE CONSERVATION DES VESTIGES MARITIMES DE MOKP'0, 1993 : 92-95; cf. infra, p. 110.

411 CENTRE DE CONSERVATION DES VESTIGES MARITIMES DE MOKP'0, 1993 : 93.

412 Les eaux de I'lle sont plutét profondes et les bancs de sable peu nombreux, mais on y trouve toutefois
des récifs en de nombreux endroits, en rendant 'approche risquée (ENoM0oTO Wataru, 2008 : 98).
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été largement perdue. Il faut ainsi espérer que 'archéologie nautique vienne un jour

combler notre ignorance a leur sujet.

I.1.C.3 Les pirogues a bordés du Japon

La construction navale au Japon était quant a elle bien différente de celle de son
voisin coréen. Si a ce jour, aucune épave médiévale n’a encore été découverte au Japon*13,
plusieurs épaves plus anciennes ont été mises au jour, datant pour la plupart de la
préhistoire, quoique leur datation ne soit pas toujours clairement établie en raison de
I'ancienneté de leur découverte et de leur malencontreuse destruction par la suite. En
croisant ces quelques données archéologiques aux sources iconographiques, relativement
abondantes pour les xie-xive siecles, et aux quelques textes existants, il est possible de

fournir une description des navires japonais du haut Moyen Age.

Outre les esquifs de petite taille (hashike ##3), qui pouvaient servir de barque aux
plus grands navires, il existait principalement deux types de navires aux époques Heian
et Kamakura (ixe - xive siecles). Tous deux étaient construits sur la base d’'une coque
fagonnée dans un grand tronc évidé, généralement de cryptomere (sugi ¥~ en japonais),
ou de camphrier (kusu f#/#%) pour les plus grands navires. Cette coque était fermée aux
deux extrémités par des éléments d'un seul tenant également faconnés dans un tronc
évidé, mais taillés en biais de facon a former la proue et la poupe du navire. Ce type de
coque, appelé « pirogue assemblée » (fukuzai kuribune ¥ #1 %|/fift) se retrouve sur toutes
les épaves de navires anciens (préhistoriques) identifiés a ce jour, et évolua peu jusqu’au
Xive siecle414, La principale différence entre les navires préhistoriques et ceux du Moyen
Age est que pour ces derniers, la coque était généralement agrémentée d’une

superstructure afin d’accroitre les qualités nautiques du navire.

Le premier type de navire médiéval était appelé hirada (f#, aussi prononcé hirata).

La coque en « pirogue assemblée » était Iégerement rehaussée par une planche, appelée

413 Nous pensons toutefois que 1'épave du Chindo, trouvée en Corée du Sud, est un navire japonais du
xive siecle. Cf. PELADAN Damien, “A Reassessment of the Origin and Nature of the Chindo Ship : The First Ever
Discovery of a Japanese Medieval Shipwreck ?” (a paraitre).

414 IsH11 Kenji, 1983 : 9.
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koberi (/]>#%), mais qui ne rajoutait que peu de tirant d’eau au navire et servait
probablement davantage a protéger la coque, car contrairement a cette derniere elle
pouvait aisément étre remplacée lors de réparations du navire. Les hirada étaient
généralement propulsés a la rame, et n’étaient utilisés que sur riviere, lac et lagune, ou
éventuellement sur mer uniquement par temps calme, en raison de leur faible tirant

d’eaut1s,

Figure 15 : Représentation d'un hirada au Xive siecle, détail du rouleau peint Honen Shonin
gyo0jo ekotoba (158 | AfTHRA% 40 ; vers 1310) (source : ADACHI Yiisuke, 1998)

élément sous droit, diffusion non autorisée

La deuxieme classe de navires était celle qui était généralement employée a la mer.
Reposant également sur une coque en « pirogue assemblée », les bords étaient rehaussés
par une ou deux rangées de bordages, appelés uwadana (I #l), qui permettaient
d’augmenter le tirant d’eau et donc la capacité d’emport du navire. Sur cette structure
était ajouté un pont, au milieu duquel était fixé un unique mat, rabattable lorsque I'on ne
naviguait pas a la voile. Deux cabines étaient aménagées sur le pont, une petite au niveau
de la poupe pour le timonier, et une plus grande derriere le mat pour le reste de I'équipage
ou les passagers. Les bordages étaient renforcés par des baux, qui dépassaient de chaque
bord du navire. Les extrémités de ces baux étaient reliées entre elles de fagon a créer une

coursive (segai & »*\») de chaque c6té du navire. Les historiens appellent ce type

415 IsHII Kenji, 1983 : 30-33.
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d’embarcation « navire a structure simple » (junkozosen *E K i fift ) 416, mais nous

privilégieront pour notre part le terme de « pirogue a bordés », plus descriptif.

Les camphriers ayant tendance a se séparer en plusieurs branches apres une dizaine
de metres, il arrivait que I’'on assemble deux troncs bout a bout afin d’allonger le corps du
navire, permettant ainsi a certains de dépasser les vingt metres de longueur. Leur largeur
était également limitée par le diametre du tronc utilisé. Dans le meilleur des cas, le tronc
d’'un camphrier peut atteindre deux metres de diameétre. L’ajout de bordés et du segai
permettait ainsi d’élargir quelque peu le navire, mais de facon générale, ces embarcations

étaient tres effilées, avec un ratio largeur-longueur d’environ 1 a 10417,

Figure 16 : Représentation d'une pirogue a bordés au Xile siecle, détail du rouleau peint
Kitano Tenjin engi emaki (L%} Kiifiixiiias: ; premiére moitié du xure siécle) (source :
ISHII Kenji, 1983)

416 IsHi1 Kenji, 1983 : 9-11 ; 30-40.
417 [sHII Kenji, 1983 : 9-11 ; 30-40 ; ADACHI Yuisuke, 1998 : 19-28.
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Figure 17 : Reconstitution d'une pirogue a bordés de l'époque de Kamakura (d'apreés IsHII Kenji,
1983 : 38).

1 I
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Des navires aussi effilés présentaient un risque élevé de chavirement, et 'on ignore
de quelle facon les marins japonais remédiaient concretement a ce probleme. Il a été
spéculé qu'’il était possible d’assembler deux coques ensemble pour faire des catamarans
et ainsi améliorer la stabilité. Cette méthode était parfois employée pour le
franchissement des rivieres, notamment pour transporter certains pondéreux tels que les
chevaux ou les palanquins. Une autre méthode potentielle consistait a attacher un faisceau
de bambous sur chaque bord afin de stabiliser le navire 418, Toutefois, aucune des
nombreuses représentations picturales a nous étre parvenues ne laisse transparaitre
I’emploi de 'une ou I'autre de ces méthodes pour les navires de pleine mer, aussi semble-
t-il que les marins japonais aient développé d’autres techniques pour remédier a ce

probleme.

Ces navires n’étaient généralement propulsés que par une seule voile, mais le

rouleau illustré Boki ekotoba (4542w ; Récit illustré de Boki), datant de 1351 (donc au

418 [sHI1 Kenji, 1983 : 12.
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moment ou débute la piraterie japonaise au Koryd) représente deux navires, un petit
hirada, ainsi qu’une pirogue a bordés typique de I'époque Kamakura (Figure 18). Or, cette
derniére utilise a 'avant une petite voile d’appoint, appelée yaho (7L, par opposition a
la voile principale, motoho A1), et qui était sortie en cas de brise trop faible. Il s’agit de
lareprésentation la plus ancienne que I'on posséde de ce type de voile41°, qui se généralise
ensuite a partir du xve siécle lorsque I'on commence a construire des navires de plus fort
tonnage. Jusqu'a I'époque d’Edo, ces voiles étaient confectionnées en natte de paille de riz
ou de jonc épars (juncus effusus, jap. igusa ] 51)420, Les documents iconographiques
montrent par ailleurs que le mat principal était rabattable, et qu’en cas de mer calme ou
lorsque I'on naviguait vent debout, les navires étaient propulsés a la rame. Les rameurs
étaient répartis sur des bancs prévus a cet effet sur le segai, vers I'arriere du navire,
permettant ce faisant de libérer 'espace central. Il semble que les plus grands navires

pouvaient accueillir jusqu’a six rameurs sur chaque bord#21.

Le tonnage de ces navires augmenta au fil des siécles, probablement grace a
I'amélioration progressive de la superstructure, de sorte qu’a la fin de I'époque Kamakura,
les plus grands portaient jusqu’a trois cents koku (équivalant grossierement a 30 tonnes
de chargement), et nécessitaient jusqu’a treize membres d’équipage (douze rameurs et
un timonier)#22, auxquels pouvaient s’ajouter des passagers éventuels. La population du
navire ne dépassait probablement que rarement la vingtaine de personnes, surtout dans
le cas de longues traversées ou toute une partie de I’'espace était occupée par le bagage,
les vivres et 'eau potable. La forme effilée de ces navires en faisait des embarcations
rapides, mais la coque arrondie et la faible hauteur de bord, qui par mer grosse laissait les
lames inonder le pont, étaient loin d’étre idéales pour la navigation hauturiere*23.Aussi
ces navires étaient-ils essentiellement employés pour le cabotage, et ne s’éloignaient
guere des cotes*24. Ce n’étaient donc pas eux qui assuraient le trafic entre Kyushu et le sud
de la Chine#2>, mais plutot les jonques chinoises, bien plus spacieuses et surtout bien

meilleures navigatrices.

419 ApACHI Yusuke, 1998 : 29-30.

420 ADACHI Yusuke, 1998 : 24.

421 IsH11 Kenji, 1983 : 32.

422 [sHi1 Kenji, 1983 : 34 ; FARRIS, William W., 2009 : 270.
423 ADACHI Yusuke, 2015: 259-260.

424 [sHil Kenji, 1983 : 36-37 ; ADACHI Yusuke, 1998 : 28.
425 IsHI1 Kenji, 1983 : 17 ; 22.
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Figure 18 : Détail du Boki Ekotoba (4% #& ; 1351).

I.1.C.4 Les jonques chinoises, maitresses de la navigation

hauturiére

La construction navale chinoise, surtout a partir de I'époque des Song, devancait
largement ses homologues est-asiatiques. Comme nous I'avons expliqué en introduction
de cette étude, le Nord et le Sud de la Chine étaient connectés a deux bassins maritimes
distincts, le Nord (allant du Liaodong jusqu’au Zhejiang) étant principalement intégré
dans les réseaux économiques de la mer de Chine orientale, tandis que le Sud
(principalement le Guangdong) faisait partie des réseaux d’échanges de la mer de Chine
méridionale. Le Fujian était quant a lui une région charniére, a la confluence des deux
bassins, une position avantageuse permettant aux marchands et marins de cette province
d’assurer le relai entre les deux mers de Chine. Cette dichotomie entre mers de Chine
orientale et méridionale a conduit a I'émergence de deux traditions navales distinctes. La

premiere, dans le Sud, fut influencée par les grands navires d’Asie du Sud-est, dont
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plusieurs exemples ont été découverts. Ces grands navires sont mentionnés dans
plusieurs textes chinois du premier millénaire sous le nom de kunlun bo (& #5 #ifl ;
« grands navires d’Asie du Sud-est »). lIs atteignaient des tailles remarquables, au point
de pouvoir accommoder un millier de personnes pour une capacité de pres de 600 tonnes.
Encore au xvie siecle, les Portugais s’étonnaient de rencontrer dans les eaux de I'Insulinde
des navires plus grands que leurs propres caravelles. Ils étaient caractérisés par une
coque assemblée sans clous, cousue et liée a I'aide de fibres de palmier arenga pinnata, et
employaient parfois des chevilles en bois pour consolider la jointure des bordages, une
technique qui tendit a se répandre et a remplacer les jointures cousues au fil des siecles.
La solidité transversale du navire était assurée par des membrures+2¢, Il semble que ce
type de coques liées était encore construit dans le Sud de la Chine au début de I'époque

des Song#27.

A linverse, la tradition navale endémique de la mer de Chine orientale se
caractérisait par l'utilisation de clous en fer pour assembler la structure, et de cloisons
internes servant a la fois a assurer la solidité transversale de la coque, mais aussi a
aménager des compartiments étanches a I'intérieur de celle-ci afin de circonscrire toute
voie d’eau a une seule partie de la coque. « Ainsi donc s’il advient d’aventure que la nef
soit crevée en quelque endroit, soit qu’elle se cogne a un rocher, soit qu'une baleine, la
frappant en cherchant sa nourriture, la créve (...) alors ’eau entre par le trou, et envahit
la cale, qui n’est jamais occupée par aucune chose ; les nautoniers trouvent I'’endroit ou la
nef est crevée ; le compartiment qui correspond a la voie d’eau, on le vide dans les autres,
car ’eau ne peut passer de 'un a I'autre, tant ils sont solidement fermés ; alors, ils réparent
le bateau et remettent en place les marchandises qu’ils avaient 6tées », rapporte Marco
Polo#28 dans la seconde moitié du xiiie siecle. Cette structure reposant sur l'utilisation de
cloisons internes est par ailleurs confirmée par le célebre voyageur musulman Ibn Battuta

(1304-1368) qui visita la Chine en 1347 sur une de ces grandes jonques*2°.

Ces caractéristiques de la tradition navale de la mer de Chine orientale se retrouvent
déja dans les embarcations fluviales des époques Sui et Tang excavées a ce jour, soit avant

I'essor de la navigation hauturiére a I'’époque des Song, et furent ainsi d’abord

426 Pour une description détaillée de ces navires, voir MANGUIN, Pierre-Yves, 1993.

427 KIMURA Jun, 2016 : 218-219.

428 PoLO, Marco, MOULE, Arthur Christopher, PELLIOT, Paul, HAMBIS, Louis (trad.), 1980, rééd. 2004 : 393-394.
429 NEEDHAM, Joseph, 1971 : 469-470.
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développées pour la navigation fluviale et cotiére avant d’étre adaptées a la navigation
hauturiere aux alentours du Ixe ou xe¢ siecle43. Les embarcations fluviales observées a ce
jour sont par ailleurs toutes caractérisées par un fond plat, une caractéristique que I'on
retrouve dans de nombreuses jonques des époques Song, Yuan et Ming qui croisaient dans
les eaux entre la baie de Hangzhou et le golfe de Bohai, ou les bancs de sable et hauts-
fonds étaient nombreux. Comme pour les navires coréens, le fond plat permettait a ces
navires de s’échouer sans risque, et de se dégager avec la marée montante#31, L’épave du

St

Penglai 1 (Penglai 1 hao %% 1 %), découverte dans le port de Penglai (anciennement
Dengzhou) au Shandong en 1984, illustre parfaitement cette tradition navale du nord de
la Chine. Une portion de la coque mesurant 28,6 métres sur 5,6 metres a survécu (Figure
19432). Compte tenu de son contexte archéologique et du mobilier associé a I'épave, il est
probable que le Penglai 1 était un navire militaire, dont la fonction premiére était de
patrouiller le détroit entre le Liaodong et le Shandong*33. Il représente probablement le
type de navires militaires qui fut employé dans les eaux du Nord pour combattre les
pirates chinois durant la premiére moitié du xive siécle, puis, a partir de 1358, les flottes
de pirates japonais qui visitaient de plus en plus fréquemment les cotes du Liaodong et du

Shandong#34.

Nous ne savons toutefois pas si ce genre de navires a fond plat fut utilisé en dehors
des cotes chinoises avant le début des Ming. Lorsque les Yuan instituerent leur systeme
de convois de taxes par mer, ils eurent d’abord recours a deux tailles de navires, les petits
permettant de charger trois cents dan, et les plus grands un millier. Il était en effet
impératif d’employer des navires de faible tirant d’eau, a fond plat, pour naviguer le long
de la cote nord-ouest du pays. Or, ces navires étaient peu manceuvrables, et avaient toutes
les difficultés a passer des endroits périlleux, en particulier la pointe du Shandong, ou
nombre d’entre eux se perdaient. L’'ouverture d’'une route du large a partir de 1292 permit
I’emploi de navires plus grands, avec un plus fort tirant d’eau, aussi certains de ces navires
atteignirent-ils des dimensions colossales, avec une capacité de huit mille dan 435.

Contrairement aux premiers navires, ces derniers étaient probablement spécialisés dans

430 MANGUIN, Pierre-Yves, 1993 : 269 ; KIMURA Jun, 2016 : 48-49.
431 KIMURA Jun, 2016 : 55-68.

432 KIMURA Jun, 2016 : 186.

433 KIMURA Jun, 2016 : 188.

434 Cf. infra, p. 255.

435 1,0 Jung-pang, 1954 : 284.
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la navigation hauturiére, et possédaient probablement une coque non pas plate mais en

forme de V.

Figure 19 : Schéma du Penglai n°1 (d'apres KIMURA Jun, 2016 : 187)
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En effet, la majeure partie des jonques employées pour la navigation hauturiere
possédaient une structure basée sur une quille, appelée longgu (E'H : « os du dragon »,
ou « colonne du dragon »). Xu Jing explique ainsi au sujet des navires marchands qui
accompagnaient 'ambassade au Koryo de 1123 que « le haut est plat comme [le plateau
d’] une balance et le bas est vertical tel une lame, un précieux atout pour briser les vagues
en avangant#3¢ ». La présence de cette quille permettait ainsi de franchir aisément la crete
des vagues, atténuait le roulis, et améliorait également la manceuvrabilité du navire,

permettant d’éviter plus aisément les écueils et les récifs437. En revanche, les marins

436 GLT] : 34 (W38, &)« LA anfs, F4an 7], $ 5aT LAsz R 1117 . Ce texte est fréquemment cité pour
illustrer la forme typique qu’adoptaient les navires hauturiers des époques Song et Yuan. Voir par exemple
MORIHIRA Masahiko, 2013 : 30 ; YUAN Xiaochun, 2011 : 49.

437 NEEDHAM, Joseph, 1971 : 429 ; KIMURA Jun, 2016 : 56-57.
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couraient de grands risques en cas d’échouage sur un banc de sable, le navire risquant de
se coucher si la marée se retirait sous lui38. Comme 1'explique Xu Jing, « lorsque 1'on
navigue a la mer, on ne craint pas la profondeur [de l'eau], on craint seulement de
s’échouer sur un haut-fond. Parce que le fond n’est pas plat, si la marée se retire, alors [le

navire] penche et I'on ne peut le sauver »439,

Plusieurs épaves de ces jonques ont été découvertes et excavées. La premiere fut
découverte en 1974 dans la baie de Quanzhou (/£ /), au Fujian. Elle a été datée des
années 1270 ou 1280, donc au moment de la transition des Song aux Yuan#40, La partie de
la coque ayant survécu mesure 24,2 metres de long pour 9,15 metres de large#41. Tout
aussi impressionnante fut la découverte du Sin’an en Corée du Sud, navire qui voyageait
de Qingyuan (Ningbo) a Hakata en 1323442, Quelques 28,4 metres sur 6,6 métres de la
coque ont survécu*43, donnant une idée de la taille complete du batiment. Une autre
trouvaille plus récente est I'épave de Nanhai 1 (Nanhai 1 hao Fi# 1 5), datée du second
xiie siecle et découverte en 2007. Les travaux d’excavation sont toujours en cours, aussi
posséde-t-on encore peu d’informations a son sujet, mais son architecture et ses
dimensions se rapprochent étroitement de celles des autres jonques hauturieres
susmentionnées. 22,15 metres sur 9,9 metres de la coque survivent*44, Bien que quelques
différences entre ces trois navires soient notables, ils présentent tous les caractéristiques
fondamentales des jonques hauturiéres des époques des Song et Yuan : structure basée
sur une quille, présence de cloisons internes, utilisation de clous en fer pour I'assemblage
des planches, mats multiples, etc. Ils fournissent ainsi une illustration concréete du type de
navires privilégiés par les marchands chinois qui allaient et venaient entre la Chine, la

Corée et le Japon.

438 KIMURA Jun, 2016 : 57.

439 GLT] : 34 (38, B « WAT, AR, MEMEEER]. DU ISP 47 i) 2 BT 1~ T e

440 Cette datation a été obtenue grace aux céramiques et pieces de monnaie retrouvées a bord, dont la plus
récente datait de 1271 (ZHENG Gaohua, 1987 : 76), et a été confirmée en 2008 par une datation au
radiocarbone (KIMURA Jun, 2016 : 100-101).

441 MUSEE PROVINCIAL DU FUJIAN SUR L’HISTOIRE DES ECHANGES INTERNATIONAUX DE QUANZHOU, 1987 : 55-56.

442 Pour une explication de la signification du navire dans le cadre des échanges sino-japonais de la premiere
moitié du xivesiecle, cf. infra, p. 188.

443 KIMURA Jun, 2016 : 107.

444 SUN Jian, 2016 : 412.
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Figure 21 : Scéma des coques de I'épave de Quanzhou (en haut) et de Sin'an (en bas)
(d'aprés KIMURA Jun).

Figure 20 : Reconstitution 3D de la structure interne du navire de Sin'an (crédit :
CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME)
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Figure 22 : Reconstitution 3D du Sin'an (crédit : CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE
PATRIMOINE MARITIME)
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Cette tradition navale née en mer de Chine orientale tendit a se répandre peu a peu
vers le Sud, notamment a partir de I'’époque des Song. Les jonques du Fujian furent a cette
époque de plus en plus nombreuses a voguer vers les cotes d’Asie du Sud-est et méme de
'océan Indien, diffusant ainsi les techniques développées en mer de Chine orientale vers
les ports du Sud de la Chine*4>, Marco Polo rapporte sans équivoque que les grandes
jonques des marchands de « Caiton» (Quanzhou), qui présentaient toutes les
caractéristiques de la tradition de mer de Chine orientale, allaient et venaient en Inde#4¢,
un fait également confirmé par Ibn Battuta, qui affirme par ailleurs avoir visité en
personne les chantiers navals de Guangzhou ou de telles jonques étaient construites#47. Il
semble par ailleurs que cette tradition exerca une influence importante sur la
construction navale en Asie du Sud-est, donnant lieu a une tradition hybride en mer de
Chine méridionale. L'usage de cloisons internes ou encore de clous en fer conjointement

aux chevilles de bois tendit ainsi a se répandre peu a peu sur les navires d’Asie du Sud-

445 KIMURA Jun, 2016 : 227-228.
446 PoLO, Marco, MOULE, Arthur Christopher, PELLIOT, Paul, HAMBIS, Louis (trad.), 1980, rééd. 2004 : 384-396.
447 NEEDHAM, Joseph, 1971 : 469-470.
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est 448 Pierre-Yves Manguin estime toutefois qu'il serait erroné d’imaginer que ce
processus fut a sens unique: il est en effet concevable que lorsque les Chinois
développérent leurs grands navires hauturiers a I'époque des Song, ils adapterent
certaines caractéristiques de la tradition d’Asie du Sud-est susmentionnée, notamment la

coque en V reposant sur une quille ou encore I'utilisation de multiples mats et voiles#49.

Il est en tout cas certain qu’a partir de la période des Song, certains navires
atteignirent des dimensions tout a fait remarquables. Les deux « navires divins »
(shenzhou il }1) qui portaient 'ambassade chinoise au Koryd en 1123 mesuraient, selon
Xu Jing, prés de 90 meétres de long pour 25 metres de large*>°. Marco Polo ne donne aucune
estimation quant a la longueur et largeur de ces jonques, mais signale que les plus grandes
pouvaient bien porter entre cing et six milles paniers de poivre4>l, Par ailleurs, les plus
grandes jonques employées pour le transport des taxes du Jiangnan a Dadu a I'époque des
Yuan pouvaient atteindre les 8 000 dan (ou hu*>%). Estimer la capacité d’emport de ces
jonques est une question particulierement épineuse pour laquelle il n’existe pas encore

NN

de réponse consensuelle, mais si I'on se base sur le Mengxi Bitan (223 5% ; Discussions
de pinceau depuis un petit ruisseau de réve) de Shen Kuo (¥4.4% ; 1031-1095), rédigé entre
1086 et 1093, un hu serait équivalent a un dan, et un dan ({1) équivaudrait a 92,5 jin (/1)
de I'époque*s3, soit environ 59,2 kg de chargement, ce qui donne un total d’environ 470

tonnes de port en lourd pour ces grandes jonques de 8 000 dan.

Il semble toutefois que la classe de navires la plus répandue, celle qui portait
I'essentiel des échanges en mer de Chine orientale, était de taille plus modeste,
quoiqu’imposante au regard des navires marchands du Japon et de la Corée décrits plus
haut. Les navires marchands accompagnant 'ambassade au Koryd de 1123 mesuraient,

selon Xu Jing, plus de 10 zhang () de long (soit prés de 30 métres), 2,5 zhang (env. 7,5

meétres) de bord et 25 cha (K) de large (env. 8 meétres*54). Or, ces dimensions se

448 MANGUIN, Pierre-Yves, 1993 : 269-270.

449 MANGUIN, Pierre-Yves, 1993 : 272-273.

450 GLTJ : 34 (¥F38 —, % Ji). Xu Jing ne donne pas directement les dimensions de ces « navires divins », mais
signale simplement que leurs dimensions sont en tous points trois fois supérieures a celles des navires
marchands (kezhou % Ji}) qui accompagnaient I'ambassade.

451 PoLo, Marco, MOULE, Arthur Christopher, PELLIOT, Paul, HAMBIS, Louis (trad.), 1980, rééd. 2004 : 394.

452 1,0 Jung-pang, 1954 : 284.

453 Mengxi Bitan :j. 3 : « De nos jours les gens estiment que le poids d'un hu de riz équivaut a un dan. Un dan
est fixé dans laloi a 92 jin et demi» (5 A LMEK it Z2EE ., LA& LT —)rh&ik), ce qui
équivaut a environ 59,2 kg.

454 GLT] : 34 (WF3E—, & 1).
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rapprochent fortement de celles du Quanzhou#>, du Sin’an4>¢ et du Nanhai 1457, signe de
I'omniprésence de cette classe de jonques marchandes dans les mers de Chine*58. Selon
Xu Jing, les navires marchands accompagnant 'ambassade au Kory6 avaient une capacité
de deux mille hu*> (f#}), ce qui correspondrait a une capacité de chargement d’environ
120 tonnes, toujours sur la base du Mengxi Bitan, datant de la méme époque. La capacité
de port en lourd du Sin’an et du Quanzhou, dont les dimensions étaient comparables a
celles des jonques marchandes de Xu Jing, ont respectivement été évaluées a 140460 et 200
tonnes*tl, mais ces estimations dépendent de la hauteur des ceuvres mortes, qui n’ont pas
été préservées par le temps et qu'il est donc délicat de reconstituer. Kimura Jun estime
toutefois que les chercheurs chinois ont probablement surestimé la hauteur de bord du
Quanzhou, et que par conséquent le chiffre avancé de 200 tonnes parait peu réaliste*62,
La capacité reconstituée du Sin’an semble ainsi plus proche de la réalité, mais aussi des
dimensions avancées par Xu Jing. On peut donc estimer que la classe la plus répandue de
jonques marchandes en Asie orientale possédait une capacité d’environ 120 a 200 tonnes

de port en lourd.

La question du nombre de passagers est une autre question difficile a résoudre. Ibn
Battiita rapporte que les navires les plus imposants, qui possédaient pas moins de douze
voiles, pouvaient transporter jusqu’a mille personnes, dont six cents marins#463, un chiffre
qui parait toutefois quelque peu exagéré au regard des informations fournies dans
d’autres textes. Les grands « navires divins » décrits par Xu Jing en 1123 comptaient

quelques cent quatre-vingts marins. Marco Polo évoque pour sa part des navires

455 Les archéologues chinois estiment que le navire reconstitué dépassait les 30 métres de long et les 10,5
metres de large, pour 5 meétres de bord avec un tirant d’eau d’environ 3,5 a 3,75 métres. Cf. Xi Longfei et HE
Guowei, 1987 : 94. Pour Kimura Jun, la hauteur de bord du navire a probablement été surestimée. Cf. KIMURA
Jun,2016:76; 108.

456 Les reconstitutions du Sin’an suggerent que le navire mesurait 34.8 métres de long pour 11 metres de
large, et 3,75 métres de bord (cf. CH'OE Sunhang, 2004 : 162-169 ; CHO Chinuk, 2017 : 207). La différence
entre la hauteur de bord du Sin’an et celle des navires décrits dans le GLT] pourrait s’expliquer par la
dunette, qui mesurait prés de 3 metres de haut selon Xu Jing. Ainsi, si I'on fait exception de la dunette, les
jonques de 1323 avaient une hauteur de bord d’environ 4,5 meétres.

457 Quoiqu'il soit encore trop tét pour fournir une reconstitution précise du navire Nanhai 1, on sait que
22,15 meétres sur 9,9 metres de la coque survivent, permettant ainsi de se faire une idée de la taille totale
du navire, qui se rapproche du Quanzhou et du Sin’an (cf. SUN Jian, 2016 : 412).

458 MUSEE NATIONAL D’HISTOIRE JAPONAISE, 2005 : 51.

459 GLTJ : j. 34 (I3 —, &I1).

460 KIMURA Jun, 2016 : 107-108.

461 CH’'OE Sunhang, 2004 : 162-169 ; KIMURA, JUN, 2016 : 74-76.

462 KIMURA Jun, 2016 : 76 ; 108.

463 NEEDHAM, Joseph, 1971 : 469-470.
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comptant cent cinquante, deux cents, voire trois cents marins4é4, La classe de navires la
plus répandue, celle du Sin’an ou du Quanzhou, était selon Xu Jing opérée par une
soixantaine de marins#6>. Les comparaisons avec des navires anciens de taille similaire
mentionnés dans les sources suggerent également que cette classe de navires nécessitait
'emploi d'une cinquantaine de marins*66, A ceux-ci se rajoutaient tous les passagers —
marchands, moines ou autres voyageurs — du navire, dont le nombre n’est toutefois pas
précisé dans le récit de Xu Jing. Le lettré de Hangzhou Wu Zimu (% 14X ;?-7),
contemporain de 'empereur Duzong (%< ; r. 1264-1274), rapporte dans son ouvrage
Mengliang lu (%% #; Notes de Mengliang) que les navires marchands du Zhejiang
pouvaient étre regroupés en trois grandes classes : les plus larges, d’'une capacité de 5 000
liao (¥}), pouvaient emporter cinqg a six cents passagers, tandis que les navires de classe
moyenne, d'une capacité de 1000 a 2000 liao, pouvaient quant a eux transporter deux a
trois cents passagers (la classe inférieure correspondait aux navires dont la taille ne
dépassait pas les 1000 liao)*¢7. Ce chiffre de 5000 liao n’est pas sans rappeler les chiffres
avancés par Marco Polo, contemporain de Wu Zimu et qui estime que les nefs les plus
grandes pouvaient porter cing a six mille « paniers de poivre »468, une unité de mesure
peut-étre directement équivalente aux liao ou hu chinois. Si I'on estime que les unités de
capacité mentionnées dans le Gaoli tujing et le Mengliang lu sont a peu pres équivalentes,
cela signifie que les navires marchands qui accompagnaient I'ambassade chinoise au
Koryd en 1123 portaient chacun deux a trois cents passagers, parmi lesquels soixante
marins. Il s’en suivrait donc que des navires de classe équivalente, tels que le Sin’an ou le
Quanzhou, étaient eux aussi capables d’accueillir un nombre similaire de passagers. Il
parait toutefois douteux que ces deux navires aient pu porter a leur bord plus de deux
cents personnes. On peut par exemple comparer ce chiffre avec le Izumimaru (F1g L),
navire ambassade dépéché par le shogunat de Muromachi en Chine en 1466 et qui portait
cent cinquante passagers dont cinquante marins, pour une capacité d’environ 250 tonnes

de port en lourd46?, une taille supérieure aux jonques de la classe du Sin’an et du

464 PoL0, Marco, MOULE, Arthur Christopher, PELLIOT, Paul, HAMBIS, Louis (trad.), 1980, rééd. 2004 : 394.

465 GLTJ : j. 34 (I3 —, &IT).

466 CH'OE Sunhang, 2004 : 162-169 ; KIMURA, Jun, 2016 : 76 ; CHO Chinuk, 2017 : 207.

467 WU Zimu, Mengliang lu : j. 12 (VLY.

468 PoLO, Marco, MOULE, Arthur Christopher, PELLIOT, Paul, HAMBIS, Louis (trad.), 1980, rééd. 2004 : 394.

469 [SHII Kenji, 1983 : 52. Pour une explication plus détaillée des navires japonais au xvesiecle, cf. infra,
«II1.3.B.2 Les progres de la construction navale japonaise ».

124



Quanzhou, pour un nombre de marins équivalent. De ce fait, le chiffre de deux a trois cents
passagers semble peu réaliste pour ces derniers, mais il est toutefois probable qu'’ils aient

pu porter jusqu’a cent cinquante personnes, équipage compris.

Les jonques chinoises étaient réputées les plus spacieuses et confortables d’Asie
orientale 470, Selon les écrits de Xu Jing471, Marco Polo 472 et Ibn Battiita 473, elles
possédaient un pont inférieur, au-dessus de la cale, dans lequel étaient aménagées des
cabines, certaines occupées par les marins et leurs familles, et d’autres par les marchands
et voyageurs ayant obtenu passage sur la jonque. Ibn Battiita rapporte méme que les
navires les plus grands avaient jusqu’a quatre ponts#74, et Marco Polo explique que
certains navires comptaient jusqu’a soixante cabines*7>, un chiffre qui semble toutefois
quelque peu exagéré. Xu Jing mentionne également que ces navires pouvaient étre

équipés d’'une dunette (appelée giaowu [&)=) atteignant un zhang (environ 3 metres) de

haut et a l'intérieur de laquelle était également aménagée une cabine a l'usage des
dignitaires de I'ambassade*76. Ce type de jonques marchandes fut également nolisé pour
les besoins des marines militaires des Song du Sud et des Yuan lors d’opérations

maritimes de grande ampleur#77.

Le nombre de mats pouvait varier d’'un navire a l'autre, les navires les plus
imposants en comptant parfois jusqu’a douze4’8, tandis que les navires de la classe du
Sin’an et du Quanzhou en possédaient deux ou trois#7°. Le gréement était composé de
deux types de voiles. Les premiéres, rectangulaires, étaient confectionnées en natte de
bambou tressé. Résistantes, elles permettaient de naviguer au plus pres du vent, mais
présentaient toutefois 'inconvénient d’étre trop rigides pour étre aisément arrisées ou
entierement pliées lorsqu’elles n’étaient pas utilisées. Elles furent, a partir du début du
Xiie siecle, complétées par des voiles en coton, dressées au sommet du mat, et qui servaient

d’appoint lorsque le vent était faible*80. Ce n’est qu’a partir du début de I'époque Ming que

470 Lo Jung-pang, 2012 : 112,

471 GLT] : 34 (38—, & ).

472 PoL0, Marco, MOULE, Arthur Christopher, PELLIOT, Paul, HAMBIS, Louis (trad.), 1980, rééd. 2004 ; 393.
473 Cité dans NEEDHAM, Joseph, 1971 : 469-470.

474 Cité dans NEEDHAM, Joseph, 1971 : 469-470.

475 PoLO, Marco, MOULE, Arthur Christopher, PELLIOT, Paul, HAMBIS, Louis (trad.), 1980, rééd. 2004 : 393.
476 GLT] : 34 (¥FE—, & H1).

477 Lo Jung-pang, 2012 : 114 ; 149.

478 Voir a ce sujet le récit de Ibn Battita daté de 1347, cité dans NEEDHAM, Joseph, 1971 : 469.

479 Seuls les socles des deux mats qui reposaient directement sur le fond de la coque ont survécu dans les
vestiges archéologiques. On ignore si un troisieme mat était installé sur la dunette.

480 GLT] : 34 (38—, % 1) ; Lo Jung-pang, 2012 : 117-118.
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les voiles en coton supplanterent presqu’universellement les voiles en natte 481, Le
gréement des jonques chinoises en faisait de bien meilleures navigatrices que leurs
homologues coréens et japonais. Les marins chinois étaient en effet capables de naviguer
a la voile quelle que soit la direction du vent, a 'exception d’un vent debout*82, et étaient
méme capables de louvoyer pour remonter le vent#83. Xu Jing rapporte que les navires de
'ambassade envoyée au Koryo en 1123 firent halte au large de I'lle de Kago (7] & J55484)
pour passer la nuit*85. Morihira émet I'hypothése que ceux-ci mirent les navires a la cape,
c’'est-a-dire qu'ils orientérent les voiles et le cap de fagon a obtenir deux forces opposées
qui maintenaient le navire sur place a la mer48é, [l s’agit 1a de manceuvres treés avancées
pour l'époque, aussi ne peut-on completement affirmer que cette technique était
réellement employée, mais si tel était le cas, seuls les marins chinois en étaient capables.
Par opposition, les navires japonais, par exemple, naviguaient bien souvent a la rame

lorsque la direction du vent n’était pas optimale48”.

Il n’est pas exagéré de dire que les jonques chinoises des époques Song et Yuan
représentaient le fleuron de la technologie nautique en Asie orientale. Leur taille, la
qualité de leur gréement, ou encore la forme avantageuse de leur quille, en faisaient le
principal outil des échanges a travers la mer de Chine orientale, ou les marins chinois

devinrent a partir du xi¢ siecle les maitres incontestés de la navigation hauturiere.

481 1,0 Jung-pang, 2012 : 118 ; Ibn Battiita mentionne également que les grandes jonques utilisaient encore
des voiles en nattes de bambous tressés au milieu du xive siecle. Cf. NEEDHAM, Joseph, 1971 : 469.

482 GLT] : 34 (¥¥38 —, & /1) ; Lo Jung-pang, 2012 : 117-118.

483 Xu Jing décrit clairement cette manceuvre : « Le 25¢ jour ding-chou, a I'heure du dragon, le brouillard se
forma autour des quatre iles et un vent d’ouest gonfla les voiles. (Le navire) zigzaguait tel un serpent, et
suivant la force du vent, il allait trés lentement. Les marins appellent cela un “vent frappant”. » . - H |’
K, VUL &, VE R EoRsZ, Ze st i, Bl R 2 85, JLAT . A, GB.Z 8B, (GLT) : 34 (B —, ThK
)}

484 Elle est désignée dans le récit de Xu Jing sous le nom de Jiajieshan (#¢f111) dans le récit de Xu Jing.

485 GLT] : 34, (#E —, 2R A1),

486 MORIHIRA Masahiko, 2013 : 113-114.

487 Le CHTB (j. 2, « navires japonais » {£#if}) note par exemple qu’encore au xvic siécle, les voiles des navires
japonais étaient centrées sur le mat (alors que les voiles chinoises étaient décalées), et ne pouvaient donc
pas étre orientées avec efficacité pour naviguer au plus prés du vent. Les navires japonais ne pouvaient donc
naviguer a la voile que par vent arriere. Le reste du temps, ils allaient a 1a rame. Bien que ce texte date du
XVIe siecle, cette pratique est probablement restée largement inchangée depuis I'introduction de la voile au
Japon durant la préhistoire.
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Chapitre 2 : La mer comme

extension du territoire

A présent que nous avons présenté a notre lecteur le fonctionnement général des
circulations maritimes en mer de Chine orientale, il est temps de nous intéresser aux
différents systemes politiques des pays qui la bordaient, et aux rapports que ces pouvoirs
entretenaient avec cette mer. Le contrdle des espaces maritimes revétait pour les Etats
ou, dans le cas du Japon, les pouvoirs féodaux un enjeu essentiel. En temps de guerre,
contrbler la mer signifiait bien souvent controler ses frontieres et donc parer aux
invasions extérieures. Détenir la suprématie maritime permettait de porter le combat
directement sur les terres de I'ennemi et faire pression sur ses ressources économiques.
En tant de paix, la mer permettait aux Etats de tirer d’importants bénéfices fiscaux, tant a
travers les activités marchandes ou les industries maritimes telles que la péche et le
saunage, que grace aux possibilités qu’elle offrait en termes de voies de communication
et de transport efficaces qui facilitaient la gestion et la cohésion du territoire. La mer
devenait donc, en ce sens, une extension de ce territoire, et devait étre protégée et
défendue des incursions ennemies ou des groupes agissant dans l'illégalité — la 1égalité
étant bien entendue définie par les pouvoirs politiques eux-mémes. Le présent chapitre
vise ainsi a fournir au lecteur une explication générale du rapport de ces pouvoirs
politiques a la mer de Chine, et d’exposer les grandes lignes de 'économie maritime pour
chacun de ces pays. Elle sera aussi I'occasion d’évoquer les évéenements qui marquerent
I'histoire de cet espace maritime avant 1350, tels que les invasions mongoles en Corée et
au Japon. Le lecteur se lamentera peut-étre de I'absence des Ryukyt dans ce chapitre, mais
la situation politique de cet archipel étant tres mal documentée jusque dans la seconde
moitié du xive siecle, nous avons choisi de n’aborder cette question que dans la troisiéme

partie de cette étude*8s,

488 Cf. infra, « 111.3.A. Un nouvel axe prospére : la route des Rytkyu ».
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I.2.A Quand Ila Chine devint une puissance

maritime

En Chine, les dynasties Song et Yuan sont généralement considérées comme celles
ou les pouvoirs centraux portérent la plus vive attention aux affaires de la mer,
encourageant leur développement au point de faire de I'empire une véritable puissance
maritime. Cette puissance maritime fut d’abord, a partir de I'époque des Song, une
puissance commerciale, avant de devenir également une puissance militaire a partir de la
fin des Song et surtout a 'époque des Yuan et début des Ming*8. Cet essor de l'intérét
porté par le politique aux affaires maritimes conduisit a un rapide essor de 'activité des
populations chinoises dans les mers de Chine, une évolution qui eut de profondes

répercussions sur le fonctionnement des circulations maritimes.

I.2.A.1 L'avenement de la Chine comme puissance maritime a

I’époque des Song

Pour la majeure partie de I'histoire chinoise, les pouvoirs centraux ne portaient une
attention que tres limitée au monde maritime. Du point de vue de la cour, le commerce
maritime n’était guere plus qu'un moyen d’entretenir des relations avec I'étranger et
d’acquérir les biens de luxe que le sol chinois ne produisait pas, mais ne constituait en
aucun cas une activité que les pouvoirs publics devaient encourager, ni méme une source
de revenus fiscaux. Pour autant que les sources nous permettent d’en juger, jusqu’a la fin
de I'époque des Tang (/& ; 618-907), rares étaient les Chinois qui s’aventuraient en mer
pour rechercher les moyens de leur subsistance. La plupart du commerce extérieur, dont
I'ampleur restait relativement modeste, était principalement aux mains de marchands

étrangers, les populations chinoises se montrant tres passives dans ces échanges+°.

Le xesiécle représente un moment charniére dans I’évolution économique de la

Chine. La chute des Tang s’accompagna d’une période d’interregne ou I'empire fut

489 SCHOTTENHAMMER, Angela, 2014 : 460-462 ; 2018 : 189-190 ; NAKAJIMA Gakusho, 2017 : 808-809.
490 SCHOTTENHAMMER, Angela, 2014 : 438-439.
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politiquement morcelé entre une douzaine d’Etats régionaux contrdlés par des chefs de
guerre en rivalité les uns avec les autres (période des Cinq Dynasties et Dix Royaumes 1i.
A2 ; 907-979). La plupart de ces souverains, pour financer leurs activités militaires et
avoir acces aux ressources que leur sol ne produisait pas, cherchérent a capitaliser sur
leurs avantages respectifs en termes de ressources et de production industrielle : thé, sel,
bois de construction, papier, cuivre, argent, textiles, etc.4°1 Ces échanges s’effectuaient
tant entre Etats chinois qu'avec I'étranger. Les Etats cdtiers en particulier — le Wuyue (
Ui ; 907-978), le Min ([ ; 909-945) et les Han du Sud (Fd ¥ ; 917-971) —
développérent leurs échanges maritimes avec les pays d’Asie du Sud-est, les Khitan, le
Koryo et le Japon. Le Sud de la Chine connut ainsi durant le xe siécle une période de

croissance économique stable, et ce en dépit des nombreux conflits armés+92.

Les politiques de stimulation de l'activité commerciale amorcées au X¢ siecle se
poursuivirent et furent méme largement étendues par les Song aprés la réunification de
la Chine sous leur égide en 979. Avec la pression constante des peuplades du nord, entre
la dynastie tangut des Xixia (/4 & ; 1038-1227), la dynastie khitan des Liao (% ; 907-
1125), supplantée en 1125 par la dynastie jurchen des Jin (4 ; 1115-1234), et enfin les
Mongols a partir de 1234, les Song devaient maintenir une forte présence militaire sur
leur frontiere septentrionale. L'entretien de cette force défensive avait un cofit élevé, que
la cour peina souvent a assumer 4%3. L’administration des Song cherchait ainsi en
permanence de nouvelles ressources fiscales, parmi lesquelles les taxes commerciales
apparurent bientdt comme une véritable planche de salut. Au début de la dynastie, la cour
instaura plusieurs monopoles gouvernementaux sur certains produits tels que le sel, le
thé et l'alcool, imitant ce faisantles pratiques en vigueur au cours des dynasties
précédentes++, Le commerce maritime compta un temps au rang de ces monopoles d’Etat,
la cour achetant directement, a prix fixe, les cargaisons des marchands étrangers (en
particulier les épices et les remédes) pour les revendre ensuite a Kaifeng (B #/), la

capitale des Song du Nord 9. Ce systeme fut cependant abandonné — comme d’autres

491 SCHOTTENHAMMER, Angela, 2014 : 462-465 ; VON GLAHN, Richard, 2016 : 227-228.

492 VON GLAHN, Richard, 2016 : 226-227 ; SCHOTTENHAMMER, Angela, 2015 : 18-22; 2018 : 195-196.

493 Au début des Song, les garnisons des Song sur la frontiére septentrionale comptaient pres de 400 000
hommes, un chiffre qui atteint les 1,4 millions d’hommes au milieu du xie siécle. Cf. VON GLAHN, Richard,
2016 : 229 ; SCHOTTENHAMMER, Angela, 2018 : 197.

494 VON GLAHN, Richard, 2016 : 230-232.

495 SCHOTTENHAMMER, Angela, 2014 : 465-466.
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monopoles d’Etat+%¢ — 3 partir de 1090, et le commerce extérieur chinois fut entiérement
libéralisé, I'Etat tirant les recettes fiscales des tarifs douaniers imposés sur les navires de

marchands privés+7.

Les échanges a I'époque des Song étaient régulés par les offices du commerce
maritime (shibosi i fifl ©J). En tout, une dizaine furent implantés dans différents ports a
divers moments au cours de la dynastie, les principaux étant Mingzhou (Ningbo),
Quanzhou et Guangzhou#?8. Un office du commerce maritime avait la charge de superviser
le commerce privé d'un port donné. Il inspectait les cargaisons et délivrait les passeports
(gongping 7~ #5499) aux marchands qui s’apprétaient a quitter les cotes du pays, accueillait
les navires arrivant au port avant qu’ils n’aient le droit de commencer leur négoce,
prélevait les taxes douaniéres (choujie ff %), consistant généralement en une partie
prédéfinie de la cargaison, puis achetait les marchandises faisant I'objet d'un monopole
d’Etat (tel que le soufre) ainsi qu'une partie du reste de la cargaison en fonction des
besoins de 'administration. Une fois ces formalités remplies, elle autorisait les marchands
a écouler leur cargaison sur le marché intérieur>%. Au xiie siécle, le gouvernement tirait
chaque année un a deux millions de guan (¥{501) de revenus fiscaux grace aux offices du

commerce maritime>92,

Cet intérét porté par les Song aux affaires de la mer fut le résultat d’'une longue
évolution qui déplaca peu a peu le centre économique de I'’empire des provinces agricoles
de la plaine centrale vers les provinces maritimes du Jiangnan. Le vaste bassin agricole de
la grande plaine, alors le coeur économique et politique de 'empire, fut dévasté par la
rébellion d’An Lushan (ZZiisk |1l ; 703 ? - 757), de 755 & 763503, La détérioration progressive
des canaux d’irrigation durant les siécles de conflits et les invasions de peuplades

extérieures avaient peu a peu conduit a une réduction conséquente de la production

496 Le monopole gouvernemental sur le thé en particulier, difficile a appliquer et maintenir en raison du fait
qu'il était cultivé par un grand nombre de petits producteurs, fut finalement abandonné en 1059. VON GLAHN,
Richard, 2016 : 230.

497 SCHOTTENHAMMER, Angela, 2014 : 466-467.

498 SCHOTTENHAMMER, Angela, 2014 : 471-479; 2018 : 197-198.

499 On trouve également dans les sources le terme de gongju (/A #iL) et gongyan (23%%). Al'époque des Yuan,
le terme gongping était employé pour les navires de petite taille, et le terme gongyan pour les grands
navires, mais nous ignorons si cette distinction remonte a I'époque des Song (ENOMOTO Wataru, 2007 : 102).
500 ENOMOTO Wataru, 2007 : 51-53 ; SAEKI Koji, 2010 : 141.

501 Un guan est une ligature de mille sapéques.

502 SCHOTTENHAMMER, Angela, 2014 : 487-488 ; VON GLAHN, Richard, 2016 : 270.

503 VON GLAHN, Richard, 2016 : 208.
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agricole du septentrion, tandis que I’économie rizicole du Jiangnan suivit une trajectoire
opposée. Déja au Ixe siecle, certains commentateurs estimaient que les neuf dixiemes de
la richesse du pays y était concentrés>%4, Résoudre I'épineux probleme des disparités
économiques entre le Nord et le Sud du pays devint du reste une des préoccupations
majeure de la cour des Yuan apres leur conquéte du Sud en 1279, comme nous le verrons
plus bas>%5, Un autre facteur, connexe au premier, fut le déplacement des centres
politiques et démographiques du Nord vers le Sud, notamment lors des mouvements de
populations induits par les conflits armés et les invasions de peuples nomades. Ce
mouvement fut amorcé par les invasions des Jiirchens qui en 1127 s’emparerent de
Kaifeng, et fonderent une nouvelle dynastie, les Jin, avant d’étre a leur tour subjugués par
les Mongols au xiii¢ siecle. Les Song furent contraints de déplacer leur capitale a Lin’an (
M4 ; 'actuelle Hangzhou #70J1), sur la cote du Zhejiang, afin de se rapprocher des voies
navigables et de conserver un accés aux provinces riches du Jiangnan. Ce déplacement de
la capitale signifia que pour la premiére fois depuis la dynastie des Jin (& ; 266-420)5%, le
centre politique de 'empire se trouvait pres des régions maritimes du Jiangnan57. Le repli
des élites politiques s’accompagna d’une grande vague de réfugiés fuyant 'avancée des
Jin, accentuant l'essor démographique du Jiangnans%. Ce déplacement des centres
politiques, économiques et démographiques vers la cote sud-est de I’empire eut ainsi pour
conséquence de résolument tourner, pour la premiere fois depuis des siecles, le regard
des souverains chinois vers la mer, devenue a partir du début du xiie siecle la planche de
salut d'un empire sous pression constante, embrigadé dans un conflit qui dura de fagon

quasi-ininterrompue pendant un siecle et demi.

L’'intérét des autorités des Song pour les affaires maritimes alla donc encore
croissant apres la chute de Kaifeng et le repli de la cour a Hangzhou. L’économie
marchande dans son ensemble continua a progresser dans I'empire jusqu’a toucher
toutes les catégories de la société>09. Cette marchandisation de I'’économie de I'empire

sous les Song s’accompagna d’un grand essor de la productivité économique, tant dans les

504 1,0 Jung-Pang, 2012 : 60-61 ; VON GLAHN, Richard, 2016 : 208.

505 Cf. infra, « « 1.2.A.3 La réorganisation des transports maritimes sous les Yuan ».

506 Les Jin élurent Nanjing comme capitale entre 317 et 420.

507 Lo Jung-Pang, 2012 : 67-78.

508 Selon certaines estimations, la population du Jiangnan augmenta de pres de 50% entre 1102 et 1223,
contre 9% en moyenne pour le reste des provinces contrélées par les Song du Sud. VON GLAHN, Richard, 2012
: 255.

509 VON GLAHN, Richard, 2016 : 270.
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domaines agricoles qu’industriels. Les cultures vivriéres permettaient de dégager un
important surplus qui était écoulé sur les marchés ; les cultures commerciales telles que
le thé, le sucre, le mirier (pour la sériculture), I'indigo ou encore I'huile de tung (utilisé en
construction navale) connurent une expansion sans précédent ; 'industrie, stimulée par
le commerce, était également florissante : extraction miniére (cuivre, fer, charbon, etc.),
métallurgie, construction navale, fabrication de papier et imprimerie, industrie textile ou
encore la production de céramiques. Certaines de ces industries étaient directement
destinées a l'export, telles que les fabriques de céramiques implantées autour de
Quanzhou. Les céramiques en vinrent méme, a partir du xii¢ siecle, a détréner les soieries

comme principal produit d’export chinois>10,

L’essor de I'économie marchande sous les Song fut facilitée par la circulation
croissante de la monnaie, encouragée par la politique fiscale du début de la dynastie, qui
percevait une partie importante des impots et taxes sous forme de monnaie. Pour ce faire,
il était indispensable que de vastes quantités de monnaie circule dans I'empire, aussi la
cour s'attela-t-elle a faire battre de vastes quantités de piéces de bronze. A leur pic, vers
1080, les Song produisaient ainsi quelques six milliards de sapeques chaque année (le
record absolu de toute I'histoire de la Chine impériale)511. La production de monnaie fut
toutefois grandement ralentie au xii¢ siecle en raison de I'épuisement des mines de cuivre,
dont la production chuta de preés de 90%. Pour faire face a cette pénurie de monnaie, le
gouvernement encouragea l'utilisation d’'un nouveau papier-monnaie (huizi & 1),
introduit en 1161512, qui eut pour effet de réduire drastiquement I'’emploi de la monnaie
de bronze dans le pays, qui fut des lors exportée en vastes quantités vers I'étranger et
devint I'un des principaux exports de la Chine513. Les autorités des Song ne manquerent
pas de s’alarmer de cette situation, mais en dépit des interdits maintes fois réitérés, le
commerce clandestin de la monnaie chinoise, hautement profitable, ne cessa pas jusqu’a

I'époque des Ming514.

En dépit de ces quelques difficultés, la transformation économique de I'empire du

Milieu sous les Song fit de la Chine le centre économique et le moteur des échanges

510 SCHOTTENHAMMER, Angela, 2014 : 493-501 ; Von GLAHN, Richard, 2016 : 242-248.

511 OTA Yukio, 2010 : 165-166 ; VON GLAHN, Richard, 2012 : 232-235.

512 Ce papier-monnaie fut géré avec prudence par les autorités durant les premieres décennies, mais suite
alareprise des hostilités avec les Jin au début du Xiiie siécle, le gouvernement quadrupla le nombre de huizi
en circulation, causant une forte dépréciation. VON GLAHN, Richard, 2012 : 262-264.

513 OTA Yukio, 2010 : 169-170 ; VON GLAHN, Richard, 2012 : 262-264. Cf. infra, p. 155 ; p. 175.

514 SCHOTTENHAMMER, Angela, 2014 : 489-491.
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maritimes des mers de Chine515. Pour protéger ce commerce maritime, de plus en plus
vital a I’économie du pays, les Song, et en particulier les Song du Sud, s’attelerent a la
construction d’'une marine de guerre. En effet, si I'on place généralement le zénith de la
puissance navale chinoise a 'époque des Yuan et début des Ming, les Song comprenaient
déja I'importance de posséder une solide force navale. Le fondateur de la dynastie, Zhao
Kuangyin (£ AL ; 927-976), connu sous le nom posthume d’empereur Taizu (KA ; r.
960-975) avait lui-méme fait une habile utilisation de la marine lors de sa conquéte de
I'empire>1¢. Il faut dire qu'il était I'héritier d’'une tres longue tradition navale : l1a premiere
constitution d’'une force navale dans l'histoire chinoise est en effet attribuée au Roi Wu
des Zhou (A £ ; r. 1046-1043 av. ].-C.), mais c’est vers le vie siécle av. J.-C. que les
combats navals commencérent a augmenter en fréquence et en magnitudes’, et se
poursuivirent tout au long de 'histoire chinoise. Ces marines de guerre furent méme
employées a plusieurs reprises dans les conflits extérieurs de la Chine, notamment contre
la péninsule coréenne. Les Han (& ; 206 av. J.-C. - 220) construisirent par exemple une
imposante flotte de guerre, opérée par pres de deux cent mille hommes si l'on en croit le
contemporain Sima Qian (=]} ; 145-86 av. ].-C.)518, et qui fut entre autres campagnes
employée contre le royaume du Choson Ancien (551 ; ?-108 av. ].-C.) en 111 av. J.-C.519,
Plus tard, les Sui (% ; 581-618) parvinrent a unifier la Chine sous leur égide apreés s’étre
emparés de Nanjing en 589 grace a leur marine, qu’ils dirigerent ensuite contre I'état
voisin du Koguryd (/5 AJBE ; 37 av. J.-C. - 668), implanté dans le nord de la péninsule

coréennes20. Au Vi€ siecle, le conflit faisait rage entre les trois royaumes coréens du Silla (

515 SCHOTTENHAMMER, Angela, 2018 : 198.

516 L0 Jung-Pang, 2012 : 56-57 ; SCHOTTENHAMMER, Angela, 2014 : 454-455; 2018 : 196.

517 Durant la période des Printemps et des Automnes (#%fk ; 771 - 453 av. ].-C.), c’est I'Etat de Wu (& ;
Xie siecle - 473 av. ].-C.), dont le territoire correspond peu ou prou a I'actuelle province du Jiangsu, qui
émergea comme la principale puissance maritime de la région au début du ve siecle av. J.-C., avant d’étre
rattrapé et finalement défait et annexé par son voisin méridional du Yue (i ; ?-306 av.].-C.) en 473 av. ].-C,,
dont l'influence s’étendit désormais sur la majeure partie de la cote chinoise bordant la mer de Chine
orientale, de la péninsule du Shandong au Fujian. C’est d’ailleurs en mer de Chine orientale que furent
développées les premiéres armes et tactiques propres a la guerre navale (grappins pour 'abordage, tactique
de I'éperonnement, etc.), avant d’étre étendues a la Chine du Sud. Cf. Lo Jung-Pang, 2012 : 25-30.

518 Sima Qian (7 f53#%), Shiji 25 [Mémoires historiques] : j. 30, « Livres » (i), « Livre du Bureau des
étalons » (F#EE).

519 Shiji : j. 115, « Biographies » (51{#), « Chaoxian » (&ftf).

520 Malheureusement pour les Sui, lors de la premiere expédition en 598, le corps expéditionnaire, miné par
la faim et les épidémies, dut faire demi-tour et une grande partie de la flotte se perdit dans une tempéte
(SGSG: 20,598.2 ; 598.6). Les Sui n'abandonnérent pas pour autant leur projet de soumettre le Koguryo, et
en 612, ils lancérent une nouvelle offensive par terre et par mer. Cette fois-ci, la flotte pénétra dans le fleuve
Taedong, menant jusqu’a P’'ydngyang, alors capitale du royaume, mais en dépit de quelques succes initiaux,
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% ; 57 av. ].-C.-935), Paekche (7% ; 18 av. ].-C.-660) et Koguryd, et les relations des
Tang avec le Paekche et le Koguryd s’étaient fortement détériorées depuis que ces
royaumes avaient coupé l'acces des navires marchands chinois au Silla. En 645, les
troupes chinoises, épaulées par une marine de guerre nouvellement construite, se
lancerent a 'assaut du Koguryd52t. Toutefois, cette expédition et la suivante en 648522 se
solderent par des échecs, et ce n’est qu’a partir des années 660 que la stratégie navale des
Tang porta ses fruits dans le conflit contre la péninsule coréenne. Cette fois-ci, la Chine
contourna cette fois-ci les défenses du Koguryo en traversant directement depuis la
pointe du Shandong pour se porter directement sur les cotes du Paekche, dont les
défenses tombérent immédiatement>23. La guerre dans la péninsule coréenne dura ainsi
huit années, et se solda par la disparition du Paekche et du Koguryo en 668, le Silla

étendant alors son emprise sur la majorité de la péninsule524,

Cependant, dans tous les conflits susmentionnés, la marine de guerre n’était
généralement concue que comme un outil subordonné aux troupes terrestres, permettant
de transporter troupes et fournitures d’'un point A a un point B, davantage que comme
une force militaire a part entiere>2>, et les combats navals, lorsqu’ils se produisaient,
étaient principalement limités aux fleuves et estuaires>26. Les marines de guerre étaient
par ailleurs construites en prévision d’'un conflit, et démantelées une fois le conflit
terminé. Méme la marine de 'empereur Taizu des Song ne fut pas non plus entretenue par
ses successeurs, et 'expérience acquise lors de ses campagnes navales fut largement
perdue>27. Tout cela changea suite a la perte de Kaifeng, les Song entreprirent de
reconstruire une vaste flotte de guerre entretenue de facon permanente, et non pas
seulement en prévision d'un conflit particulier, et qui devait constituer un des piliers de
la lutte armée contre les Jin. La cour ordonna ainsi que soient développés a cet effet de
nouvelles armes (bombes incendiaires, canons, etc.) spécifiquement congues pour le

combat naval, et construisit de nouveaux navires de guerre, certains étant congus pour la

elle ne parvint pas a opérer la jonction avec 'armée envoyée depuis le Liaodong, celle-ci n’ayant pas réussi
a percer les défenses du Koguryd (SGSG : 20, 612.1; 612.2; 612.5; 612.6 ; 612.7). Une troisiéme tentative
I'année suivante ne rencontra pas plus de succes (SGSG : 20, 613.4). Cf. Lo Jung-Pang, 2012 : 34-45.

521 1,0 Jung-Pang, 2012 : 48-52; SGSG : 5, 645.5; SGSG : 21, 645.

522 SGSG: 21, 648.1.

523 KANG Pongnyong, 2009 : 38-39.

524 Cette guerre représente 'apogée de l'activité navale de la dynastie des Tang jusqu’a leur chute en 906.
Cf. Lo Jung-Pang, 2012 : 52-56.

525 Lo Jung-Pang, 2012 : 57-58.

526 SCHOTTENHAMMER, Angela, 2018 : 195-196.

527 Lo Jung-Pang, 2012 : 57-58 ; SCHOTTENHAMMER, Angela, 2014 : 454-455.
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navigation hauturiereszs, Il faut dire que les Song avaient congus a cette occasion un plan
audacieux, al’échelle de la mer de Chine orientale, et avaient demandé au Koryo d’installer
dans la péninsule une base navale afin de prendre les Jin a revers. Malheureusement pour
les Song, le Kory0, qui craignait bien davantage un conflit armé avec les Jin qu'un conflit
diplomatique avec les Song, déclina, tout en mettant en garde les Chinois contre la
puissance navale des Jlrchens, qui n’étaient pas, de leur coté, ignorants des affaires
maritimes, et qui depuis un siecle déja lancaient des raids contre les cotes de la
péninsules29. Les forces navales des Song jouerent un réle crucial dans le maintien d’une
frontiere avec la dynastie jiirchen au niveau du Yangzi, ou les Jin furent tenus en respect
pendant un siecles30. Patrouillant le long des axes maritimes, la marine des Song du Sud
surveillait les mouvements ennemis, protégeait les navires marchands des pirates, et
combattait également la contrebande en inspectant les cales des navires>31. La mer devint
ainsi aux Xie - Xii¢ siecles partie intégrante des stratégies politiques et militaires
développées par la cour, posant les bases d’'une hégémonie chinoise sur les mers de |'Asie
orientale, qui se poursuivit jusque dans la premiére moitié du xve siecle>32. Les Mongols
eux-mémes, peuplade originaire des steppes d’Asie centrale, durent développer une
marine capable de rivaliser avec celle des Song pour enfin assoir leur domination sur

I’ensemble de la Chine.

[.2.A.2 La dynastie mongole des Yuan, une puissance maritime

inattendue

Au xiie siecle, les Mongols, sous I'impulsion de Gengis Khan (1162-1227), étendirent
en quelques décennies leur influence vers le Moyen Orient a I'ouest, et I’Asie orientale a
I'est, plagant sous leur domination de vastes étendues du continent eurasiatique. Leur
arrivée en Asie orientale eut également d'importantes répercussions sur la mer de Chine

orientale, bouleversant son équilibre. Affrontant la dynastie jiirchen des Wanyan du

528 L,0 Jung-Pang, 2012 : 129-135 ; SCHOTTENHAMMER, Angela, 2014 : 456-458.

529 §S: 487 (4} =, SiHE) (1128.6) ; KRSCY : 9 (1128.8) ; PAK Yongun, 2008 : 367-368.

530 1,0 Jung-Pang, 2012 : 138-143.

531 L0 Jung-Pang, 2012 : 182.

532 Lo Jung-Pang, 2012 : 208 ; NAKAJIMA Gakusho, 2017 : 808-809 ; SCHOTTENHAMMER, Angela, 2018 : 202-205.
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royaume des Jin, ils s’emparerent de Yanjing (#£5{ ; Beijing) en 1215, ville dont Kubilai
Khan (1215-1294), petit-fils de Gengis Khan, fit plus tard sa capitale principale, la
rebaptisant alors Dadu (X#5)533. En 1234, les armées mongoles renversérent les Jin, et
en vinrent ainsi a se confronter directement aux armées des Song. Mais en dépit de
I'efficacité sur terre des armées mongoles, celles-ci ignoraient tout du milieu maritime,
habituées aux grandes steppes centrasiatiques éloignées des coOtes 3% . Cette
méconnaissance du milieu maritime leur valut ainsi de nombreuses déconvenues,
notamment au Kory0 ou ils furent longtemps tenus en échec par la stratégie maritime
employée par la cour coréenne>3>, mais aussi en Chine, ou ils se heurtérent aux mémes
difficultés. Leur avancée fut en effet freinée pendant pres de quarante années par le
réseau défensif des Song le long des canaux et des fleuves entre le Huai (#£77]) et le
Yangzis36. Ce n’est qu’en 1259 que les Mongols firent pour la premiére fois usage de la
marine en Chine. Les forces Mongoles, menées par Kubilai, devaient traverser le Yangzi a
Yangluobao (}55#%% ; au Hubei), alors que les Song leurs opposaient deux mille navires.
Faisant usage de navires saisis dans les districts avoisinants, ils parvinrent a traverser le
fleuve 537, 11 fallut toutefois attendre la fin des années 1260 pour que les Mongols
commencent a pénétrer les défenses des Song, notamment grace a leur habile emploi
d’une flottille de guerre sur la riviere Han ({71 ; un affluent du Yangzi au Hubei). En 1270,
Kubilai prit la décision de construire une véritable marine, forte de cinq mille batiments,
et d’entrainer 70 000 hommes aux techniques du combat naval>38, Les Song tentérent bien
de mettre a profit leur propre puissance maritime en langant une contre-attaque au
Shandong, mais celle-ci se solda par un échec pour la marine chinoise>3°. En 1275, la
nouvelle marine des Yuan>4? parvint a forcer I'accés au Yangzi, ou ils s’emparerent de
deux-milles navires de la marine des Song, et 'année suivante, Hangzhou et le Zhejiang
tombeérent aux mains des Yuan>41. Les combats se prolongérent encore dans les provinces

du Sud pendant quelques années, jusqu’a la bataille navale de Yaishan (JE [ ; actuelle ville

533 Lo Jung-Pang, 2012 : 213.

534 L0 Jung-Pang, 2012 : 211-212.

535 Cf. infra, « 1.2.B.2 L’irruption du pouvoir mongol au Kory® ».
536 L0 Jung-Pang, 2012 : 211.

537 Lo Jung-Pang, 2012 : 212.

538YS:7,1270.3.19 ; NAKAJIMA Gakusho, 2017 : 810-811.

539 Lo Jung-Pang, 2012 : 214-216.

540 Kubilai avait adopté le nom dynastique des Yuan en 1271.
541 1,0 Jung-Pang, 2012 : 220-227.
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de Jiangmen L7, au Guangdong) en 1279, ol la marine des Yuan écrasa les derniéres
résistances des Song, une force de sept cents navires portant 200 000 militaires et
civils>42, Les Yuan récupérerent ainsi la marine des Song, qui vint gonfler les rangs de sa
propre marine de guerre, faisant de la dynastie mongole non seulement 'une des plus
grandes puissances du continent eurasiatique, mais aussi une des plus grandes puissances

maritimes de leur temps>543.

A la différence des Song, qui destinérent leur marine de guerre a un usage défensif,
les Yuan, eux, l'utilisérent comme un outil offensif pour étendre leur hégémonie en Asie.
Le premier pays ainsi visé fut le Japon, que les Yuan tentérent d’envahir a deux reprises.
La premiére invasion se déroula en 1274, avant la chute finale des Song. Plusieurs
ambassades avaient déja été dépéchées dans les années 1260 (la premiére en 1266 ne
parvint méme pas a traverser le détroit de Tsushima), mais resterent sans réponse des
Japonais>#4. Deés 1267, Kubilai ordonna a la cour du Kory6 de construire une flotte d’'un
millier de grands navires, mais il n’était alors pas encore clair si le but était de lancer une
attaque contre le Japon ou les Song du Sud. Finalement, la premiere expédition fut lancée
en 1274 du port de Happ’o (&), sur le rivage sud de la péninsule coréenne545. Cette
premiere expédition comptait neuf cents navires, dont trois cents grand navires de
transport, une flottille de trois cents petits navires destinés a assurer le ravitaillement en
eau et trois cents autres pour servir de barges de débarquement>46, le tout opéré par six
mille sept cents marins coréens, transportant vingt-cinq mille soldats mongols et de la
Chine septentrionale ainsi que huit mille soldats coréens>47. La flotte appareilla de Happ’o
le 3¢ jour du 10¢ mois 1274, arriva le méme jour a Tsushima (%f /&) ou elle passe quelques
jours avant d’avancer a Iki ("€, et une semaine plus tard pénétra dans la baie de Hakata,
lancant plusieurs attaques le long de la cote. Mais aprés une seule journée de combats,
I'armée d’invasion décida curieusement de réembarquer et se replia sur les cétes du

Kory6>48. Kubilai fut évidemment fortement contrarié par cet échec, mais ses généraux,

542 1,0 Jung-Pang, 2012 : 237-245 ; NAKAJIMA Gakusho, 2017 : 811-814.

543 NAKAJIMA Gakusho, 2017 : 808.

544 AMINO Yoshihiko, 2001 : 191-194.

545 Actuelle ville de Ch’angwon (£ )5 117), Kyongsang du Sud.

546 Du moins sur le papier, car on ignore si le Kory6 parvint a construire la totalité de cette flotte (HATTORI
Hideo, 2017 : 28-38).

547 HATTORI Hideo, 2017 : 22-25.

548 KRS : 28, 3a (1274.10.3). Si plusieurs textes médiévaux parlent d'une tempéte qui endommagea la flotte
et 'obligea a se retirer, les historiens ont aujourd’hui tendance a remettre en cause cette version des faits
(AMINO Yoshihiko, 2001 : 292-294). En effet, si les sources mentionnent bien de la pluie et du vent, les
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de retour de campagne, lui assurerent qu’'une nouvelle expédition permettrait a coup siir
de soumettre le Japon®>49. La guerre contre les Song accaparant pour I'heure tous ses

efforts, cette seconde expédition dut attendre que la Chine soit conquise.

La conquéte achevée, Kubilai tourna a nouveau son regard vers 'archipel japonais,
disposant cette fois des immenses ressources navales de la Chine du Sud. La seconde
expédition, lancée en 1281, fut sans commune mesure avec la précédente. De fait, il
s’'agissait sans nul doute de la plus grande campagne amphibie jamais réalisée
jusqu’alors>39, Le plan était d’attaquer le Japon depuis deux directions, une premiére flotte
traversant a nouveau le détroit de Corée, tandis qu'une seconde devait arriver du Jiangnan
via la mer de Chine, en suivant la route entre les Zhoushan et les Goto. Les armées devaient
ainsi partir a la méme période et opérer la jonction sur le rivage nord de Kyushu. La flotte
de la Route orientale appareilla des cotes coréennes le 3¢ jour du 5¢ mois de 1281,
s’emparant d’abord de Tsushima et Iki, puis débarquant a Shikanoshima (;G 2 &), au
nord-est de la baie de Hakata, ou le gros des troupes resta jusqu’a la fin de la campagne.
Un contingent fut toutefois envoyé vers la province de Nagato (1<), sur la pointe
occidentale de I'lle de Honshu, tandis qu’un autre fit voile vers I'ouest pour tenter de
prendre contact avec la flotte du Jiangnan>>1. Celle-ci appareilla bien plus tard que la flotte

de la route orientale, quittant les cotes de I'archipel des Zhoushan au 18¢ jour du 6¢ mois.

Elle fit halte une fois sur I'lle de Cheju (/M) avant d’atteindre les cotes japonaises au
niveau des iles de Ojika (/)Mii’& ) et Uku (F°A k), au nord des Goto, et de 13, avanga
vers Hirado (“I* /) et la cote nord de Kyusha. La jonction fut faite avec le groupe dépéché
par 'armée de la route orientale au niveau de I'lle de Takashima (£ 5 ; au Hizen), ou le

1er jour du 7¢ mois intercalaire, la flotte fut surprise par un typhon, qui en détruisit ou

conditions climatiques ne semblent pas avoir joué un role aussi décisif qu'en 1281. Il semble davantage que
ce soit la profonde mésentente entre le général mongol Hindu (17 4} ; 2-?) et le général coréen Kim
Panggyong (< /j ¥ ; 1212-1300) qui motiva ce retour anticipé (AMINO Yoshihiko, 2001 : 216-219).

549 Lo Jung-Pang, 2012 : 258.

550 SCHOTTENHAMMER, Angela, 2018 : 201-202. Les chiffres varient quant a 'ampleur réelle de cette armée.
On possede des chiffres relativement fiables pour la partie coréenne de 'armée orientale (neuf mille neuf
cent soixante soldats et dix-sept mille deux cent neuf marins coréens, auxquels il faut ajouter les troupes
mongoles et chinoises, soit un total de quarante mille hommes, selon le Yuanshi (YS: 154, « Biographie
de Jun Qi» &% {H#), les chiffres concernant I'armée du Jiangnan varient fortement d’une source a l'autre,
certaines parlant de sept mille grands navires portant quelques deux cent mille hommes, un chiffre
probablement largement exagéré (HATTORI Hideo, 2017 : 78). Le Yuanshi et le Korydsa évoquent quant a eux
le chiffre de cent mille hommes, et le Korydsa avance un nombre de 3500 navires (YS: 154, « Biographie
de Jun Qi» &% {8 ; KRS : 29, 33b, 1281.6.8).

551 L0 Jung-Pang, 2012 : 260-268.
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endommagea la majeure partie. Quelques jours plus tard, l'armée stationnée a
Shikanoshima, démoralisée par la tournure des événements, fut aussi défaite par les
troupes japonaises, et les survivants se retirerent sur les cotes coréennes. La campagne
s’acheva ainsi dans le désastre le plus complet au début du 7¢ mois intercalaire, trois mois

apres son déclenchements52,

En dépit de ce sévere revers, Kubilai n’abandonna pas son projet de soumettre le
Japon. Des 'année suivante, il ordonna a nouveau la construction d’'une nouvelle flotte
d’invasion>>3. En 1283, la cour débattit de la faisabilité d’'une troisieme expédition, mais
I'empire était exsangue apres des années de guerre, aussi fut-il impossible de réunir les
hommes et les moyens dans 'immédiat, et le projet fut ajourné>>4. Si les Mongols ne
lancerent plus d’attaque contre le Japon apres 1281, le projet d’'une troisieme expédition
ne fut véritablement abandonné qu’a la mort de Kubilai, en 1294555, Dés lors, les forces
politiques opposées a I'envoi d'une nouvelle expédition prirent 'ascendant a la cour
impériale, et le nouvel empereur Temiir Khan (r. 1294-1307) privilégia en 1299 la voie
diplomatique, dépéchant au Japon le moine Yishan Yining (—l1—%%; 1247-1317) pour
tenter de ramener le Japon dans sa sphére d’influence. Si cette tentative s’avéra

infructueuse, les relations entre les deux pays furent néanmoins apaisées, et le projet

d’une nouvelle expédition contre le Japon ne fut plus jamais abordé a la cour des Yuan556.

552 HATTORI Hideo, 2017 : 51. Si certains textes affirment que la totalité de 'armée du Jiangnan fut balayée a
Takashima (KRS : 29, 33b, 1281.6.8), d’autres mentionnent le fait que des officiers rentrérent en Chine avec
leur escadre comptant une centaine de navires (HATTORI Hideo, 2017 : 110-111), aussi le désastre ne fut-il
pas complet. Il est toutefois clair que les pertes furent colossales pour I'armée sino-mongole. Selon le
témoignage d’'un rescapé chinois originaire de Mingzhou (Ningbo) qui parvint I'année suivante a regagner
les cotes coréennes, entre 130 000 et 140 000 hommes parvinrent a débarquer sur une ile apreés le typhon,
mais a court de vivres et a bout de forces, ils durent se rendre aux Japonais sans combattre. Les Japonais
choisirent parmi eux les artisans et ceux qui savaient travailler les champs, et massacrerent tous les autres
(KRS :29,39a,1282.6.1). Moins de 30 a 40% des effectifs de I'armée du Jiangnan rentrérent en vie (NAKAJIMA
Gakusho, 2017 : 816). L’armée partie de Corée, quant a elle, s’en tira a meilleur compte, le Koryo parvenant
a rapatrier les trois quarts de ses effectifs (KRS : 29, 36a, 1281.11.20).

553YS : 154, « Biographie de Jun Qi» (£ %y {5).

554 En 1285, les troupes qui étaient destinées a une nouvelle tentative d’invasion du Japon furent redirigées
vers le Vietnam, ol le royaume du Champa refusait de se soumettre aux Yuan (L0 Jung-Pang, 2012 : 279-
281). Ces campagnes achevées, Kubilai mit a nouveau sur pied une flotte d’invasion contre I'archipel
japonais, le début des opérations étant fixé a 1286, mais au dernier moment, de nouveaux troubles dans le
royaume vietnamien de ’Annam obligeérent les Yuan a redéployer leurs troupes vers le sud, laissant un répit
supplémentaire au Japon. Par la suite, une série de troubles internes obligea Kubilai a se préoccuper en
premier lieu de I'administration de son empire, et les projets de nouvelle attaque contre le Japon furent
interrompus AMINO Yoshihiko, 2001 : 303-304 ; 409-410).

555 AMINO Yoshihiko, 2001 : 303-304 ; 409-410.

556 YS : 208, « Récit du Japon » H A f#, 1299 ; MURAIl Shosuke, 2003 : 235 ; ENOMOTO Wataru, 2007 : 115-116.
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L’intérét des autorités mongoles pour les affaires maritimes ne se limita toutefois
pas aux questions d’ordre militaire. La promotion active des échanges maritimes se
poursuivit en effet sous les Yuan, a ceci pres que le gouvernement tenta souvent d’'imposer
de plus fortes restrictions a partir de 1285, placant le commerce sous monopole
gouvernemental, et dont la gestion fut confiée aux ortog>>’. Les Yuan tentérent méme, a
plusieurs reprises, de faire interdire me commerce extérieur, décrétant I"abolition du
systéeme des offices du commerce maritime>>8, Ceux-ci furent cependant a chaque fois
réouverts, et la cour décida finalement, a partir des années 1320, de libéraliser les
échanges maritimes>>°. De fagon générale, la prospérité et le dynamisme commercial de
la Chine du Sud se poursuivit sous les Yuan, comme en témoigne I'effervescence du port
de Quanzhou, visité par Marco Polo en 1292. « C’est le port ou toutes les nefs d’Inde
viennent avec maintes marchandises coiiteuses et avec maintes pierres précieuses de
grande valeur et maintes perles grosses et bonnes. (...) Et vous dis que pour une nef
chargée de poivre qui va a Alexandrie ou autre lieu pour étre porté en terre de Chrétiens,
il en vient plus de cent a ce port de Caiton (Quanzhou). Il serait presque impossible de
croire I'immense rassemblement de marchands et de marchandises en cette ville, car
sachez que c’est 'un des deux ports du monde ou il parvient le plus de marchandises>¢0 »,

s’extasie-t-il.

Autre symbole de l'intérét nouveau des Mongols pour la mer, le monopole
gouvernemental sur le sel, instauré au début de la dynastie, devint la pierre angulaire des
recettes fiscales de la cour des Yuan. Alors qu'en 1285, les taxes commerciales
représentaient 17% des revenus du gouvernement, le monopole du sel en générait les
deux tiers, et atteignit méme 80% des revenus totaux vers la fin de la dynasties¢1. Non que
les Yuan ne tirassent aucun revenu fiscal de I'agriculture : ils imposerent en effet aux

provinces du Sud le versement annuel de taxes en nature sous forme de céréales, pres de

557 Les ortoq étaient des groupes de marchands bénéficiant de priviléges pour la collecte des taxes, et qui
servaient également d’agents commerciaux pour le compte des autorités mongoles, chargés d'investir dans
des entreprises commerciales et financiéres le butin amassé lors d'une campagne militaire ou les revenus
fiscaux des terres conquises. Pour une étude détaillée du fonctionnement des ortoq, voir ENKHBOLD Enerelt,
2019.

558 YOKKAICHI Yasuhiro, 2016 : 168.

559 Abolis une premiere fois en 1303, les offices du commerce maritimes sont rétablis en 1308, puis a
nouveau abolis en 1309, rétablis en 1314, et supprimés une derniére fois entre 1320 et 1322 ; on ne releve
ensuite plus aucune mention de telles mesures jusqu’a la fin des Yuan (YOKKAICHI Yasuhiro, 2016 : 168).

560 PoLO, Marco, MOULE, Arthur Christopher, PELLIOT, Paul, HAMBIS, Louis (trad.), 1980, rééd. 2004 : 385.

561 VON GLAHN, Richard, 2016 : 283.
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37% desquels provenaient du seul Jiangnan®62, Mais, fait intéressant, méme la perception
des taxes agricoles fut intimement liée aux affaires maritimes en raison de la

réorganisation des systemes de transport au sein de I'empire.

I.2.A.3 La réorganisation des transports maritimes sous les

Yuan

Nous avons abordé plus haut la forte disparité économique qui existait entre la
Chine du Nord, pauvre et sous-développée, et le Jiangnan, fertile et prospére, un facteur
qui depuis des siecles déja dictait la position des centres politiques et administratifs de
I'empire>63. Dés la réunification de la Chine sous l'égide des Yuan, le probleme de cette
disparité économique se posa avec d’autant plus d’'urgence que leur capitale, Dadu
(Beijing), se trouvait au Nord et connaissait a cette époque des famines a répétition>64. La
population de la capitale ne cessant d’augmenter et les crises alimentaires se succédant,
le probleme de I'approvisionnement devint rapidement une priorité absolue pour le
gouvernement. La conquéte des régions fertiles du Sud a partir de 1276 apporta de
nouveaux espoirs au Nord, mais 'acheminement des vivres demeura problématique. Le
besoin de réorganiser les transports a cet effet se fit sentir tres tot, dés les années 1260,
soit avant que la conquéte du Sud de la Chine soit achevée. Durant les dynasties des Sui,
des Tang et des Song du Nord, le probleme avait en partie été réglé par la construction et
l'utilisation de canaux intérieurs, mais beaucoup de ces canaux étaient déja hors d'usage
lorsque les Mongols s’emparerent du Nord de la Chine, faute d’entretien durant I'époque
des Jin. Kubilai ordonna la réhabilitation et I'’extension de ces canaux, et commenca
simultanément a explorer la solution du transport par mer. Le systeme qui fut finalement

instauré permit d’acheminer vers le Nord les plus grandes quantités de grain jamais

562 VON GLAHN, Richard, 2012 : 282-283.

563 Cette disparité continua a s’accentuer durant a I’époque des Song du Sud. La nouvelle capitale, Hangzhou,
se trouvait directement au cceur de la zone prospére du Jiangnan, tandis que le Nord, occupé par les Jin,
continua a décliner. Les guerres entre les Jin et les Yuan au xili¢ siécle ruinérent a ce point I'économie du
septentrion qu’entre le recensement conduit par les Jin en 1209 et le premier recensement des Ming en
1393, le Nord avait perdu les deux tiers de sa population, aggravant d’autant la disparité économique et
démographique entre les deux moitiés de 'empire (VON GLAHN, Richard, 2012 : 279).

564 Kubilai avait ordonné la construction de I'enceinte de la ville en 1267. Ces travaux furent achevés en
1272, année ou la population, qui avait épuisé les ressources locales, connut sa premiere famine (Lo Jung-
Pang, 1954 : 263 ; ENOMOTO Wataru, 2008, rééd. 2014 : 21).
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transportées dans [l'histoire de Chine prémoderne °6> . L’importance de cet
approvisionnement maritime pour la cour des Yuan était tel que sa paralysie a partir des

années 1350 précipita la chute de la dynastie5®.

La mise en place de ce systeme n’allait toutefois pas de soi, les Mongols étant de
facon générale incultes en matiere d’affaires maritimes. Cependant a partir de 1275, les
Yuan parvinrent a rallier a leur cause deux pirates, Zhu Qing (#ii7 ; 1243-1302) et Zhang
Xuan (FF ; 2-1302), qui mirent A leur service une flotte de cinq cents navires, dont la
cour avait grand besoin pour contrer la puissance navale des Song. Apres la chute de
Hangzhou en 1276, Zhu Qing et Zhang Xuan organisérent le transport du butin de guerre
par mer depuis le Jiangnan jusqu’a la capitale, et menerent des combats navals sur la cote
du Guangdong contre les dernieres forces des Song en 1279. s furent ensuite chargés par
le pouvoir mongol de pacifier les cotes, de réprimer la piraterie et d’éradiquer les derniers
partisans des Song>¢’. Ainsi, lorsqu’au début des années 1280, la cour voulut explorer la
solution maritime pour convoyer les taxes du Sud a la capitale, le gouvernement des Yuan
en confia naturellement la charge a ces deux chefs pirates. Le premier convoi organisé par
Zhu et Zhang, composé de cent quarante-six navires, achemina un premier chargement de
cinquante mille shi de riz, dont environ quarante-deux mille parvinrent a I'embouchure
du fleuve Baihe (177]), six navires ayant été perdus a la mer. Suite a ce succes initial, le
recours aux voies maritimes se généralisa, et I'on établit deux brigades de transport
maritime (haiyun wanhufu ¥ i# % F Jff), au sein desquelles les deux pirates repentis
obtinrent de hautes fonctions>¢8. S’ils devinrent ainsi des fonctionnaires a la solde du
gouvernement, c’est en tant qu’armateurs privés qu’ils mirent leur flotte au service de la
cour, négociant un contrat pour l'affretement des navires et la mobilisation de la main
d’ceuvre nécessaire — les marins participant a ce systéme étaient rémuneéreés et leurs
familles exemptées de taxes. En position de force, Zhu et Zhang négocierent ainsi des
rémunérations tres avantageuses pour eux-mémes>°%?. Les quantités transportées au Nord

allerent des lors croissant, jusqu’a atteindre un million et demi de shi (environ 90 000

565 Lo Jung-pang, 1954 : 263-265 ; OKAMOTO Hiromichi, 2015 : 94.

566 Cf. infra, « 11.3.A.1 Les mouvements insurrectionnels en Chine et la fondation des Ming ».

567 DANJO Hiroshi, 2013 : 33-36.

568 Yongle Dadian 7k 5% K ¥ (Encyclopédie de Yongle ; 1408) : j. 15949, « Traité sur la nourriture et les biens
de consommation », « Transports fiscaux des Yuan » (£ £ &, 04 E).

569 L0 Jung-pang, 1954 : 276-277.
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tonnes) en 1290570, Kubilai fit également appel aux deux pirates repentis pour sa
troisieme tentative d’invasion du Japon en 1283 et en 1286, leur confiant la tache
d’envoyer au Koryo un million de shi (environ 60 000 tonnes) de grain en vue des
opérations. Ce plan fut finalement suspendu lorsque les Yuan déciderent de lancer une
nouvelle campagne au Vietnam, pour laquelle Zhang et Zhu furent a nouveau mobilisés,
assurant — non sans difficultés — le soutien logistique des armées mongoles. Dans le
méme temps, ils devinrent tres actifs dans le commerce extérieur, en particulier avec
I'’Asie du Sud-est>71. En 1292, Zhu et Zhang ouvrirent une nouvelle route maritime entre
le Jiangnan et la capitale, qui ne suivait pas la route cotiere mais prenait directement le
large jusqu’a la pointe du Shandong, avant de contourner la péninsule et de gagner le golfe
de Bohai®72. Cette route permit aux convois de rejoindre en une dizaine de jours Tianjin
(Zhigu [E.{), terminal de ces circulations, une substantielle économie de temps par
rapport a la route cétiere qui requérait un mois complet, et parfois méme deux pour
atteindre la région de la capitale >73. Grace a leur monopole sur le transport
gouvernemental, Zhu Qing et Zhang Xuan amasserent une fortune colossale, et acquirent
de ce fait une grande influence politique dans le sud de la Chine. Ils installerent la base de
leurs activités a Taicang (K &), a I'origine un petit port de péche dans I’embouchure du
Yangzi, mais qui devint des lors un port d’intense activité ou se concentraient les navires
de transport et les marchands privés, dont de nombreux étrangers qui participaient ainsi

a la prospérité de la ville574.

Zhu Qing et Zhang Xuan tomberent en disgrace et furent exécutés pour trahison en

1302, leurs biens confisqués en 1303 et leurs derniers partisans purgés, de sorte que leur

570 Toutes les quantités annuelles de céréales transportées par mer a la capitale au cours de la dynastie des
Yuan sont notées dans le Yuanshi (YS : 93, £ & —, ).

571 Bien que le commerce extérieur flit a cette époque sous monopole étatique, Zhu et Zhang purent y
participer grace a leurs connections avec des dignitaires haut placés de la cour. Cf. Lo Jung-Pang, 1954 : 268-
282 ; Y1 Kanghan, 2012 : 117-122 ; DANJjo Hiroshi, 2013 : 34-39.

572 Cf. supra, p. 96.

573 Lo Jung-Pang, 1954 : 284.

574 « Qing et Xuan s’installérent a Taicang. Taicang dépendait alors du district de Hui’an a Kunshan, et ne
comptait pas cent foyers. Qing et Xuan y firent construire leurs maisonnées, et ouvrirent les voies navigable
avec Zhigu. Nuées de navires de transport et de nefs marchandes se rassemblérent dans la ville. Plus de cent
membres des maisons de Qing et Xuan portaient des badges d’or, les articles précieux des pays barbares,
cornes de rhinocéros et plumes de paon emplissaient les entrepdts de la préfecture. L'opulence de [Taicang]
resplendissait, elle était la couronne du Sud-est [de la Chine]. » i&. BB E R KA, KA L EILE 24N
LWL, ANE R, . EEHET, PIEER AN, RALREAN SRR T . EEE T, AT
HEHERA, BREE. . ZURRREEZN, wHEHZE, BHRMZE. Xin Yuanshi : 182 (k&
f#) ; Lo Jung-Pang, 1954 : 284 ; pour une liste de sources sur Taicang au début des Yuan, voir ENOMOTO
Wataru, 2007 : 202-204.
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influence fut totalement éradiquée en 1304>7>. Taicang continua toutefois a jouer un role
prépondérant dans les échanges commerciaux et le transport de taxes. Ce dernier fut des
lors assuré par un systeme de corvée imposé a huit mille foyers du Jiangsu et du Zhejiang
(et plus tard du Fujian) pour assurer le service des mille huit cents navires nécessaires a
son bon fonctionnement. Ces foyers étaient tenus de mettre leurs propres navires et leurs
équipages au service de la cour, aussi cette derniére dut-elle nécessairement s’appuyer
sur des potentats locaux influents capables de mobiliser les gens de mer>7¢. Le systeme de
défraiement instauré sous Zhu et Zhang se poursuivit, mais avec le temps et I'inflation, il
devint insuffisant pour couvrir les frais engagés par les chefs de foyers désignés, qui
renaclerent de plus en plus a la tache. Ils eurent ainsi tendance a agrémenter leurs convois
de grains avec des marchandises privées, ou se livraient parfois méme a des déprédations

durant la navigation>77.

Un point qu’il est essentiel de noter dans le cadre de la présente étude est le fait que
ce systéme de transport fiscal instauré sous les Yuan en vint rapidement a passer par les
cotes du Koryo, état vassal du pouvoir mongol. Déja dans les années 1280, la cour
impériale avait fait porter plusieurs chargements de riz en Corée, d’abord en préparation
d’une troisieme expédition contre le Japon, puis en soutien d’opérations militaires contre
des rebelles mongols sévissant dans le Liaodong et le nord du Kory6578, ainsi que pour
porter assistance au royaume coréen, qui connaissait a cette époque des famines
régulieres 579, En 1293, la cour mongole décréta I'établissement de onze « relais

maritimes » (shuiyi /K%) sur la cote occidentale du Koryd, de Cheju jusqu’au Yalu580, et

575 Y1 Kanghan, 2012 : 147.

576 DANJO Hiroshi, 2013 : 38-42.

577 FujiTA AKiyoshi, 1997 : 26 ; DANJo Hiroshi, 2013 : 39.

578 Au milieu des années 1280, le Nord de la Chine fut secoué par les troubles des rebelles mongols menés
par Nayan (/94 ; ?-1287) et ses partisans, qui en 1287 s’insurgérent contre I'ingérence de Dadu dans les
affaires de leur principauté. Nayan fut défait en quelques mois, mais ses partisans, menés par Khadan ("5
; 7-7) continuerent a semer le trouble dans la région pendant des années. Ce n’est qu'en 1293 que la
région fut finalement pacifiée, et les derniers partisans de Nayan envoyés en exil. YI Kanghan, 2012 : 123-
125.

579 KRS : 30, 27b (1291.6.18) ; 31b (1292.6+.1) ; 31, 7b (1295.4.4) ; Y1 Kanghan, 2012 : 123-133.

580 YS : 17, (1293.2, xin-hai %) ; 178 (F#Jf8). L’emplacement de ces relais dans la péninsule n’est pas
précisé, outre le fait que la premiere se situait a Cheju, et la derniére dans I'’embouchure du Yalu. En ce qui
concerne les neuf autres, on ne peut qu'émettre des suppositions, mais il serait étonnant que 'une d’entre
elles ne se situat pas a proximité de Kaesong. Au 2¢ mois de 1293, soit le mois ot la création des onze relais
fut décidée, la cour des Yuan envoya un million de shi de riz du Jiangnan aux garnisons de Liaoyang (;5F5%).
Puis, au 6¢ mois, le commandant de bataillon Chen Yong arriva au Kory6 avec vingt navires chargés de riz
(KRS : 30, 37a, 1293.6.5). 1l s’agit donc probablement de 'envoi décidé au 2¢ mois, qui devait attendre le
renversement des vents pour effectuer le voyage. Par ailleurs, les Yuan envoyerent I'année suivante une
ambassade au Kory6 pour réclamer que la moitié du million de shi de riz conservés sur I'lle de Kanghwa soit
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de 1a jusqu’au port de Yangcun (#; #1 i I1)581, La péninsule devint ainsi une route

secondaire pour ces convois de céréales depuis les régions du Sud de la Chine vers le golfe

de Bohai.

Plusieurs raisons peuvent étre envisagées pour expliquer I'établissement de ces
relais maritimes au Koryo. La premiere a trait aux facilités de navigation offertes par la
cote coréenne. Comme nous I'avons expliqué, 'année 1293 est aussi celle ou fut ouverte
la route du large, qui permettait aux convois de grain de naviguer directement de
I'embouchure du Yangzi a la pointe du Shandong en passant par le grand large. Or, cette
route était a peu pres équidistante des cotes chinoises et coréennes. Comme les vents
dominants soufflaient du sud-ouest durant I’été, il n’était probablement pas rare que des
navires soient poussés vers les cotes coréennes lorsqu’ils suivaient cette route. Par
ailleurs, la route cotiére coréenne était connue et pratiquée par les navigateurs chinois

depuis des siécles, et permettait de trouver rapidement refuge en cas d’intempérie. Il est

envoyée a Liaoyang, alors en proie a une famine (Y1 Kanghan, 2012 : 132). On comprend donc que Kanghwa
servait de relais pour le transport de grain, aussi peut-on estimer que I'lle accueillait un de ces relais
maritimes. Enfin, le Sinjiing Tongguk ydji stingnam rapporte qu’au début du Choson, on pouvait voir sur l'ile
de Ch’uja #{ ¥, entre Cheju et le Cholla, les vestiges d’un ancien « relais maritime » (such’am /K3k) , qui
faisait peut-étre référence au relais instaurés sous les Yuan (STYS: 38, 7b, 2= &, 7% /I ¥ ; MORIHIRA
Masahiko, 2004 : 103). Il est fort probable que ces relais furent placés a des endroits stratégiques pour les
échanges et la navigation, en particulier a 'embouchure des axes fluviaux, comme c’était le cas de Taicang
dans I'embouchure du Yangzi, point de départ de ces navigations, et Yangcun (vers Tianjin), dans la Baihe
qui rejoint Dadu. Aprés Cheju et les iles Ch’uja (si les vestiges rapportés dans le STYS sont effectivement
ceux d'un de ces relais), le premier candidat en remontant la cote serait I'’embouchure du fleuve Yongsan
(%111{T.), au niveau de I'actuelle ville de Mokp’o (A<3ii), qui menait a la préfecture de Naju (i /1 4%), un des
principaux centres administratifs du Cholla, et au grenier gouvernemental de Changhting (X8 &) (CENTRE
NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2009 : 57). En remontant vers le nord se trouve la baie
de Komso 427}, dont les axes fluviaux qui la composent sont aujourd’hui presqu’entiérement obstrués,
mais qui, au Koryd, permettaient d’accéder au grenier gouvernemental de Anhiing (%81 &) et au site de
production de céladons du district de Pu’an ($:4) (CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE
MARITIME, 2009 : 60). Plus au nord, le port de Chinp’o ($#ifi ; actuelle ville de Kunsan #f1LiT7) constitue un
autre candidat, a la confluence de plusieurs fleuves, dont le Kiim (#371.). En remontant encore un peu plus
au nord, la passe de Anhiing (% ##% ; pointe occidentale du district de T’aean %8 fif}) est sans doute le
meilleur candidat du point de vue de la navigation, d’autant que les fonds marins de la zone sont jonchés de
céramiques chinoises (cf. CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2013). Un autre relais
a pu étre créé dans la zone du grenier d’Allan (% &) dans le district de 1¢ classe de Chang’yon (¥ ),
sur la pointe occidentale du Hwanghae (CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2009 :
69), qui se trouvait aussi sur la route vers le Shandong. Deux autres relais se situaient peut-étre dans
I'embouchure du Taedong (A [F{L), qui méne a P’ydngyang, et dans I’embouchure du Taeryong (A %T).
581YS: 63, « Traité de Géographie », « Secrétariat provincial pour 'Expédition punitive vers I'Est et autres
lieux », « Gaoli » (M1EE |, fiE KR TH 4, & #E ). Yangcun se situait & environ trente kilométres en
aval du port de Zhigu (Tianjin) sur le fleuve Baihe (1177). C’était le terminal des transports de taxes du sud
vers la capitale. MORIHIRA Masahiko, 2004 : 101-104. Cf. Yongle Dadian : 15 949, « Traité sur la nourriture et
les biens de consommation » (£ £ &) ; YS : 166 (5 {H).
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donc possible que les relais maritimes aient été établis comme une alternative, plus sfire,

a la route directe avec le Shandong.

Selon I'historien Yi Kanghan, ces relais maritimes devaient aussi servir de points de
contact pratiques pour le commerce avec les marchands chinois, d’autant qu’a cette
époque, Kubilai menait une politique active de promotion des échanges?>82. Le c6té

mercantile de ce systéme apparait d’ailleurs dés 1293, quatre mois a peine apres la
création des stations : au 6¢ mois de cette année, le commandant de bataillon (gianhu T
J7) Chen Yong (P 55 ; ?-?) arriva au Kory0 avec vingt navires chargés de riz583 , mais
présenta également a la cour un perroquet, ainsi que de tres nombreux produits chinois584,
sans rapport apparent avec les transports fiscaux. Les transporteurs qui venaient au
Koryd portaient ainsi d’autres produits que les seuls chargements de céréales destinés au
Nord de la Chine. Etant donné que Zhu Qing et Zhang Xuan possédaient a cette époque un
monopole sur le transport gouvernemental, Chen Yong était probablement leur
subordonné. Les deux pirates repentis étaient par ailleurs tres actifs dans le commerce
extérieur, notamment avec I’Asie du Sud-est>85, origine supposée du perroquet que Chen
Yong offrit au Koryd. En conséquence, il est fort probable qu'’ils profitaient des envois de
céréales dans la péninsule coréenne ou au Liaodong via le Koryo pour développer un
commerce lucratif avec la péninsule. Les relais maritimes servaient ainsi a la fois d’étapes
pour les navires de transport, mais aussi de débouchés pour les cargaisons marchandes
de ces navires pour agrémenter leurs revenus des transporteurs>8¢. Par ailleurs, il est
probable que d’autres marchands chinois visitaient le Kory0 par ces relais maritimes, par
leurs propres moyens ou en profitant des convois>#’. Ce systéme fit par ailleurs de Taicang,

base d’opérations de Zhu Qing et Zhang Xuan et point de départ des convois de grain du

582 Y1 Kanghan, 2012 : 139-142.

583 Ce riz devait vraisemblablement étre acheminé au Liaodong, et le Kory6 n’était pas sa destination finale
(Y1 Kanghan, 2012 : 132).

584 KRS : 30, 37a-b (1293.6.5).

585 DANJO Hiroshi, 2013 : 39.

586 On possede également 'exemple Yin Jiuzai (% /L% ; ?-?), transporteur de Taicang qui vers la fin de la
dynastie des Yuan convoyait les taxes de la cour puis se rendait au Kory6 pour commercer (cf. infra, p. 489).
Comme nous le verrons plus bas, il est possible que I'activité de Yin Jiuzai soit liée au contexte spécifique de
la fin des Yuan, mais cette pratique remonte vraisemblablement au début de la dynastie et a I’établissement
des relais maritimes au Kory®o.

587 ENOMOTO Wataru, 2007 : 184 ; Y1 Kanghan, 2012 : 135-144.
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Yangzi a la capitale, le principal port du Jiangnan pour les circulations avec la Corée durant

I'époque des Yuan©88, jusqu’au début de I'époque des Ming58°.

Sil’on en croit le Yuanshi>?9, la cour impériale abolit en 1303 les relais du Kory®o car
ils « n’étaient pas sur la route>°1 », et exempta Cheju de présenter en tribut des produits
qui ne provenaient pas de I'ile. Les raisons supposées de cette abolition sont multiples, a
commencer par 'apaisement des tensions dans la région du Liaoning et la diminution des
famines>92, L’arrét du systéeme correspond également au moment de la disgrace de Zhu
Qing et Zhang Xuan, exécutés en 13025%3. Dans la mesure ou ces derniers avaient
vraisemblablement joué un role dans I'instauration du systéme des relais maritimes, il est
possible que la fermeture soit le résultat direct de leur déchéances4. Il faut cependant
prendre en considération le fait que Témur (Empereur Chengzong 1% ; r. 1294-1307),
successeur de Kubilai a la téte de I'empire en 1294, n’était pas aussi favorable que son
grand-pere au commerce extérieur. Son regne fut marqué par une série de restrictions
sur les activités commerciales, jusqu'a I'abolition en 1303 du systeme des offices de
commerce maritime (shibosi 11ifll1 7)) régissant le commerce extérieur59. Il nous semble
que l'arrét du systéme des relais maritimes, qui se doublaient d'une fonction mercantile,
doit avant tout étre recherché dans I'hostilité de Témur a I’'égard du commerce extérieur.
Or, on sait que les offices du commerce maritimes furent a nouveau réouvert par la suite,
et que les échanges extérieurs furent méme libéralisés a partir des années 13205%,
Quoique les sources des Yuan — tres lacunaires — ne mentionnent pas la réouverture des
relais maritimes au Koryd, on ne peut exclure la possibilité que le systeme fut lui aussi

rétabli avec la réouverture des offices du commerce maritime et perdura bien au-dela de

588 ENoMOTO Wataru, 2007 : 184-185.

589 ][] semble qu’au tout début des Ming, Taicang était le terminal d’arrivée des navires officiels du Kory®. Cf.
MSL:1371.9.28.

590 YS : 178 (F#/YfH#). Selon ce document, Wang Yue fut envoyé au Koryo pour annoncer I'abolition de ce
systeme. La biographie ne fournit pas la date exacte de cette ambassade, mais sa venue a la cour coréenne
est signalée dans le Korydsa au 11¢ mois de 1303 (KRS: 32, 17b-18a, 1303.11.8), ce qui permet de dater
précisément I'abolition du systeme.

591 FEIFE KR T = (YS: 178, EfY{H).

592 Apres les rébellions de Nayan et Khadan, la vigilance fut maintenue dans la région jusqu’au début du xive
siécle, mais en 1301, Togoon (Jii#K ; ?-1301), petit-fils de Khadan, déposa finalement les armes et se rendit
aux forces impériales. La région fut ainsi totalement pacifiée, et la production agricole s’accrut, réduisant la
nécessité d’'un envoi régulier de grains (Y1 Kanghan, 2012 : 145-146).

593YS:20,1302.1; 77 (%=L EE(H).

594 Y1 Kanghan, 2012 : 147-148.

595 Cf. supra, p. 130.

596 YOKKAICHI Yasuhiro, 2016 : 168.
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1303. On possede d’ailleurs un possible indice de I'existence continue de ce systeme dans
le récit du voyage de retour au Japon du moine japonais Ryiisan Tokken (FE1LI7# b, ; 1284-
1358) en 1350, apres quarante années passées en Chine. Celui-ci suivit pour rentrer du
Jiangnan une route que I'on voit rarement dans les sources : il se rendit a Taicang, qui
n’était pourtant généralement pas utilisée dans les échanges avec le Japon, et y loua les
services d'un capitaine et de son équipage>°7. Or, son navire n’emprunta pas la route
directe avec le Japon, mais passa par les cotes coréennes puis Tsushima, avant d’arriver a
Hakata5%8. L’année suivante, le moine chinois Dongling Yongyu (4[4 Kk Hi ; 1285-1365)
suivit une route similaire pour se rendre au Japon, en appareillant de Taicang, et passant
par Iki avant d’arriver a Hakata>%?. Ces deux exemples montrent ainsi que la ligne Taicang-
Koryd était encore utilisée au milieu du xive siécle, possible indication de la pérennité des
relais maritimes au Kory6%, Nous en déduisons que les relais maritimes du Koryo
subirent probablement les mémes aléas que les offices de commerce maritime, et auraient

donc été rétablis dans la premiere moitié du xive siecle.

Le transport de taxes des Yuan est en tout cas une donnée fondamentale des
circulations maritimes tant a I'intérieur des eaux chinoises qu’entre la Chine et le Korya.
Il conduisit non seulement a 'ouverture d’'une nouvelle route maritime, mais aussi au
développement d’'un nouvel axe de circulations entre le Jiangnan et la péninsule coréenne,

dont le point de départ était le port de Taicang, dans I'’embouchure du Yangzi.

I.2.B Le Koryo, apogée des circulations maritimes

intra-coréennes

A l'inverse de la Chine des Song et des Yuan, le Koryd n’était pas, a proprement

parler, une puissance maritime. Le royaume eut méme tendance a se replier sur lui-méme

597 ENOMOTO Wataru, 2007 : 184-186. Le but était probablement d’éviter les troubles du Zhejiang, ou étaient
actifs les groupes rebelles de Fang Guozhen (/7181 ; cf. infra, p. 474).

598 ENoMOTO Wataru, 2007 : 184-185.

599 ENOMOTO Wataru, 2007 : 184-185.

600 Comme nous le verrons dans la partie suivante, il est hautement probable que le systéme de transports
de taxe placé sous la supervision de Fang Guozhen dans les années 1350-1360 passait par les cotes du
Kory®é. Cf. infra, « 11.3.A.3 L’évolution des circulations maritimes en mer de Chine ».
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au début de la dynastie, imposant de sévéres restrictions aux échanges extérieurs. De fait,
le Kory0 avait au départ toutes les cartes en main pour devenir I'un des principaux acteurs
du monde maritime est-asiatique. A la fin du Silla, les marchands coréens dominaient les
réseaux marchands de la mer de Chine orientale, un état de fait dont le Koryo avait hérité.
Mais les autorités du Koryd ne poursuivirent pas dans cette direction et prirent une
orientation politique diamétralement opposée de celle des Song, de sorte que les
populations coréennes resterent largement en retrait des circulations a travers la mer de
Chine orientale. Pour autant, il serait erroné de considérer que le royaume du Kory9d se
désintéressa des affaires maritimes: tout porte au contraire a penser que les xi¢ -
Xive siecles furent marqués par un intense cabotage le long des cotes coréennes, le plus
dynamique de toute I'histoire de la Corée. La présente sous-partie vise ainsi a expliquer
cette dichotomie, puis a analyser I'impact de I'arrivée des Mongols sur le monde maritime

du Koryo.

I.2.B.1 La mer vue par les autorités du Kory0 : entre aubaine et

péril

Bien que l'on ne posséde presqu’aucune source sur la péninsule coréenne avant
I'époque des Trois Royaumes (—[BIKF{X ; 1er siecle av. J.-C. - 668), il ne fait aucun doute
que la mer fit des la préhistoire partie intégrante du quotidien des populations qui y
vivaient, comme en témoignent notamment les nombreux vestiges d’amas coquilliers
(p’aech’ong H 1) présents sur tout sur le littoral coréen, témoignage du fait que les fruits
de mer constituaient des la préhistoire une part importante de leur régime alimentaire.
Non seulement cela, mais la découverte de sapeques chinoises de I'’époque des Han (206
av. J.-C. - 220) dans quelques-uns des amas coquillers excavés dans les iles de Tolsan
(Z2111}55) et Komun (F. 3 1), situées au large de la cote du Cholla, ainsi qu’a Kungok-ri (i
1 ; district de Haenam i 4 1)), ont montré que les populations insulaires et littorales
du sud-ouest de la Corée entretenaient déja des relations avec le continent a travers la

mer de Chine orientale6L, [l n’est pas surprenant que le Paekche (57 ; 18 av. ].-C.-660),

601 MUN Ansik, 2014 : 122-124.
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qui émergea des tribus du Mahan692 ([5;##) et qui étendit peu a peu son influence les eaux
archipélagiques du Cholla a partir de la fin du 1ve siecle, fut des trois royaumes coréens le
plus actif sur les mers, controlant les routes maritimes entre l'archipel japonais, la
péninsule coréenne et la Chine. Il développa d’ailleurs d’étroites relations diplomatiques
avec le Yamato (%) au Japon°3, mais aussi avec les royaumes du Sud de la Chine tout au

long des ve et vie siecles, et joua méme a plusieurs reprises le role d’'intermédiaire entre

ces deux pays©04.

De fagon générale, le controle de la fagade maritime occidentale fut un enjeu majeur
pour la construction des pouvoirs politiques dans la péninsule dans I'histoire coréenne,
car il donnait a la fois acces a la majeure partie des iles du littoral coréen, concentrées
dans le quart sud-ouest de la péninsule®5, mais aussi a la mer Jaune, et donc au continent
chinois6%, un fait qui se vérifie également a '’époque du Grand Silla (668-935). A partir du
1xe siecle, la cour du Silla n’était plus en mesure de prélever I'impot dans de nombreuses
provinces du territoire, favorisant I'’émergence de pouvoirs bénéficiant d’'une grande
autonomie politique®07. Certains de ces pouvoirs possédaient une puissance militaire
fondée sur la possession de vastes terres et de forteresses sur le continent, mais d’autres
encore dérivaient leur puissance de leurs activités maritimes, et en particulier de leurs

échanges commerciaux avec la Chine et le Japon®©98,

Le personnage le plus emblématique de cette période est Chang Pogo (JEIR 5 ; ?-
846), figure majeure de I'histoire maritime coréenne. Né au Silla, Chang Pogo passa sa
jeunesse en Chine, ou ses talents militaires lui permirent d’atteindre le grade de sous-
général (xiaojiang /)>#¥) au sein de I'armée des Tang. De retour en Corée, il fut recu en

audience a la cour du Silla de laquelle il sollicita des fonctions militaires officielles afin de

602 e Mahan était une confédération de tribus implantées dans la partie sud-ouest de la péninsule coréenne
entre le 1¢rsiecle av. J.-C. et le ve siécle de notre ére.

603 MUN Ansik, 2014 : 127-128. Le Yamato dépécha méme une flotte pour porter au secours a son allié coréen
lors d’un conflit contre le Koguryd en 404, conflit qui se solda par la défaite des troupes coalisées Paekche-
Yamato. C’est d’ailleurs dans la description de cet évenement contenu sur la stéle commémorative du roi du
Koguryd Kwanggaet'o (fFfl+; r. 391-412) qu'apparait pour la premiére fois le terme de « pillard
japonais » (waegu %), qui plus tard en vint & désigner les pirates qui constituent I'objet de cette étude.
Cf. TANAKA Takeo, 1982 : 12.

604 L1 Meizi, 2014 : 100-102.

605 Cette partie de la péninsule coréenne compte environ deux mille fles (MUN Ansik, 2014 : 119).

606 BRUNETON, Yannick, 2017 : 850-852.

607 Ces pouvoirs sont désignés dans I'historiographie coréenne sous le nom générique de « clans puissants »
(hojok % 1%).

608 PAK Yongun, 2008 : 31-33.
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mettre un terme aux agissements des pirates dans les eaux de la péninsule. Il recut en
conséquence le droit de fonder le district militaire de Ch’6nghae (Ch’dnghaejin i i)
sur l'actuelle ile de Wando 72 )55 (prov. Chélla du Sud) en 836, ainsi que le titre de « Grand
envoyé du district militaire de Ch’6nghae » (Ch’6nghaejin Taesa 1% 7 A () et quelques
dix mille hommes sous son commandement®99. La soumission de Chang Pogo a la cour, en
proie a de nombreuses querelles internes et devant faire face a des rébellions, était
cependant toute théorique. Il placa une grande partie des échanges commerciaux entre le
Silla, le Japon et la Chine sous sa coupe®19, faisant ainsi de la péninsule le carrefour des
échanges en mer de Chine orientale. Apres sa mort en 846, le Silla devint la base d'une
multitude de pouvoirs se disputant les profits de la mer®11. La déliquescence politique de
la fin du Silla et le développement de ces puissances en concurrence avec la cour eut des
répercussions importantes tant dans la péninsule coréenne que sur ses voisins, les

affaires de piraterie devenant de plus en plus fréquentes®12,

Cette déliquescence politique conduisit a '’émergence de trois grands ensembles
politiques rivaux (époque des Trois Royaumes Postérieurs % — [ IFf 1\ ; 892-936),
desquels émergea le Koryo. Son fondateur, Wang Kon (=% ; 877-943), étaitissu d’un clan
implanté dans la région de l'actuelle Kaesong (I 5k). Lorsque I'autorité de la cour du Silla
s’effondra completement a la toute fin du ixesiecle et que des groupes dissidents
émergeérent partout dans la péninsule, Wang Kon servit d’abord Kung Ye (/5% ; ?-918),
fondateur du « Koguryd postérieur » (51 £ ; 899-918), et ses talents militaires lui
permirent de gravir les échelons de la hiérarchie militaire et politique du nouvel Etat
naissant, jusqu’a I'assassinat de Kung Ye en 918. Wan Kon lui succéda alors sur le trone et

renomma le pays « Koryo » (/511 ; 918-1392)613,

A nouveau, le controle de la facade maritime occidentale s’avéra déterminant dans
'unification de la péninsule par Wang Kon, dont I'utilisation habile des forces navales fut
la clé de la réussite. Le sud-ouest de la péninsule et les eaux archipélagiques du Cholla
étaient alors en partie sous le controle d'un potentat du nom de Kyon Hwon (1% ; 867-

936). Général du Silla dépéché dans les eaux du Sud-ouest en 889 pour tenter d’y

609 SGSG : 44, Biographies de Chang Pogo et Chong Nyon (5Ef# 52 « #54F).

610 PAK Yongun, 2008 : 33-34.

611 KANG Pongnyong, 2016 : 161-164.

612 Cf. infra, « 1.4.A.1 Une premiére vague de piraterie régionale au IX¢ siécle ».
613 KRS : 1, 7b, “Introduction de T’aejo » (A7ill## /%) ; PAK Yongun, 2008 : 45-48.
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restaurer I'autorité de la cour, Kyon Hwon s’était rebellé en 892 et établi au Cholla, ou il
se proclama en 900 roi du « Paekche Postérieur »614 (% 5 {#% ; 892-936). De son coté,
Wang Kon, encore sous les ordres de Kung Ye, fut envoyé soumettre le Sud-ouest®1s. Qutre
ses propres forces navales, dont il avait probablement hérité de ses ancétres, Wang Kon
s’'assura également du soutien d’autres puissances maritimes du golfe du Kydnggi en
épousant la fille d’'un puissant seigneur de la région de Chongju®l6 (5 /i), et rallia
également sous sa banniére des seigneurs de Hyesong (#4617) contrélant ainsi le golfe
du Kyonggi et lui ouvrant la voie vers le sud®18. Fort de cet appui militaire, il lanca une
série d’expéditions le long de la cote occidentale en 903, 909 et 912619, lors desquelles il
remporta plusieurs victoires décisives contre les puissances maritimes du Sud-ouest®20,
Ayant ainsi ouvert 'acces a la cote sud, le Koryo absorba finalement les restes du royaume
du Silla en 935, et le Paekche postérieur en 936, devenant ainsi maitre de la péninsule

coréenne.

Le Kory0 parvint ainsi a s'imposer comme principal pouvoir en Corée grace a la
stratégie maritime développée par son fondateur. Pour autant, le Kory6 ne devint jamais
une puissance maritime militaire, a I'instar du voisin chinois. Les successeurs de Wang
Kon ne développerent pas de doctrine cohérente et pérenne quant au maintien d’une
puissante flotte de guerre, et sa marine ne fut jamais employée en dehors de ses
frontieres®21. Ses navires militaires furent stationnés sur les cotes afin de défendre contre
d’éventuelles agressions extérieures. Elle fut d’ailleurs largement mise a contribution au
Xie siecle pour faire face aux incursions des pirates jiirchens le long de la cote est de la

péninsule tout au long du xie siecle®?2, mais les menaces extérieures venant surtout du

614 SGSG : 50, Biographie de Kyon Hwon (1 {#) ; KANG Pongnyong, 2016 : 162-164.

615 KRS : 1, 2b, « Introduction de T’aejo » (AL )¥).

616 Actuel district de Kaep'ung [l £ i}, au niveau de 'embouchure du fleuve Imjin.

617 Actuelle Tangjin (J&#E), prov. du Ch’ungch’dng du Sud.

618 KANG Pongnyong, 2016 : 164 ; KiM Iru, 1998 : 268 ; BRUNETON Yannick, 2017 : 850-851.

619 BRUNETON, Yannick, 2017 : 850-851.

620 Lors de I'expédition de 909, il s’empara d'un navire que Kyon Hwon avait envoyé au Wuyue, et I'année
suivante, il s'empara de Chindo (¥ ) ainsi que de divers iles de la cdte faisant face a Naju, avant d’affronter
directement la flotte du Paekche postérieur dans I'embouchure du fleuve Yongsan dont il détruisit plus de
la moitié des unités, tandis que Kyon Hwon s’enfuit sur un esquif. En se retirant de la zone, il s’'empara
également de I'lle d’Ap’hae (1 F), base d’une ligue de « pirates » (en tout cas du point du vue du Koryd)
dont le chef était un certain Niing Ch’ang (%€ & ; ?-910), pourtant réputé étre versé dans le combat naval.
KRS : 1, 2b-4a, « Introduction de T’aejo » (AL )7).

621 Exception faite du cas particulier des tentatives d’invasions du Japon par les troupes mongoles en 1274
et 1281.

622 Cf. infra, p. 219.
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continent, la marine ne joua qu’un role tres limité dans la défense du pays jusqu’aux
invasions mongoles. Ce furent tout d’abord les Kithans (#2F}), un peuple nomade
originaire du bassin du fleuve Liao (#{7]), qui en 947 adoptérent le nom dynastique des
Liao (3% ; 947-1125), et étendirent peu a peu leur influence vers le Sudé23. Ils entrérent
ainsi en conflit avec les Song dés I'établissement de ces derniers en 960 et devinrent
également une menace pour la stabilité de la frontiere septentrionale du Kory®d. Si les
invasions des Liao au Koryo furent tenues en échec par les troupes coréennes®24, leur
empire n’en resta pas moins une menace permanente pour le Koryd, qui décida d’établir
des relations diplomatiques et commerciales pacifiques avec eux®2s. L’empire des Liao fut
renversé en 1125 par une nouvelle puissance émergente, celle de la dynastie jlirchen des
Jin (4 ; 1115-1234). Si les relations entre les Jin et le Koryd furent au départ relativement
cordiales, apres I'anéantissement des Liao, la dynastie jiirchen requit la soumission du
Koryd en tant que vassal, ce que ce dernier n’eut d’autre choix que d’accepter®2é. Ces
préoccupations constantes pour la sécurité de la frontiére nord, eurent semble-t-il pour
effet de détourner l'attention des autorités coréennes des affaires de la mer de Chine

orientale®?7,

Autre différence majeure avec la Chine, le Koryo ne chercha pas a développer les
échanges extérieurs. Alors que les marchands du Silla dominaient les voies navigables de
la mer de Chine orientale aux viie-ixe siecles®28, les marchands du Koryo se firent de plus

en plus rares a I'étranger, au point de disparaitre completement des sources chinoises et

623 PAK Yongun, 2008 : 369.

624 Les troupes Liao envahirent ainsi le Kory0 a trois reprises, en 993, 1010 et 1018, 'un de leurs objectifs
étant vraisemblablement de couper les relations diplomatiques entre le Koryo et les Song (PAK Yongun,
2008 :371-372). Toutefois, les incursions des Liao au Kory6 furentloin d’étre couronnées de succes, etleurs
troupes furent écrasées ala bataille de Kwiju en 1019. Selon le Korydsa, sur une armée de cent mille hommes,
seuls quelques milliers quittérent les terres du Koryd en vie (KRS : 4, 29b, 1019.2.1).

625 PAK Yongun, 2008 : 375-376.

626 PAK Yongun, 2008 : 383-386.

627 A titre d’exemple, lorsqu’en 1058, le roi Munjong (%% ; r. 1046-1083) évoqua la possibilité de faire
construire au Cholla et a Cheju des navires de grande taille pour contacter la cour chinoise des Song, ses
ministres lui répondirent que cela risquait de compromettre leurs relations de bon voisinage avec les Liao,
aussi le projet fut-il abandonné (KRS : 8, 10a-b, 1058.8.7). De méme, lorsqu’en 1128, les Song proposérent
au Kory6 un plan ambitieux d’expédition navale contre les Jin via la péninsule coréenne, la cour, qui rejeta
ce projet, prévint la cour chinoise que les Jin étaient aussi d’habiles marins (SS : 487, #}2 =, =B ; KRSCY :
9, 1128.8). La cour coréenne craignait probablement que les Jin prennent connaissance de I'existence des
routes maritimes entre le Sud de la Corée et le Jiangnan, ou se trouvait la nouvelle capitale des Song
(Hangzhou), et I'utilisent eux-mémes pour frapper les Song en plein cceur (PAK Yongun, 2008 : 367-368).
Ces quelques affaires illustrent le fait que pour le Koryo, la situation sécuritaire de la frontiere
septentrionale prenait souvent le pas sur les affaires de la mer de Chine.

628 KANG Pongnyong, 2016 : 154-161.
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coréennes a partir de la fin du xi¢ siecle, résultat d’'une politique ouvertement hostile au
commerce extérieur développée durant le régne de Songjong (%5 ; r. 981-997). Un de
ses plus célébres ministres, Ch’oe Stingno (E7K# ; 927-989), adressa au trone en 982

une longue série de mesures dont la majeure partie furent appliquées par la cour. La

cinquieme mesure proposée fut la suivante®29 :

AT E SRR, EAE 18172, LMERSE M E. 4, JEERAE, HINE 5,
SEAT RS, 2R H B prits. IR AR IinsR & 2R, 55 B 4 RILEE AR T
B, HepIEnr R, — A

« Bien que notre T’aejo (Wang Kon) servit le Grand (la Chine) avec ferveur, il
n’envoyait un tribut qu'une fois en plusieurs années, et se contentait de
maintenir les protocoles diplomatiques. A présent, on ne dépéche plus
seulement des émissaires pour maintenir la diplomatie, mais aussi des
émissaires pour commercer, et il est a craindre que la Chine juge cette pratique
vile. De plus, nombreux sont ceux qui, lors de leurs allées et venues, sombrent
avec leur navire et perdent la vie. Nous demandons que dorénavant le
commerce soit mené en méme temps que les missions diplomatiques, et que
tous les autres échanges marchands qui ne sont pas conduits a ce moment

soient proscrits. »

On peut douter que cette mesure fut réellement motivée par des considérations au
sujet du bien-étre des marchands qui risquaient leur vie en traversant la mer de Chine
orientale. Elle doit plutét étre expliquée par la nécessité qu’avait la cour du Koryo de
controler les clans puissants des provinces qui continuérent a exercer sur leurs domaines
une influence considérable méme apres I'unification de la péninsule sous I’égide du Koryo,
et dont nombre s’étaient enrichis grace aux échanges avec le continent®3%. Proscrire le
commerce prive et n’autoriser le négoce qu’en marge des ambassades officielles revenait
ainsi a saper la base économique de nombre de ces clans. Les potentats locaux qui

désiraient envoyer des missions commerciales en Chine devaient désormais demander

629 KRSCY : 2 (982.6)
630 Certains historiens qualifient cette politique d’« interdit maritime » (haegiim ¥ 2%) du Kory®o, en
référence a la célebre politique instaurée sous les Ming. Cf. YI Chinhan, 2014 : 17-23.
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'autorisation a la cour d’accompagner les ambassades officielles. Ce n’est pas un hasard
sile réegne de Songjong correspond au moment ou I'autorité royale prit le pas sur celle des
puissances héréditaires des provinces®31, et il ne fait aucun doute que cette mesure fut
congue précisément dans cette optique. On peut évidemment tracer un parallele avec
'interdit maritime des Ming a la fin du xive siecle, également motivé par le besoin de
réprimer des puissances maritimes rivales dans les provinces®3Z, mais contrairement a ce
dernier, le Koryd ne proscrivit pas entierement les échanges privés, mais interdit
seulement aux marchands coréens de quitter le pays. En effet, le Koryo était désormais
fréquenté par les marchands des Song®33, et il semble que la cour se satisfit de cet apport

et n’encouragea pas ses propres marchands a prendre la mer.

On ne peut donc pas non-plus dire que le Koryd fut une puissance maritime
commerciale. De facon générale, 'économie marchande était peu développée dans le pays,
surtout en comparaison de ses voisins chinois et japonais. Elle eut toutefois tendance a se
développer graduellement tout au long de la dynastie grace a 'amélioration de la
productivité agricole et de I'artisanat®34. La monnaie circulait tres peu au Koryo. Les
autorités du royaume tenterent bien de battre monnaie a plusieurs reprises et
d’encourager 'utilisation de la monnaie de bronze, mais la pratique ne prit jamais racine
dans la société du Kory0635. Les échanges s’opéraient généralement au moyen de rouleaux
de tissu de chanvre ou de lingots d’argent (iinbydng #R)f636) pour les objets quelque peu

onéreux, ou simplement avec du riz pour les articles du quotidien®3”. Les sources des Song

631 PAK Yongun, 2008 : 67-72.

632 Cf. infra, « 11.3.B.1 L’interdit maritime des Ming ».

633 Cf. infra, « 1.3.A L’activité des marchands chinois ».

634 PAK Yongun, 2008 : 671-673.

635 Les différentes politiques monétaires du Koryo sont rapportées dans le « Traité sur la nourriture et les

biens de consommation » contenu dans le Korydsa. Cf. KRS : 79, 10a-16a (£ —, ¥#). PAK Yongun,
2008:675-677.

636 Le systeme des lingots d’argent comme monnaie fut introduit en 1101 (KRS : 79, 11a). En 1331, de

nouveaux lingots, plus légers, furent créés par le gouvernement pour remplacer les anciens (KRS : 79, 12b),

et cette monnaie d’argent resta en circulation jusqu’a la fin du Koryo (KRS : 79, 14b-15a).

637 Xu Jing décrit dans la premiéere moitié du Xiie siecle comment se déroulaient les échanges au Kory® :

« Hommes et femmes, vieux et jeunes, fonctionnaires et clerc, artisan et artistes, chacun utilise ce qu'il

possede pour commercer. Il n'y a pas de systeme monétaire, ils utilisent seulement des rouleaux de tissu et

des lingots d’argent et se conforment a leur valeur. Pour ce qui est des petits articles utilisés au quotidien,

s’ils n’atteignent pas [la valeur] d'un rouleau ou d'un tael, ils mesurent alors du riz et le remettent [au

vendeur]. Mais les gens sont depuis longtemps a I'aise avec ces us et les jugent pratiques. » % Z4), 11
Lz, & LU, MDAz 5. SR 802 0k, MERT A g9, DAEICIE, 2 1 e, AN BOE g5, B UK RS $ki

2. R oy, H LR E At (GLTJ : . 3, B2, ¥4 %). Ce mode de fonctionnement resta largement

inchangé pour toute la durée du Kory®. Voir par exemple KRS : 79, 12b-13a (B & —, 15#, 1356.9).
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notent pourtant que le Koryo importait aussi de la monnaie chinoise au xiie siecle®38, mais
il semble que celle-ci fut plutot utilisée comme matiere premiére, le Koryo ne produisant
que peu de cuivre®3?, En dépit de cette faiblesse de I'’économie marchande, il semble que
I'époque du Kory® fut celle ou le cabotage connut son apogée dans les eaux de la péninsule
jusqu’a I'époque contemporaine®49, Il suffit pour s’en convaincre de consulter la liste des
épaves anciennes découvertes en Corée a ce jour (Figure 12) : quatorze épaves anciennes
et médiévales ont en effet été excavées dans les eaux coréennes et chinoises, onze

desquelles datent de I'époque Koryo, dont neuf des xie-xiie siecles.

Les vestiges sous-marins dans leur ensemble confirment le dynamisme du transport
maritime a I'’époque du Koryd. Des sites comme Anhling ou Mydngnyang, qui étaient des
points de passage obligés pour le cabotage®41, recelent de bien plus grandes quantités

d’objets datés du Koryo que des époques antérieures et postérieures®42,

Ce cabotage était tant le fait de circulations marchandes privées 43, que des
transports gouvernementaux. Comme les Yuan, le Koryo avait établi un systeme pour
convoyer les revenus fiscaux des provinces éloignées de la capitale par voie maritime,
dont I'établissement est considéré comme 'une des conditions économiques qui rendit
possible le maintien du pouvoir central®44. Les voies maritimes étaient déja employées
par la cour du Silla pour acheminer les recettes fiscales des provinces vers la capitale®4s,
mais il est probable que les quantités transportées furent loin d’étre aussi importantes

qu’au Koryo©46. Au début de la dynastie, la collecte des taxes fut d’abord confiée aux bon

638 SS : 487 (4+Bd—, =) : « Durant I'ére Qingyuan [1195-1200], I'empereur interdit que les marchands
emportent de la monnaie de bronze au Koryd, et 'on mit un terme a [cette pratique]. » BEICi, FE25pH A
FrogE A e, wEE W,

639 Sur ce point, voir IM T’aegyong, 2014. On sait par ailleurs qu’au Japon également, une partie de la
monnaie chinoise importée était fondue pour fabriquer des objets en bronze. OTA Yukio, 2010 : 167-168.
640 KANG Pongnyong, 2016 : 164-165.

641 Cf. supra, p. 76-78.

642 CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2011 ; 2013 ; 2015 ; 2017 ; 2018.

643 Malheureusement, les sources officielles s’intéressent peu a l'activité des marchands privés, aussi ne sait-
on pas grand-chose au sujet de leur activité, et a plus forte raison de leur activité sur mer. L’existence de
navires marchands et cependant avérée par les renvois de marchands poussés par les vents sur les cotes
étrangeres et renvoyés au Koryd (cf. KRS : 8, 153, 1060.7.27 ; 9, 26b, 1079.9).

644 YUN Yonghyok, 2009 : 114.

645 ]] existait déja un systéme de transport maritime au Silla visant a acheminer les revenus fiscaux a la
capitale Kimsong (Kyongju), mais les sources ne fournissent que peu d’'informations a ce sujet. On ne
connalt son existence que par des mentions éparses, telles que 'affaire survenue en 810 rapportée dans le
Nihon koki (H AK#i#C ; Chroniques postérieures du Japon). Selon ce texte, trois gens du Silla avaient été
mandatés par la cour pour aller transporter les céréales de leurs districts, mais avaient rencontré des
pirates a la mer, perdant ainsi leur chargement (Nihon koki : 21,811.8.12 ; YUN Yonghydok, 2009 : 115).

646 YUN Yonghyok, 2009 : 115.
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vouloir des puissances locales, héritiéres des grandes familles soumises par Wang Kon et
inféodées au Koryd mais qui conservaient la main mise sur les affaires de leurs
domaines®%7. 1] existait ainsi le long des c6tes et sur les axes fluviaux une soixantaine de
«rades » (p’o i) désignées comme terminaux de ce systéme, vers lesquelles les « clans
puissants » devaient acheminer leurs redevances®48, et la cour dépéchait chaque année un
« émissaire du transport de taxes » (chon’unsa ¥ 3E ) pour assurer ensuite leur
transport par mer vers la capitale®4°. Cette utilisation des voies maritimes comme artere
de communication et d’approvisionnement a sans aucun doute permis a la cour d'asseoir
son autorité sur les provinces éloignées et d’étendre son influence. Toutefois, il est
probable que ce systeme impliquait un certain degré de négociation entre la cour et les
potentats locaux, la cour n’ayant pas encore le pouvoir d'imposer sa volonté dans les

provinces.

A partir du régne de Hydnjong (¥15%; r. 1009-1031), la cour, qui avait désormais
'autorité suffisante suite aux réformes menées sous Songjong, abrogea le systeme de
«I'émissaire pour le transport des taxes » en 1029650 et créa sur les axes maritimes et
fluviaux douze « greniers pour le transport d'impdts » (choch’ang & £)651, auxquels fut
ajouté un treiziéme sous le régne de Munjong (%% ; r. 1046-1083)652. Ces greniers
étaient supervisés par des fonctionnaires dépéchés par la cour, mais opérés par des
magistrats locauy, et les taxes et impots des districts alentours devaient y étre acheminés
en fin d’année®>3. En méme temps que I'établissement des greniers fut fixé le nombre de
navires dont devait disposer chaque grenier : pour les greniers situés sur la cote : six
ch’omason ("5 F5 ) pour les onze greniers de la cote, des navires de grande taille décrits
comme pouvant transporter mille sék (équivalent a 50 tonnes®>*) chacun, et vingt ou

vingt-et-un « navires a fond plat » (p’ydngjoson “I* EEAf)655 pour les deux greniers situés

647 MUN Kyongho, 2014 : 40-41.

648 KRS : 79, 35a-37a.

649 KRS : 77, 34b ; KiM Iru, 1998 : 275.

650 KRS : 77, 34b.

651 KRS : 79, 35a; 37a.

652 KRS : 79, 35a. On ne connait pas la date exacte de I'établissement du treiziéme grenier (Allanch’ang %
£7), mais il existait déja en 1067 (KRS : 80, 39a).

653 KRS : 79, 35a.

654 MUN Kyongho, 2014 : 173-175.

655 A ce jour, tous les navires de I'époque du Koryd excavés en Corée du Sud (dix en tout) présentent un fond
plat, et ce, peu importe leur taille. La différence entre les grands ch’omason et les petits navires fluviaux n’est
pas claire. Il pourrait s’agir avant tout d’'une simple question de taille, et peut-étre du type de propulsion,
principalement a voiles pour la navigation cotiere, et a rames pour la navigation fluviale.
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sur les fleuves, capables de transporter chacun deux cents sok (soit environ 10 tonnes).
Ces navires faisaient voile depuis les greniers provinciaux a partir du 2¢ mois, et devaient
arriver au plus tard a la capitale principale au 4¢ mois pour les provinces les plus proches,
et au 5¢ mois pour les provinces les plus éloignées, notamment sur la cote sud®>¢. La
monnaie ne circulant par au Kory®9, les taxes étaient versées en nature, principalement en
céréales et légumineuses (riz, blé, féves, etc.), mais aussi en produits artisanaux
confectionnés dans des unités de production spécialisées (so JIT) : orfévrerie et travail des
meétaux, céramiques, tuiles et matériaux de construction, charbon, etc. ; autant de produits
transitant par le systeme des navires a impdts le long des cotes sud et ouest de la
péninsule®’. Ces cargaisons étaient acheminées directement vers le grenier a impots de
la capitale, pour étre ensuite redistribuées par la cour aux fonctionnaires sous forme

d’émoluments®é38,

656 KRS : 79, 35a ; PAK Yongun, 2008 : 269-272 ; YUN Yonghyok, 2009 : 120-135.

657 Les épaves des transport de taxes excavées a ce jour (Mado 1,2,3 et 4) transportaient toutes ce type de
produits. Cf. infra, p. 161.

658 KRS : 79, 35a-37a.
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Figure 23 : Carte des greniers pour le transport des taxes au Koryo
(élaborée par l'auteur)
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Ce systeme évolua a partir de la seconde moitié du xiie siecle. La société du Koryo

connut a cette époque d’importants bouleversements politiques qui conduisirent a

I'établissement d'un pouvoir militaire a partir de 1170. Jusqu’alors, la société nobiliaire

du Koryo était divisée en deux classes : I'élite des fonctionnaires civils (munsin “|:7) et

I'élite des fonctionnaires militaires (musin i\}1), le premier groupe dominant largement

la conduite des affaires, tandis que les militaires se sentirent peu a peu déconsidérés et

159



méme discriminés®>°. Les fonctionnaires civils avaient par ailleurs tendance a considérer
les militaires comme inférieurs, et a leur infliger parfois de véritables humiliations
publiques 660, Cette dichotomie sociopolitique exacerba des tensions entre les deux
groupes, tensions qui éclaterent en conflit ouvert en 1170. Cette année-la, un groupe de
militaires mené par Chong Chungbu, Yi Uibang (%55 /7 ; 1121-1174) et Yi Ko (553 ; ?-
1171), s’empara du pouvoir par les armes, prenant par surprise la capitale et massacrant
tous les fonctionnaires civils sur leur passage¢®l. Ils destituérent le roi Uijong (5¢%%; r.
1148-1170) qu'’ils envoyerent en exil sur I'lle de Koje, tandis que le prince héritier fut
envoyé a Chindo®%2 et installerent sur le trone le frere du roi, connu sous le nom posthume
de roi Myongjong (155 ; r. 1170-1197)663, Le nouveau pouvoir militaire était toutefois
trés instable, et les conflits entre généraux étaient fréquents®%4. 1l fallut attendre 1196 et
I'accession aux commandes du pouvoir militaire par Ch’oe Ch’'unghon (£ 8L ; 1149-
1219), pour que le nouveau régime se stabilise. Ch’oe Ch’'unghon fonda alors une dynastie
de dirigeants militaires, connue sous le nom de Ch’oe d’Ubong (‘[FIE££X), qui se
maintinrent au pouvoir pendant plus de soixante ans et sur quatre générations, de 1196

a 1259.

La prise de pouvoir des militaires modifia profondément le systeme économique du
pays. Pour s’assurer des revenus économiques stables, Chong Chungbu lui-méme fonda

un grand nombre de propriétés agricoles privées a travers le pays (appelées nongjang =

659 Les charges militaires donnaient acces a des rangs de cours inférieurs que ceux des fonctionnaires civils,
méme pour les plus hauts rangs, ce qui signifiait également des émoluments et gratifications moindres. Par
ailleurs, le commandement général des armées était bien souvent confié a des fonctionnaires civils, de sorte
que si les militaires, en tant que techniciens versés dans l'art de la guerre, menaient les combats, c’étaient
bien souvent aux fonctionnaires civils que revenaient les honneurs lors des victoires. (PAK Yongun, 2008 :
472).

660 |’épisode lors duquel le jeune Kim Tonjung (&% ; ?-1170), fils du célébre lettré Kim Pusik (<5 i ;
1075-1151), brila avec une bougie la barbe du militaire Chdng Chungbu (% {# X ; 1106-1179) est resté
célebre dans I'histoire. Chong Chungbu aurait répliqué en frappant Kim Tonjung, provoquant l'ire de Kim
Pusik qui demanda au roi de passer le militaire a la torture. Chong Chungbu évita ce sort, mais il n’en nourrit
pas moins une profonde ranceceur a I'égard de Kim Tonjung (KRS : 128, 1a).

661 KRSCY : 11 (1170.4).

662 KRS : 29,9b (1170.9.2).

663 KRS : 29,9b (1170.9.2).

664 Des 1173, de nouveaux troubles éclatérent, instigués par un ancien soutien du coup d’état de 1170, pour
restaurer Uijong sur le trone. Cette rébellion fut écrasée par le général Yi Uimin (ZE3£0 ; 2-1196) qui
assassina Uijong sur son lieu d’exil. Une autre révolte fut réprimée 'année suivante. Dans le méme temps,
les militaires au pouvoir se disputaient ’hégémonie politique, ce qui conduisit a une série d’assassinats et
de revirements politiques importants. Le pouvoir passa en 1178 entre les mains du général Kyong Taesting
(B KT} ; 1154-1183), puis quand celui-ci fut a son tour assassiné en 1183, entre les mains de Yi Uimin (PAK
Yongun, 2008 : 477-479).
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# ou chonwén HI[E]), pour son propre compte mais aussi pour son réseau de parents et

de clients®%5, De méme, les Ch’oe de Ubong firent du Sud du pays, en particulier des zones
littorales et insulaires, 'assise de leur pouvoir économique. Ils possédaient ainsi de vastes
« domaines nourriciers » (sig’tip £ &) a Chinju (&) dont ils firent la pierre angulaire
de leur pouvoir économique®66. Chong An (#52: ; 2-1251), puissant personnage a I'époque
de Ch’oe U (3% ou Ch’oe Yi #1#, fils de Ch’oe Ch’'unghdn ; ?-1249), s’implanta dans la
région de Haenam (J7#9), a la pointe sud-ouest du Cholla%¢’. Les militaires développérent
ainsi un réseau économique tout le long du littoral, qui devint par la suite essentiel au
maintien de la cour du Koryo durant les invasions mongoles. Les propriétaires de ces
domaines ne résidant pas sur leurs terres mais généralement a la capitale, il était
nécessaire d’acheminer les revenus de ces terres dans les provinces jusqu’a la capitale,
comme pour les revenus des taxes. Il semble que le pouvoir militaire profita des convois
de taxes du gouvernement pour transporter les revenus de leurs domaines privés jusqu’a
leur demeure a la capitale ¢, un fait confirmé par les découvertes archéologiques
récentes®®. Le role centralisateur des treize greniers gouvernementaux fut affaibli, les
taxes étant de plus en plus souvent expédiées par préfecture ou district a partir du

Xiie siecle, conduisant a une augmentation du nombre de navires affectés a ces

665 KRSCY : 12 (1174.12).

666 KRS : 129, 39b-40a (1243) ; KRSCY: 16 (1250.1) ; CH'OE Yonsik, 2011 : 364.

667 CH'OE Yonsik, 2011 : 364.

668 Citons en exemple le fait que la cour offrit en 1250 le droit au dirigeant militaire Ch’oe Hang, qui venait
de succéder a son pére, de transporter directement les revenus de ses « terres nourriciéres » (sigtip £ &) a
Chinju jusqu’a sa demeure (KRSCY: 16, 1250.1). Si Ch’oe Hang déclina cette proposition, ce fait n’illustre
pas moins la privatisation du systéme de taxes par les militaires a partir de la fin du xire siécle.

669 Les épaves Mado 1 (F"}= 1 % 4) et Mado 2 (WI= 2 &) en particulier, fournissent un éclairage
intéressant sur ce point. Le Mado 1, excavé en 2008-2009, a pu étre précisément daté en 1208. Son
chargement était principalement composé de céréales (riz, millet, sarrasin) et de produits de la mer
(poisson et crabe en saumure), ou méme de pate de soja (meju ™|57). Il portait en outre cinquante
kilogrammes de charbon de bois et environ trois cents pieces de céladons, dont la majorité était de basse
qualité. On a également retrouvé sur I'épave une série d’étiquettes en bois et en bambou inscrites a 'encre
de Chine (mokkan K ), qui renseignent sur I'origine du chargement, les districts de 2¢ classe de Hoejin (
@ 1) et Chuksan (77111§% ; Cholla) (CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2010). Le
Mado 2, excavé ala suite du Mado 1 et qui coula a la méme période que celui-ci, n’a pas pu étre daté de facon
aussi précise, mais on a déterminé qu’il remontait au début du XxilIe siecle. Le chargement est également
similaire a celui du Mado 1 : céréales, saumures, etc., ainsi que deux jarres en céladon finement ouvragées
contenant de I'huile de sésame dans 'une et du miel dans I'autre. Outre celles-ci, deux-cent trois piéces de
céladons de basse qualité faisaient également partie du chargement, qui d’apres les étiquettes, provenaient
des districts de 2¢ classe de Musong (/%12 5%) et Koch’ang (i fit/§%), et du district de 1¢ classe de Kobu (i &
Al ; prov. du Cholla) (CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2011). Les étiquettes
montrent que le chargement de ces navires, originaire de plusieurs districts du Cholla, était directement
adressé a la demeure de militaires haut placés résidant a la capitale, suggérant donc qu'ils transportaient
les revenus des domaines privés appartenant a ces hauts dignitaires. Il s’agit donc d’exemples concrets du
systeme de transport instauré par le pouvoir militaire.

161



transports®70. Ce systéme de transport par district plutot que par grenier gouvernemental
fut ensuite conservé jusqu’a la fin du Kory06671, jusqu’a sa paralysie complete en raison de

I'activité des pirates japonais®72.

I.2.B.2 L'irruption du pouvoir mongol au Koryo

C’est au Koryd que les troupes mongoles firent pour la premiére fois 'amere
expérience des difficultés du combat naval. Il leur fallut prés de quarante ans pour déloger
la cour royale, retranchée sur une ile (Kanghwa /1.9 ) pourtant éloignée de quelques
centaines de metres seulement du continent. Les relations entre le Koryo et les Mongols
débuterent en 1211 lorsqu’une ambassade coréenne aupres des Jin rencontra une troupe
mongole et finit massacrée®’3. En 1218, un groupe de Khitan pourchassé par les Mongols
pénétra au Koryo si bien que les troupes coréennes formerent une alliance avec les
Mongols pour les anéantiré74. Ces derniers commencerent alors a exiger du Koryo I'envoi
d’un tribut annuel®7>. La cour consentit a établir des relations tributaires avec les Mongols
et leur offrit un tribut en tissu de soie grossier, ce que les Mongols prirent en offense.
L’année suivante, I'envoyé mongol « Chdgoyo »676 (& i Hil ; ?2-?) transmit cette fois a la
cour du Kory0 une liste de produits précis (peaux de loutres, tissu de soie fine, tissu de
rami fin, soie grege, encre, pinceaux, papier, du grémil pourpre bleu, etc.), jetant au pied
du souverain coréen les ballots de soie grossiere envoyées 'an passé®’’. Les exigences
grandissantes des Mongols et le comportement jugé insultant de leurs envoyés
détériorérent les rapports entre les deux pays. En 1225, Chogoyo fut assassiné par des

brigands alors qu'’il rentrait du Koryo6 chargé de cadeaux diplomatiques, et les Mongols

670 YUN Yonghyok, 2009 : 129. Alors qu’au début du Koryd, chacun des onze greniers de la cote devait avoir
a disposition six grands navires, soit une flottille totale de 66 navires pour '’ensemble des cotes sud- et
ouest, on remarque que dans les années 1350, certaines provinces dépassaient largement leur quotas : 40
navires pour le seul Cholla en 1354 (KRS : 38, 21b), 200 en 1355 (KRS : 38, 28a).

671 Le systéme de transport des revenus des nongjang via le systéme officiel de transport de taxes se
poursuivit également (KRS : 123, 19b, & E{f #).

672 Cf. infra, p. 514.

673 KRSCY : 14 (1211.5).

674 KRSCY : 15 (1218.12).

675 KRS : 22,17b (1219.8.29).

676 Nous donnons ici la prononciation coréenne des caractéres. Nous ne savons pas a quel nom mongol cela
correspond.

677 KRS : 22, 19b-20b (1221.8.13).
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tinrent la cour coréenne pour responsable®’8, Finalement, ils lancérent une premieére
invasion de la péninsule en 1231679, et au bout de quelques mois atteignirent la capitale
coréenne %80, La cour coréenne déposa alors les armes et accepta de verser des
compensations aux Mongols®8l. Toutefois cette paix ne fut que provisoire, car les Mongols
envahirent a nouveau la péninsule en 1235682, Ce fut le début d’une longue guerre qui,

pendant plusieurs décennies, ravagea la péninsule.

Les troupes coréennes étant dans l'incapacité de contenir 'avancée des troupes
mongoles, la cour, sous I'impulsion du pouvoir militaire, profita de la premiere tréve pour
déplacer la capitale sur I'lle de Kanghwa en 1232683, Elle déplaga également de nombreux
centres administratifs avec les populations qui en dépendaient sur des iles de la cote, les
mettant ainsi hors d’atteinte des troupes mongoles®84, qui pendant prés de quarante ans
furent ainsi tenues en échec. Le pouvoir militaire avait reconnu I'importance des réseaux
maritimes permettant a la nouvelle capitale, coupée du continent occupé par I'’ennemi,
d’étre reliée aux provinces du sud ou se trouvaient la plupart des iles ainsi que les terres
les plus fertiles, et ou les militaires possédaient d'importants intéréts économiques®8>, Les
Mongols, dont la puissance reposait avant tout sur la cavalerie, ne maitrisaient pas
I’élément maritime et eurent toutes les peines a déloger la cour du Koryo de son ile.
En 1256, ils mobiliserent soixante-dix navires pour tenter de couper les voies
d’approvisionnement en attaquant I'lle de Ap’hae (prov. Cholla du Sud), mais ils furent
repoussés par la marine coréenne stationnée dans le chenal entre I'ile et le continent®86,
L’historien Kang Pongnyong parle ainsi d'une «politique maritime » (haeyang
chongch’aek {31FEK) déployée par le Koryd, qui au prix de nombreux sacrifices lui
permit de tenir téte aux armées mongoles®8’. Le contrdle des iles, et donc des routes
maritimes, était vital pour I'approvisionnement de la cour a Kanghwa par les provinces

du sud. L’épave de I'un des navires de transports qui allaient et venaient entre Kanghwa

678 KRS : 22, 26b (1225.1.22)

679 KRS : 23, 1a (1231.8.29).

680 KRS : 23,3b (1231.12.1).

681 KRS: 23, 23b (1231.12.29). Notons que parmi les requétes adressées par ces derniers au Koryd
figuraient I'envoi de trente navires ainsi que trois mille marins (KRS : 23, 25b-26a 1232.5), probablement
pour combattre la dynastie des Jin, avec qui les Mongols étaient également en conflit.

682 KRS : 23, 29a (1235.7+.15).

683 KRS : 23, 14a (1232.6.16).

684 KRSCY : 16, 1233.5; 1245.5;1248.3;17,1253.7 ; 1255.3.

685 KANG Pongnyong, 2011 : 55-57.

686 KRSCY : 17 (1256.6).

687 KANG Pongnyong, 2016 : 169-170.
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et le Cholla a récemment été excavée (Mado 3 "} = 3 & A1), Transportant des céréales,
produits de la mer, céladons et tissus provenant du district de 2¢ classe de Yosu (K ;
prov. Cholla du Sud), le navire sombra dans la passe d’Anhiing entre 1265 et 1268. Le
Mado 3 était semble-t-il un navire transportant les revenus des domaines privés
appartenant a des dignitaires du pouvoir militaire, si 'on se fie aux étiquettes retrouvées

sur I'épave®8s,

Figure 24 : Plan de l'épave du Mado n° 3 (source : CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE
PATRIMOINE MARITIME, 2012)

T

Le fonctionnement continu du transport maritime, en particulier du transport de

taxes durant la période d’'invasions, permit assurément a la cour de se maintenir pendant

ces décennies sur I'lle de Kanghwa®89. Toutefois, cette résistance eut un prix. Une grande

688 CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2012.

689 Le pinceaux du lettré Ch’oe Cha (#£ % ; 1188-1260) a immortalisé le balai incessant des navires
approvisionnant Kanghwa : « Vaisseaux marchands, navires portant tribut, Les voiles s’enchainent sur dix
mille lieues ; les coques alourdies vont au nord, les bateaux allégés vont au sud ; les pointes de mats se
suivent, les proues se mordent la queue ; une brise et en un instant, ils se rassemblent de toutes parts ; les
montagnes sont pratiques, les mers trompeuses, [mais] il n’y a rien qui ne soit transporté. » P4y =i E B
ML, BEE MR F . RE SN RE A AT . — BRI G, LA RS EY) N (TMS : 2, “Pu”
i, “Le pu des trois capitales” —#[lik ; YUN Yonghydk, 2009 : 43). Le pu (chin. fu) est un genre littéraire
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partie de la péninsule, qui n’était plus gardée par les troupes coréennes, fut ravagée par
les troupes mongoles. En 1270, le roi Wonjong (JC %% ; r.1259-1274), de guerre lasse,
répondit aux injonctions de Kubilai Khan et rentra a Kaesong. Les Mongols prirent ainsi
possession de Kanghwa qu'ils pillerent®0 et incendierent®®! afin d’éviter que des rebelles
s’y installent a nouveau. Toutefois, les sambydlch’o, milices qui pendant des décennies
furent le bras armé du pouvoir militaire, refuserent les négociations et quitterent la
capitale a Kanghwa pour se réfugier sur I'lle de Chin (25 ; prov. Choélla du Sud), ou ils
reconstruisirent un palais et proclameérent roi un certain Wang On ( & ; ?-1271),
membre d’une branche cadette descendante de Hyonjong (31%< ; r. 1010-1031). IIs firent
de cette ile leur nouvelle capitale®?, d’ou ils lancerent plusieurs raids contre la céte
coréenne®?3, probablement dans le but de contrarier les préparatifs de la cour désormais
soumise aux Mongols. Les sambydlch’o tentéerent méme de former une alliance avec le
Japon pour résister aux troupes mongoles, mais le bakufu ne répondit pas a leur appel®94.
Ils furent toutefois délogés de Chindo apres moins d’un an passé dans I'ile, subissant les
attaques conjointes des armées de la cour du Koryo et des Mongols. Wang On fut tué et
les derniéres forces des sambydlch’o se réfugierent a Cheju, d’ou elles furent également

délogées en 1273695, marquant la fin de la résistance aux Mongols.

Une des grandes conséquences de la soumission du Koryo aux Yuan fut I'annexion
de Cheju, ol les Mongols installérent en 1276 le darughachi®® de T’amna (¥ £ 5 (£ R,
y transporterent leurs propres chevaux®®’ et en firent un immense haras®8. L'lle changea
par la suite plusieurs fois de tutelle entre la cour du Kory0 et la cour impériale, mais
conserva des liens étroits avec les Yuan, de nombreux mongols y étant désormais

implantés. Cette nouvelle population se constitua au cours des décennies suivantes en

ancien, a part de la poésie et de la prose, une sorte de prose rythmée de commémoration et de louange. Il y
a dans ce texte une hyperbole a considérer comme une licence poétique, mais le ballet continuel des navires
de commerce et de transport de taxes alimentant la capitale a Kanghwa y est représenté avec réalisme.

690 KRS : 26, 35a (1270.6.5).

691 KRS : 26, 36b (1270.8.11)

692 KRS : 26, 36b (1270.8.19).

693 KRSCY : 19 (1271.2;1271.3; 1271.4)

694 CHANG Tongik, 2004 : 268-269.

695 KRS : 27, 29b-30a (1273.6.1).

696 Les darughachi étaient des officiers mongols spéciaux, implantés dans les lieux stratégiques et chargés
de superviser les tiches administratives et militaires locales pour le compte du pouvoir mongol. Ils étaient
donc placés au-dessus des structures gouvernementales existantes.

697 KRS : 28,17b (1276.8.25).

698 KM Ir'u, 2003 ; 47-50.
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puissance locale jouissant d’'une influence importante dans I'ille, jusqu’a I'effondrement de
la dynastie des Yuan®?°. Une autre conséquence fut’évacuation forcée de nombreuses iles
du littoral, une mesure adoptée par les Yuan pour éviter le développement de nouveaux
mouvements de résistance au Koryo. Le Korydsa mentionne par exemple qu’en 1271, la
population de I'lle de Koje (=25 k), une des iles les plus vastes de la péninsule mais aussi
la plus proche du Japon, fut déplacée sur le continent’%. La raison avancée dans ce
document est que I'ile fut « perdue a cause des Japonais » (A&7 1), faisant écho aux
nombreuses évacuations ordonnées par la cour dans la seconde moitié du Xive siecle
durant les incursions des pirates japonais’0l. Cependant, cette évacuation étant bien
antérieure aux attaques pirates, il est bien plus vraisemblable que cette évacuation fut en
réalité motivée par I'existence de factions pro-sambydlch’o dans I'1le7%2, ou en préparation
des futures expéditions contre le Japon. En effet, la cour de Kaesong dépéchaen 1271 deux
ambassades au Japon pour menacer le pays d’'un désastre imminent s’il ne répondait pas
aux injonctions des Mongols 793, Il est donc possible que I’évacuation corresponde

également aux débuts des préparatifs militaires pour une expédition contre le Japon7%4.

Koje ne fut cependant pas la seule ile a étre évacuée apres la défaite des sambyolch’o.
Nous avons évoqué plus haut le cas de Kanghwa, mais d’autres documents attestent d'une
politique d’évacuation a plus large échelle. En effet, en 1278, lorsque les Yuan
interrogérent la cour du Koryd au sujet de propos rapportés par Hindu (7 #F; ?-?),
général mongol représentant la cour impériale au Koryd et chargé de préparer
'expédition contre le Japon. Selon le général, Kubilai avait ordonné I'évacuation des iles
et le déplacement de leurs habitants sur le continent, mais les autorités du Koryo les
avaient depuis repeuplées. Les ambassadeurs du Koryo répliquerent que la cour de Dadu

n’avait fait que demander, en 1270, le retour de la cour royale a Kaesdng, mais qu’elle

699 Cf. infra, p. 527.

700 KRS : 57, 18b. Voir aussi STYS : 32, 31a (B 438, FLiH R, A& 1 4).

701 Nous reviendrons plus en détail sur les évacuations des iles au xivesiecle dans la partie suivante de cette
étude. Cfinfra, « 11.3.B.2 L’évacuation des iles au Koryo ».

702 CH'OE Yongho, 2002 : 139-161 ; KANG Pongnyong, 2016 : 171. Les sambyolch’o possédaient en effet des
partisans dans le sud du Kyongsang (KRSCY : 19, 1271.1).

703 Le ton de ces ambassades était si menacant que le Japon débuta la préparation de ses défenses contre
une possible invasion des cette année (AMINO Yoshihiko, 2001 : 197).

704 En 1272, les sambydlch’o lancerent depuis Cheju une série d’attaques le long des cotes coréennes, y
compris Koje, ou ils brilerent trois navires de guerre (KRS : 27, 35a-b, 1272.11.24), signe qu'une force
militaire appartenant a la cour occupait I'ile un an aprés son évacuation. Plus tard, le Koryo envoya en 1302
une lettre a la cour impériale dans laquelle il relata les efforts déployés pour la protection de I'empire contre
le Japon. Le texte nous apprend que depuis 1283, Koje était intégrée aux défenses cotieres du Kyongsang
situées face a Tsushima (KRS : 32, 14a-b, 1302.12).
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n’avait pas donné I'ordre de déplacer les populations insulaires. Par contre, le Kory6 avait
vidé de leur population et administration les fles du Cholla et du Kyongsang qui étaient
proches de Chindo et de Cheju ou s’étaient réfugiés les sambydlch’o pour éviter qu’elles en
subissent les déprédations’%5. Quand bien méme seules ces deux provinces fussent visées
par les décrets d’évacuation, la majorité des iles du pays y étant concentrées, cela
représente des dizaines d’fles vidées de leur population. Il est en tout clair que les
Mongols, qui ne désiraient sans doute pas devoir mener une nouvelle guerre dans la
péninsule, ne voulait pas que le Koryo réinvestisse ses iles. Ils firent méme désarmer la
marine coréenne suite a une rumeur que la cour envisageait de se rebeller et de se
réinstaller a Kanghwa en 1278706, La méfiance était de mise, méme apres la participation

du Kory®6 a la premiere tentative d’invasion du Japon.

Il semble que cette politique d’évacuation des iles prit fin vers 1290, durant les
troubles des rebelles mongols au Liaodong menés par Nayan et Khadan entre 1287 et
1293. Le Kory0 était en premiere ligne face a ce soulevement et ses frontiéres furent
envahies par les troupes de Khadan en 1290, contraignant la cour a diffuser I'ordre
général aux populations de se réfugier dans les forteresses de montagne et dans les iles797.
La cour se déplaca méme a nouveau a Kanghwa pour un temps798, alors que les Yuan en
avaient jusqu’alors interdit 'acces aux Coréens. Ainsi, en 1293, la cour de Kaesong adressa

aux Yuan la proposition suivante’09 :

KRB L KELPERE, 73 B a ik, INREE s, A 22 PY. fERRBERE th 4 A
R, H 4, NG HBCE, ASRE R 2, R ILAE A5, 3 ATURE, A RE M
BESI v i, B A s, RRITE AR TS0 (L.)

« Lorsque notre gouvernement a quitté la mer pour se rendre sur le continent,

nous avons divisé la population de Chindo pour la déplacer dans des sites de

la grande terre, laissant I'ile vide. Par la suite, T’amna demanda de réintroduire

705 KRSCY : 30, (1278.7). Notons également qu'en 1273, le Koryd avait demandé aux Yuan que les habitants
de Cheju ne soient pas déplacés sur le continent mais autorisés a retourner a leurs anciennes occupations
apres la chute des derniers bastions des sambydlch’o (KRSCY : 19, 1271.2), une requéte qui suggére que de
telles évacuations étaient la regle pour les populations insulaires conquises par les Mongols.

706 KRS : 28,30b (1278.3.9).

707 KRS : 30, 23a(1290.10.28)

708 KRS : 30, 23a (1290.11.5; 1290.11.8)

709 KRS : 30, 37b (1293.7.20).
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les habitants dans les terres pour ensemencer les terres cultivables. A présent,
a cause de I'armée rebelle de Khadan, nous ne pouvons plus cultiver nos terres
sur le continent. Si nous pouvions renvoyer les gens de T’amna dans leur ile et
déplacer les gens de la région de Naju a Chindo pour qu'ils cultivent la terre et
subviennent a leurs besoins, ensemencer les champs et pourvoir a la

subsistance en sera plus commode. (...) »

Ce texte montre donc clairement que Chindo avait été vidée de sa population en
1271 et que 'acces a I'fle était encore interdit vingt ans plus tard. Chindo ayant été la base
des sambydlch’o, elle compta probablement parmi les iles pour lesquelles I'interdiction de
s’y installer était la plus stricte, mais ce texte semble indiquer que cette premiére mesure
d’évacuation des iles prit fin au début des années 1290, permettant aux populations du
Koryo de s’y réinstaller. Il est en tout clair que lorsque les pirates japonais débuterent
leurs attaques contre la péninsule coréenne en 1350, les iles avaient déja été
repeuplées’19, Quoi qu'il en soit, il ne fait aucun doute que cette politique d’évacuation des
iles du Koryd menée par les Yuan constitua un précédent que la cour coréenne avait
encore a l'esprit lorsqu’elle ordonna elle-méme de faire évacuer ses iles a partir des
années 1350, et il est également probable que les Ming en eussent connaissance lorsqu'’ils
forcerent les populations insulaires chinoises a s’installer sur le continent a partir des
années 1370711, En ce sens, les répercussions des invasions mongoles sur la mer de Chine

orientale se firent sentir pour plusieurs siecles.

I.2.C La mer dans le Japon féodal

[l va sans dire qu’en tant qu’archipel, la société du Japon fut tout au long de I'histoire

fagonnée par la mer. Cela se vérifie particulierement pour I'Ouest du Japon712, relié au

710 Cf. infra, « 11.3.B.2 L’évacuation des iles au Kory® ».

711 Cf. infra, « 11.3.B.1 L'interdit maritime des Ming ».

712 Non que le nord-est de I'archipel ne fiit pas lui aussi fortement influencé par la mer. Les populations
ainous vivant dans cette partie du Japon possedent également une riche histoire et culture maritime
(KaJiuRA Atsushi, 1992 : 447-450). Toutefois, I'essentiel de leurs activité s’étant développé autour de la mer
d’Okhotsk et dans le nord de la mer du Japon, ces populations furent largement tenues a I'écart des
développements historiques qui eurent pour creuset la mer de Chine orientale.
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continent par la mer de Chine orientale et le détroit de Corée, et qui fut fortement
influencé par les apports techniques et culturels de la péninsule coréenne des la
préhistoire’13. La proximité de I'Ouest du pays avec le continent, son acces a la mer de
Chine orientale, et la présence d’espaces maritimes protégés, a commencer par la mer
Intérieure de Seto (/7 PN1#), eurent pour résultat de créer deux grands sous-ensembles
culturels au Japon : un pays de I'Est, dont la culture médiévale, et en particulier la culture
militaire, était avant tout basée sur le maniement de I'arc et la cavalerie, et un pays de
'Ouest, ou la mer faisait partie intégrante des modes de vie et la puissance de nombreux
seigneurs reposait sur la possession de navires et le controle d'une large population de
gens de mer714 Nous aurons largement I'occasion de revenir tout au long de cette étude
sur les complexes rapports de pouvoir au sein de la société japonaise, aussi nous en
tiendrons-nous ici a présenter quelques généralités sur le systéme politique du Japon

médiéval et le rapport des autorités féodales aux affaires maritimes.

I.2.C.1 Développement de la féodalité japonaise

Le Japon posséde certes une cour impériale, dont les origines précises se perdent
dans I'Histoire, mais rarement le pays connut-il un pouvoir politique centralisé similaire
a celui de la Chine ou de la Corée, et ce en dépit de I'introduction par la cour japonaise
d’'un systéme de gouvernance basé sur un ensemble de codes sur le modele de la Chine
des Tang des les vie-viie siecles’1>. En effet, les premiers échanges avec le continent chinois
sont attestés dans les textes des le 1¢r siecle’16, mais jusqu’a la fin du vie siecle, les pouvoirs
de I'archipel étaient relativement passifs dans ces échanges. Dés lors, la cour du Yamato (
KF) se mit & dépécher de facon réguliére des émissaires en Chine, a une fréquence
moyenne d’environ une fois tous les vingt ans. La connaissance encore tres imparfaite des
routes et des conditions maritimes rendait ces navigations périlleuses, et les accidents

étaient fréquents. Elles représentent toutefois une étape importante dans I'histoire du

713 [KUTA Shigeru, 1992 : 321-328 ; MACE, Francois, 2009 : 27-28 ; CARRE, Guillaume, 2017 : 867-868.

714 AMINO Yoshihiko, 1998 : 80-84.

715 HERAIL, Francine, 2009 : 89-94.

716 Cf. Houhanshu : « Récit des Barbares de I'Est » (1 7%%1/{#), « an 2 de Jianwu Zhongyuan » (&0 - 4F
) ; MACE, Frangois, 2009 : 33-34.
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rapport du Japon a la mer de Chine orientale, certaines de ces navigations traversant
directement de Kyiishii vers le continent?!’. La cour du Yamato dépécha en tout quinze
missions diplomatiques en Chine entre 630 et 838, avant de les abandonner

définitivement a la fin du 1xe siecle718,

Le régime des Codes ainsi instauré grace aux échanges avec le continent ne put
toutefois étre maintenu dans le temps, la cour japonaise ne possédant pas les mémes
moyens d’action et de coercition que la cour impériale chinoise. Se développa ainsi a partir
du x¢siécle une société aristocratique qui vida peu a peu les institutions bureaucratiques
de leur substance. L’essor de cette aristocratie s’accompagna d’'une multiplication des
domaines privés, appelés shoen ([ ), dans tout le pays, phénoméne qui devint
particulierement saillant au xie¢ siécle. En effet, a partir de cette époque, de plus en plus
d’aristocrates et d’établissements religieux (sanctuaires ou monasteres) commencerent a
recevoir des domaines qu’ils administraient directement et dont ils percevaient les
revenus fiscaux, domaines sur lesquels la cour n’avait pas autorité”1°. Le nombre de shoen
crut rapidement, a tel point que vers le milieu du xii¢ siécle, ces domaines privés en vinrent
a couvrir la moitié ou plus des terres de chaque province?20, Le paysage administratif du
pays se transforma ainsi peu a peu en un damier de juridictions diverses et variées, entre
domaines privés et unités administratives de tous acabits, dont la taille et I'organisation

variaient fortement d’une localité a I'autre?21.

C’'est de cette situation complexe qu'émergea la féodalité japonaise et la classe
guerriere. Les propriétaires de domaines absentéistes confiaient généralement la gestion

des domaines a des potentats locaux, qui s’enracinerent peu a peu dans les provinces,

717 SAEKI Koji, 2006 : 78-82. Pour la cour japonaise, ces ambassades dépassaient largement le seul cadre
diplomatique, et étaient I'occasion d’introduire depuis le Chine nombre de savoirs dans des domaines
variés. Les navires portaient ainsi en Chine quantités d’étudiants et moines chargés d’étudier la civilisation
chinoise et d’en rapporter produits artisanaux et livres sur des sujets aussi variés que les sciences et
techniques, la religion, les lettres, le droit et 'administration (VON VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 10 ; HERAIL,
Francine, 2009 : 91-94)

718 | es raisons de I'arrét de ces ambassades sont multiples, a commencer par I'état de la société des Tang,
en proie a de nombreux troubles politiques, et la perte de I'attrait de ces missions par la cour japonaise
(IkuTA Shigeru, 1992 : 344). L’activité des marchands du Silla en mer de Chine et I'essor d’acteurs tels que
Chang Pogo au début du ixe siecle offrit par ailleurs la possibilité aux Japonais le désirant de se rendre en
Chine sur les navires de ces derniers. L’exemple le plus célébre de voyage en Chine par ce biais est celui du
moine japonais Ennin (I'/{; 794-864), qui emprunta les navires de la flotte marchande de Chang Pogo
pour rentrer de Chine au Japon en 847 (KANG Pongnyong, 2013 : 21-22).

719 SOUYRI, Pierre-Frangois, 2013 : 51.

720 HERAIL, Francine, 2009 : 201-204.

721 AMINO Yoshihiko, 1998 : 149-151.
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défrichérent leurs propres terres, se militariserent méme parfois, et gagnerent peu a peu
en autonomie??2, La compétition féroce qui se développa autour de I'accaparation des
domaines et des exemptions conduisit ceux qui possédaient des capacités militaires a
jouer un role prépondérant au sein de la société. C'est ainsi que des le Xxiesiecle se
spécialisérent dans les taches policiéres et militaires certaines maisons aristocratiques,
telles que les Minamoto (ifX) et les Taira (*F-5X), dont les services furent requis par la
cour ou dans les provinces pour réprimer des conflits violents. Minamoto no Yoshiie (J}it
F¢%; 1039-1108) s'illustra en écrasant la rébellion de notables des provinces du Nord
dans la seconde moitié du xi¢ siécle, et en profita pour s'implanter durablement avec son
clan dans I'Est du pays’23. Les Taira quant a eux assirent leur influence sur les régions
maritimes de 1'Ouest du pays. Réprimant la piraterie dans la mer Intérieure pour le
compte de la cour dans années 1129-1135, Taira no Tadamori (*F/£5 ; 1096-1153)
parvint a placer nombre des seigneurs locaux sous ses ordres’24, Les années 1150 furent
marquées par des rivalités au sein de la maison impériale et des régents Fujiwara (/i
FX). Or, les deux partis firent appel aux puissantes maisons guerriéres pour régler le
conflit, fournissant a ces derniers 'occasion de s’immiscer directement dans les affaires
politiques de la cour. Taira no Kiyomori (*I-/5/# ; 1118-1181) et Minamoto no Yoshitomo
("5 ; 1112-1260) soutinrent tous deux le méme camp qu'ils firent triompher, mais
entrerent eux-mémes en conflit en 1159, et Yoshitomo fut tué. Des lors, Kiyomori acquit
une position prépondérante a la cour, au point de se faire nommer en 1167 ministre des
affaires suprémes (dajokan KEUE), et en 1180 a installer sur le tréne un empereur de
deux ans, son petit-fils725, L’accession au pouvoir de Kiyomori avait toutefois fait nombre
de mécontents, et en 1180, ses détracteurs dans le pays, Minamoto no Yoritomo (J#H%/ ;
1147-1199; fils de Yoshitomo) en téte, se souleverent contre lui. Débuterent ainsi les
guerres Genpei (JJi*F-55%) qui avec la mort de Kiyomori en 1181 tournérent a 'avantage
des Minamoto, et le clan Taira et ses partisans furent balayés lors la bataille de Dannoura

(¥ / i) en 1185726,

722 AMINO Yoshihiko, 1995 : 136-137 ; SOUYRI, Pierre-Francois, 2013 : 54-60.

723 HERAIL, Francine, 2009 : 207-208.

724 AMINO Yoshihiko, 1998 : 123-125 ; cf. infra, « 1.4.B.1 Développement de la piraterie au Japon ».
725 HERAIL, Francine, 2009 : 209-210.

726 AMINO Yoshihiko, 1998 : 144-146.
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Suite a cette victoire, Minamoto no Yoritomo, qui ne voulait pas prendre le pouvoir
a l'intérieur de la cour impériale comme I'avait fait Kiyomori, passa plusieurs années a
créer ses propres structures politique dans I'archipel, concurrentes de la cour, jusqu’a
fonder le bakufu de Kamakura en 1192727, Aprés sa mort en 1199, sa femme Masako (B
+f;1157-1225), du clan H6j6 (1655 X), ceuvra a pérenniser le pouvoir militaire qu'il avait
créé tout en promouvant les membres de son propre clan, de sorte que les shoguns
(d’abord le fils de Yoritomo, puis a sa mort en 1219 des membres de la maison des
Fujiwara) n’occuperent que des fonctions nominales, tandis que le pouvoir réel au sein du
bakufu revint aux régents (shikken ###£) du clan Hojo728. Avec la fondation du régime de
Kamakura, la société japonaise, déja fractionnée entre les diverses juridictions
susmentionnées, se complexifia encore davantage, les guerriers s'imposant peu a peu
dans les provinces, jusqu’a bien souvent prendre le pas sur les propriétaires de shoen ou
les représentants de la cour impériale’2°. Le pouvoir guerrier appointa des gouverneurs
militaires (shugo ~F##) a la téte des provinces, choisis parmi ses hommes-liges (gokenin
15 N), et dont la charge n’était théoriquement pas héréditaire’30. Théoriquement, car
de véritables dynasties de protecteurs militaires se constituerent bientdt dans certaines
provinces. L'lle de Kyushi fut par exemple partagée entre trois grandes maisons
seigneuriales, et qui a elles seules cumulérent les protectorats de la vaste majorité des
neuf provinces de I'lle tout au long des xiire et xive siécles : les Muto (&< ; futurs Shoni
(V>R IX) au Nord, les Shimazu (& K) au Sud, et les Otomo (K& K) a’Est731. Outre les
charges de protecteurs militaires, le bakufu octroya également a un grand nombre de ses
vassaux la charge d’intendant militaire domanial (jito #15H), charge héréditaire conférant
a son détenteur le droit de percevoir une partie des recettes fiscales d'un domaine privé
en échange de I'administration de ses affaires courantes et de la collecte de 'imp6t. La
nomination de ces intendants domaniaux dans les shoen permit au pouvoir guerrier de

pénétrer toutes les strates de la société féodale sans nécessairement confisquer les

727 SOUYRI, Pierre-Frangois, 2013 : 104-113.

728 SOUYRI, Pierre-Frangois, 2013 : 116-123.

729 Les tensions entre le bakufu et la cour impériale éclatérent d’ailleurs en conflit armé lors des troubles de
I'ére Jokyt (#K A D L) en 1221. L’empereur retiré Go-Toba (# /544 K & ; 1180-1239), désirant rétablir
I'autorité impériale vis-a-vis de Kamakura, mais les guerriers se rallerent derriere les Hojo et écrasérent le
soulevement en quelques mois. Si ce conflit fut bref, il eut des conséquences durables sur la société
japonaise, la cour reconnaissant désormais les prérogatives du pouvoir guerrier. SOUYRI, Pierre-Francois,
2013:121-124.

730 SOUYRI, Pierre-Francois, 2013 : 126.

731 SATO Shin’ichi, 1974, rééd. 2008 : 270.

172



domaines a leurs propriétaires, mais en érodant peu a peu les prérogatives de I'ancienne
aristocratie nobiliaire?32. Les jito en vinrent toutefois, dés la fin de la période Kamakura,
a arracher aux propriétaires de domaines des portions entiéres de territoire, dont la taille

dépendait du rapport de force entre les deux733.

Evidemment, cette évolution sociale et politique fut accompagnée de nombreuses
frictions. La société japonaise de Kamakura, en particulier a partir de la seconde moitié
du xiie siecle, fut ainsi marquée par une forte déstabilisation des rapports sociaux et des
structures de pouvoir. Les gens du commun (hyakushé 5 ) entrérent en conflit avec les
seigneurs locaux, dont les demandes en matieres d'impo6ts étaient toujours plus grandes ;
les seigneurs locaux avec les propriétaires de domaines concernant le non-versement de
redevances ou la question de la division du territoire ou de l'attribution des revenus
fiscaux ; les membres d’'une méme famille entre eux pour savoir qui était le légitime
légataire d’'un domaine, d’une riziere, d'un bois, etc., autant de conflits qui submergerent
les tribunaux de la justice shogunale”34, Ces conflits sociaux entre les divers acteurs a tous
les niveaux de la société allerent croissant tout au long de la période, jusqu’a finalement
éclater en guerre civile a partir de 1333, connue sous le nom de « conflit des cours du Sud

et du Nord » (b5 D EEL735).

I.2.C.2 L'’émergence des « seigneurs des mers »

Si le Japon des xiile-X1ve siecle ne saurait en aucun cas étre qualifié de « puissance

maritime », la mer n’en demeurait pas moins une composante essentielle de la puissance

732 SOUYRI, Pierre-Francois, 2013 : 126-130.

733 Pour une explication concise des attributions du jito et de son évolution dans le temps, cf. Dictionnaire
historique du Japon, « Jitd H1¥H ».

734 Pour ne rien arranger, certaines des politiques promues par le gouvernement shogunal attisérent les
flammes du mécontentement. Sans doute la plus décriée fut I'édit dit de « gouvernement par la vertu »
(tokuseirei f8E55), promulgué en 1297, qui, non content d’interdire aux hommes-liges du bakufu (nombre
desquels s’étaient grandement appauvris en raison de la division des domaines génération apres
génération) de vendre ou céder en gage leurs terres, décrétait que toutes les terres qui avaient déja fait
'objet de telles transactions devaient leur étre instamment restituées sans aucune forme de compensation.
De nombreux seigneurs, qui avaient parfois dépensé des fortunes pour acquérir une terre de I'un de ces
hommes-liges appauvris, et sur laquelle ils étaient parfois installés depuis des années, perdirent du jour au
lendemain 'usufruit de leur domaine. Loin d’apaiser les tensions, la mesure provoqua une nouvelle flambée
des recours en justice (AMINO Yoshihiko, 2001 : 444-449 ; SOUYRI, Pierre-Francgois, 2013 : 134-138; 217-
220).

735 SOUYR], Pierre-Francois, 2013 : 215-220. Cf. infra, « 11.2.A.1 L’embrasement de Kytshi ».
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économique et militaire de nombreux seigneurs, en particulier dans 'Ouest du pays73¢.
Avecl’essor des domaines privés a partir du Xie siecle, les eaux japonaises furent le théatre
d’un cabotage de plus en plus intense. Les recettes fiscales tirées de ces domaines, souvent
percues en nature, devaient étre expédiées a leurs propriétaires, qui résidaient
généralement a la capitale ou dans un autre centre urbain ou administratif (notamment
Kamakura a partir du xiiie siecle). Dans un pays couvert de montagnes comme le Japon,
les voies terrestres étaient peu commodes, et la mer apparut comme une solution bien
plus adéquate pour acheminer ces recettes fiscales, a l'instar des voisins chinois et
coréens. La particularité du Japon réside dans le fait qu’il n’existait pas de pouvoir
centralisé capable d’organiser ce transport de facon rationnelle a I'échelle du pays.
Chaque propriétaire ou administration publique devait organiser son propre systeme de
transport, donnant lieu a l'apparition d’agents spécialisés dans cette tache, appelés
toimaru ([ #.) 737. Avec la multiplication des domaines privés, les quantités de fret
transitant par voie maritime dans les eaux japonaises connurent une rapide
augmentation. La mer Intérieure en particulier, qui permettait de relier Kyoto et ses
abords au reste du pays, devint le théatre d’un intense trafic : cargaisons de céréales avant
tout, mais aussi de textiles, de charbon de bois, de sel, de peaux, d’huile, de bois de
construction, etc., étaient fréquemment expédiées des provinces vers les grands centres
politiques 738 . Etant donné que les propriétaires des domaines ne consommaient
généralement pas la totalité de ces redevances eux-mémes, le surplus était écoulé sur les
marchés du pays, stimulant ce faisant une économie marchande en plein essor. Les
marchés se multiplierent en effet a partir de la seconde moitié du xiie siecle’39, alimentés
par les toimaru, qui se transformerent bientot en véritables marchands chargés d’écouler
les revenus des domaines pour le compte de leurs propriétaires’49. Le développement des
activités commerciales et financieres au Japon favorisa également le développement d’'un

commerce maritime, porté par les navires marchands appelés kaisen (2 ; litt. « navires

736 AMINO Yoshihiko, 1998a : 80-84.

737 SHAPINSKY, Peter D., 2014 : 79-84 ; VON GLAHN, Richard, 2014 : 259-260 ; CARRE, Guillaume, 2017 : 871,
876.

738 AMINO Yoshihiko, 1998a: 159-161.

739 AMINO Yoshiko, 1995, rééd. 2013 : 365 ; FARRIS, William W., 2006 : 142-143 ; CARRE, Guillaume, 2017 :
873.

740 FARRIS, William W., 2006 : 144 ; SHAPINSKY, Peter D., 2014 : 80 ; CARRE, Guillaume, 2017 : 871, 876.
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tournants » ), qui depuis le Xii¢ siecle allaient et venaient le long des cotes pour écouler

des cargaisons de tous types a travers le pays741.

L’essor rapide de I'économie marchande au Japon fut grandement stimulé par la
diffusion de la monnaie de bronze chinoise a partir du xie siecle’42, D’abord limitée aux
zones portuaires ou résidaient les communautés marchandes chinoises, son utilisation
s’étendit rapidement a toutes les couches de la société a partir du xiie siecle’43. La
monnaie fut d’ailleurs a partir de la fin du Xxi1¢ ou début du Xiie siecle régulierement
employée dans le paiement des taxes et redevances dans les domaines, jusqu’au bakufu
qui en 1226 demanda que de la monnaie lui soit envoyée en remplacement de redevances
en tissu de chanvre’44, Les seigneurs et propriétaires de domaines collectérent ainsi de
plus en plus souvent taxes et redevances sous forme de monnaie, qu'ils utilisaient ensuite
pour acquérir sur les foires et marchés les denrées dont ils avaient besoin74>. La
monétisation des taxes et redevances impliquait de surcroit I'existence de marchés a
I'intérieur des domaines ou a proximité, ou les paysans et potentats locaux pouvaient
écouler leur production afin d’amasser les sommes nécessaires au versement de
I'imp6t746, L’économie marchande japonaise devint a ce point dépendante des quantités
de monnaie chinoise en circulation dans le pays que dans les périodes ou les échanges

avec le continent diminuerent747, le nombre de marchés a l'intérieur du pays déclina

également’48,

C’est dans ce contexte d’essor rapide des circulations maritimes qu’apparurent des
seigneurs dont la puissance économique et militaire ne reposait pas tant sur le controle
de terres agricoles, mais plutot sur celui de plages, de rades et d’iles, ainsi que des
populations qui les occupaient : pécheurs, sauniers, transporteurs, marchands, et dans

certains cas, pirates’49. Ce type de féodalité maritime, pour reprendre I'expression de

741 AMINO Yoshihiko, 1998 : 133.

742 KOBATAKE Hiromi, 2008 : 148 ; VON VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 102-104.

743 OTA Yukio, 2010 : 163-170.

744 AMINO Yoshiko, 1995, rééd. 2013 : 365 ; VON VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 105.

745 FARRIS, William W., 2006 : 144.

746 AMINO Yoshihiko, 1995 : 117.

747 Ce fut notamment le cas dans la seconde moitié du XIve siécle, suite a I'instauration de l'interdit maritime
des Ming. Cf. infra, « I.3.B.1 L’interdit maritime des Ming ».

748 OTA Yukio, 2010 : 172-174.

749 Nous reviendrons plus bas sur la place de la piraterie dans la société médiévale japonaise. Cf. infra,
«[.4.B.1 Développement de la piraterie au Japon ».
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Guillaume Carré7>9, tirait ainsi ses revenus de taxes sur la péche, le saunage ou le
commerce, de droits de péages sur les navires transitant par un port ou une portion de
cote sous leur contréle?>1, etc. Ils controlaient de surcroit I'accés aux foréts de la cote, de
sorte que les gens de mer vivant sur leurs terres dépendaient d’eux pour se procurer le
bois nécessaire a la construction navale, au premier rang desquels figurait le camphrier
(kusu #%752), dont I'importance dans la tradition navale japonaise a déja été notée plus
haut7>3. Contrairement a la Chine ou au Koryd, le concept d’'une marine de guerre
spécialisée ne se répandit au Japon qu’au xvie siecle. Avant cela, ce que 'on appelait
« navire militaire » (heisen I%fiY) correspondait en réalité aux navires ordinairement
employés pour le transport ou la péche, réquisitionnés avec leur équipage et sur lesquels
on embarquait des guerriers’>4. Ainsi, la puissance navale d'une maison seigneuriale ou
d’'une institution religieuse (sanctuaire ou monastére) dépendait généralement de la
flottille de navires de transport qu’elle était en mesure de mobiliser, et non de la détention
d’'une marine composée de navires spécifiquement congus pour le combat naval. Dans le
contexte du Japon médiéval, les seigneurs implantés a l'intérieur des terres étaient
dépendants du concours de ces seigneurs des mers, les seuls en mesure de mobiliser des
effectifs navals conséquents. Taira no Kiyomori fut I'un des premiers acteurs du pouvoir
central a comprendre I'importance stratégique de ces seigneurs et veilla a placer sous sa
coupe les potentats de la mer Intérieure et du nord de Kytshi, certains desquels étaient
volontiers qualifiés de pirates par leurs rivaux’>>. Les Taira purent ainsi compter sur leur
soutien lors de la bataille lors bataille de Dannoura (3& / Jij) en 1185, une bataille qui se

disputa a la fois sur terre et sur mer7>6. Fait intéressant, la réquisition de ces navires de

750 CARRE, Guillaume, 2017. Peter Shapinsky emploie le terme de « sea lord » pour décrire ces seigneurs
(SHAPINSKY, Peter D., 2014 : 13), en se basant sur les expressions forgées par les historiens japonais Amino
Yoshihiko (par exemple AMINO Yoshihiko, 1992 : 29-30), qui lui parle de « seigneurs de la mer » (umi no
ryoshu ¥ 9 41+) et de Kishida Hiroshi (KiSHIDA Hiroshi, 2001 : 352), qui lui parle de « daimyé de la mer »
(umi no daimyé 1 D K4).

751 SHIROZU Satoshi, 1992 : 217-227 ; SEKI Shuichi, 2012 : 80-88; SHAPINSKY, Peter D., 2014 : 24 ; CARRE,
Guillaume, 2017 : 874-875.

752 AMINO Yoshiko, 1992 : 25-26.

753 Cf. supra, p. 110.

754 [sHII Kenji, 1983 : 32-36; 60-61.

755 AMINO Yoshihiko, 1998a: 123-126.

756 IsHII Kenji, 1983 : 32-36; AMINO Yoshihiko, 1998b : 31-32; SouUYRI, Pierre-Francois, 2013 : 79-80. Le
Azuma Kagami rapporte que les Taira avaient rassemblé a cette occasion une force de 500 navires (Azuma
kagami : 4, 1185.3.24), chiffre certes impressionnant, mais qui n’est pas forcément irréaliste si I'on tient
compte d’une part de la taille moyenne des navires de cette époque (cf. supra, p. 114), et d’autre part du fait
que les Taira étaient alors le clan le plus puissant du Japon. Malheureusement pour eux, les Minamoto
parvinrent également a obtenir le soutien d’'un puissant seigneur des mers, en la personne de I'abbé du
sanctuaire de Kumano (RE%7), au sud de la péninsule de Kii (Azuma Kagami : 4, 1185.2.21 ; SOUYRI, Pierre-
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transport pour les opérations militaires en temps de guerre eut pour conséquence a
plusieurs moments de I'histoire de couper I'approvisionnement du Kansai et plonger la
capitale dans la famine, comme lors des guerres Genpei (1180-1185) ou durant les
invasions mongoles (les Hojo avaient alors mobilisé une grande partie des navires de la
mer Intérieure pour aller défendre Kyuishii)7>7. Dans un pays archipélagique dépendant
du transport maritime et ou les guerres étaient fréquentes, 'absence d’'une marine
militaire dédiée constitua a n’en pas douter un facteur récurrent de la perturbation des

circulations matérielles dans le pays.

[.2.C.3 Les tentatives d’invasion mongoles et le renforcement

imparfait du contrble des cbtes

Il est difficile d’exagérer I'impact qu’eurent les tentatives d’invasion mongoles sur la
société japonaise. Les combats contre les troupes coréano-mongoles lors de la premiére
invasion en 1274 furent rudes pour les Japonais, car les guerriers de Kytishii n’étaient pas
assez nombreux pour protéger I'ensemble de la cote. Fait intéressant, le bakufu décida
apres cette premieére invasion de lancer une contrattaque sur les cotes coréennes, une
opération délicate placée sous le commandement de Shoni Tsunesuke (> ZXAEE ; 1229-
1292). Les sources mentionnent les ordres relatifs aux préparatifs ainsi que le
recensement des navires et marins a Kyushi a partir de la fin de 1275, qui se
poursuivirent jusqu’au début du 3¢ mois de 1276, moment ou le corps expéditionnaire
était pourtant censé appareiller’>8. Aucune source, tant coréenne que japonaise, n’atteste
toutefois du départ de cette expédition, qui fut selon toute vraisemblance annulée.
Plusieurs hypotheses ont été avancées pour expliquer 'abandon du projet : pour Ishii
Kenji, le bakufu prit simplement conscience de la faiblesse des forces navales japonaises
face a celles du Koryo7>9, tandis que pour Amino Yoshihiko, la raison s’expliquerait par

I'impossibilité logistique de conjuguer cette entreprise avec la construction d’une

Frangois, 2013 : 255), une région qui devint ensuite a I'époque Kamakura un des grands foyers de piraterie
du pays (cf. infra, p. 457).

757 IsHII Kenji, 1983 : 35-36 ; SHAPINSKY, Peter D., 2014 : 29.

758 CHANG Tong'ik, 2004 : 226-231 ; IsHII Kenji, 1983 : 36-37.

759 IsHII Kenji, 1983 : 37.
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muraille défensive le long du rivage de la baie de Hakata, travaux censés débuter pendant
que le corps expéditionnaire serait en Corée. Les travaux de construction débuterent bien,
mais 'ampleur de la tache poussa le bakufu a sacrifier le projet d’expédition militaire au
Koryo760, Ce dernier fut remis a 'ordre du jour des la fin de la seconde invasion (1281),
sous le commandement des seigneurs Shoni et Otomo. Le bakufu ordonna méme dans

cette optique la mobilisation de akuté (3% ; « bandes de vauriens »761) des provinces de
Yamato (KXF1[E) et de Yamashiro (1L13[%])762, mais une fois encore, ce plan ambitieux ne

fut jamais exécuté?63,

Il n’en reste pas moins que les deux tentatives d’invasions mongoles affectérent
profondément la société japonaise. L’'organisation des défenses du pays permit au bakufu
d’étendre son influence vers I’Ouest du pays. Alors que jusqu’alors, le Japon de I'Ouest
avait été largement négligé par le bakufu de Kamakura, les invasions mongoles furent
'occasion pour les régents Hojo de renforcer leur pouvoir a Kytishi sous le prétexte de
pourvoir a la défense du pays. Au nom de cette défense, ils installerent des membres de
leurs clans ou des clients a des positions stratégiques dans les provinces « frontaliéres »,
c’est-a-dire les zones occupant une position stratégique sur les routes maritimes de la mer
de Chine orientale, telles que le Hizen ou Satsuma , mais aussi des voies navigables
intérieures764. Le bakufu décida par ailleurs de créer une structure administrative a
Kytshii pour permettre aux guerriers désirant faire appel a la justice du bakufu porter
réclamation au sujet de 'attribution des récompenses pour la participation a la défense
du pays contre les Mongols, de le faire directement a Kyushii sans avoir a se déplacer
jusqu’a Kyoto comme c’était la pratique jusqu’alors. Le bakufu craignant — a raison —
une nouvelle attaque mongole, il souhaitait éviter que les guerriers s’éloignent de leurs
terres. Fut ainsi créé en 1293 l'office d’« inspecteur général du Chinzei » (Chinzei tandai
$EPEEERE), dont le role était d’organiser la défense de Kyushi, mais aussi et surtout de
recueillir les doléances et contentieux des guerriers de I'lle’65. Ce poste, comme bien
d’autres charges a travers le pays, fut confié a un membre du clan Hojo. Ce faisant, les

régents du bakufu empiétaient sur les attributions du Dazaifu, contrélé par les Shoni, et

760 AMINO Yoshihiko, 2001 : 252-255.

761 Cf. infra, p. 224.

762 D’apres les Tadaiji monjo (K 3 ; Manuscrits du Todaiji), cité dans KiM Kisop, KiMm Tongch’ol (et
al.), 2005 : 631 ; AMINO Yoshihiko, 2001 : 290.

763 SAEKI Koji, 2003 : 155-156 ; AMINO Yoshihiko, 2001 : 286-290.

764 AMINO Yoshihiko, 2001 : 289 ; MURAI Shosuke, 2013 : 68-69 ; SOUYR], Pierre-Francgois, 2013 : 140-141.
765 AMINO Yoshihiko, 2001 : 431-433.
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poserent les bases d'un conflit entre les générations successives d’inspecteurs généraux
de Kytishii d'un c6té et les Shoni de I'autre, conflit qui allait devenir I'un des principaux
ressorts des guerres féodales a Kytishi au xive siécle’¢6. Par ailleurs, les combats contre
les Mongols n’ayant pas donné lieu a la confiscation de domaines dans le pays, le bakufu
eut toutes les peines a offrir une compensation adéquate aux seigneurs qui avaient
participé a la défense du pays. Les retards dans les attributions des récompenses créerent
dans le pays toujours plus de rancceur a I’égard des Ho6jo, dont le pouvoir se faisait de plus

en plus despotique’¢’.

La crainte d'une nouvelle attaque persista longtemps au Japon, si bien qu’en 1289
se répandit la rumeur d’une troisieme invasion?¢8. En 1301, il fut rapporté au bakufu que
des navires étrangers avaient débarqué sur I'lle de Koshiki (4l /5 ; province de Satsuma),
mais qu’ils rencontrérent une tempéte et furent frappés par la foudre?¢?, ce qui n’est
corroboré par aucun texte chinois ou coréen, aussi s’agit-il selon toute vraisemblance
d’une autre rumeur?’?0. Ces tensions subsisteérent jusqu’au début du xive siécle, incitant les
autorités a imposer aux hommes-liges de Kytishii des corvées de tours de garde le long de
la muraille qui avait été construite en 1276 dans la baie de Hakata, avec un roulement tous
les trois mois’7!. Les invasions mongoles laisserent également derriere elles un sentiment

de terreur dans |'ouest du pays’72, mais aussi d'hostilité et de mépris al’égard du Kory6773.

766 Cf. infra, « 11.2.A.1 L'embrasement de Kytshi ».

767 AMINO Yoshihiko, 2001 : 464-465.

768 CHANG Tong'’ik, 2004 : 234-235.

769 Hojo kytdaiki 1t IL18EE [Chronique des neuf générations de Ho6jo] : 438. Cette crainte d’'une nouvelle
invasion mongole fut a tel point enracinée dans la société japonaise que lorsque les troupes du Choson
lanceérent une expédition militaire contre I'ile de Tsushima en 1419 suite a une affaire de piraterie (cf. infra,
p. 649), la rumeur d’'une nouvelle attaque mongole, alors méme que ceux-ci n’étaient plus maitres de la
Chine depuis un demi-siecle, se répandit au Japon (PELADAN Damien, 2018 : 685-694).

770 AMINO Yoshihiko, 2001 : 457.

771 OBA Koji (et al.), 2008 : 49.

772 AMINO Yoshihiko, 2001 : 294.

773 Notons que ce sentiment d’hostilité existait déja, en particulier au sein des élites de la cour impériale,
mais tendit a se généraliser aprés les invasions mongoles (MURAI Shosuke, 1997 : 42-45). Des ouvrages tels
que le Hachiman gudékun (/\% & # 3l ; Instruction sur Hachiman pour les enfants et les ignorants), un livre
datant de la fin de I'époque Kamakura vantant les mérites de la divinité de la guerre Hachiman (/\I%), et
qui participa grandement a la diffusion du mythe du « vent divin » (kamikaze %), reflétent clairement ce
sentiment d’hostilité envers le voisin coréen. Le Hachiman gudékun connut une tres grande popularité dans
la société médiévale, et contribua a renforcer le ressentiment des populations japonaises envers la Corée,
notamment en diffusant une version remaniée du mythe de I'impératrice Jinga (%) 25 ; 170-269), une
figure légendaire qui durant1’Antiquité aurait lancé une expédition victorieuse contre la péninsule coréenne
(MuRAI Shosuke, 1999 : 122-123). Si le mythe est bien plus ancien que I'époque de Kamakura, plusieurs
modifications lui furent apportées : désormais, 'expédition était motivée par la punition du Silla qui avait
tenté d’envahir le Japon, et 'impératrice, une fois débarquée dans la péninsule, grava sur une pierre avec la
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ATlinverse, les relations avec la Chine des Yuan furent rapidement pacifiées. L'empereur
Témur, successeur de Kubilai, ne partageait pas le réve de son pere de soumettre le Japon,
et privilégia la voie diplomatique pour faire entendre raison au Japon. Il y dépécha en
1299 le moine Yishan Yining (—L—%&%; 1247-1317) et quoique cette ambassade resta
sans réponse officielle de la part du Japon774, les échanges reprirent’’s, et I'époque des
Yuan fut méme un nouvel age d’or des échanges culturels entre la Chine et le Japon : en
effet jamais les moines japonais ne furent aussi nombreux a aller séjourner en Chine pour
y recevoir le Dharma que durant la breve période ou la Chine était sous domination

mongole’76,

Notons que ces échanges florissants ne s’effectuaient pas sur des navires japonais,
dont nous avons décrit plus haut les mauvaises qualités nautiques, mais sur des jonques
chinoises, opérées par des marins chinois qui bien souvent étaient implantés au Japon, un
point sur lequel nous reviendrons dans le chapitre suivant. Par conséquent, s'il existait au
sein de la société japonaise des pouvoirs maritimes, le Japon n’était pas plus que le Koryo
une « puissance maritime » a I’échelle de la mer de Chine orientale, qui restait dominée

par le dynamisme commercial des marins chinois.

pointe de son arc la phrase : « Le roi du Silla est le chien du Japon » #iEE / KT~ H A 2 KA (Hachiman
gudadkun, livre kabon A ; cité par TSUKAMOTO AKki, 1996 : 825).

774+ ENOMOTO Wataru, 2007 : 115-116 ; MURAI Shosuke, 2010 : 74-75.

775 Nous reviendrons sur les échanges commerciaux du Japon avec la Chine plus bas.

776 Cette tendance, déja entamée au milieu du Xiiie siecle, et se poursuivit jusqu’a la chute des Yuan dans les
années 1360. Sur cette période qui dura prés d’'un siécle, les sources nous permettent de recenser plus de
220 moines japonais qui séjournérent en Chine, mais aussi une trentaine de moines chinois qui vinrent
enseigner au Japon. Murai Shosuke dénomme cette période le « siecle des traversées de moines » (dokaiso
no seiki Y% 5 o it #c). Cf. MURAI Shosuke 2003 : 219-220; 2010 : 6-7.
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Chapitre 3 : Les réseaux marchands

de la mer de Chine orientale

Les Etats et pouvoirs politiques n’étaient pas les seuls acteurs maritimes au Moyen
Age. La mer de Chine orientale était réguliérement traversée par des acteurs privés se
livrant au commerce maritime, au point que la période 850-1350 est parfois surnommée
le « temps des commerc¢ants maritimes »777. Ces marchands étant pour la plupart chinois,
le terme de « temps des marchands chinois » semble toutefois plus adéquat?78. Ce chapitre
dresse les grandes lignes du fonctionnement des échanges commerciaux en mer de Chine
orientale, se concentrant sur les réseaux tissés par ces marchands avec la Chine, le Japon

et le Koryo, avant d’aborder les échanges entre le Japon et le Kory®.

I.3.A L'activité des marchands chinois

L’effervescence économique de la Chine des Song s’étendit bient6t aux autres rives
de la mer de Chine orientale, grace aux réseaux commerciaux créés par les marchands
chinois. Si a partir du viiie siecle, les échanges en mer de Chine orientale étaient portés par
les négociants du Silla, ces derniers furent peu a peu supplantés par les marchands chinois
qui s’aventurerent sur les mers a partir du milieu du 1xe siecle. Profitant de la politique de
restriction du commerce maritime adoptée par la cour du Kory677° et de la libéralisation
du commerce extérieur par la cour des Song a partir de 1090789, les marchands chinois
monopoliserent les échanges commerciaux dans I'’espace maritime est-asiatique. La mer
de Chine orientale devint alors la mer des marchands chinois, dont les réseaux

commerciaux s’étendirent sur '’ensemble des cotes78L,

777 VON GLAHN, Richard, 2014 : 249.

778 CARRE, Guillaume, 2017 : 876.

779 Cf. supra, p. 153.

780 Cf. supra, p. 130.

781 ENOMOTO Wataru, 2008, réed. 2014 : 17-18 ; VON GLAHN, Richard, 2014 : 249-251.
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A cette époque, le commerce international chinois prenait généralement la forme
d’entreprises collectives, plusieurs investisseurs mettant leurs ressources en commun
pour affréter un navire. Les cargaisons et les fonds investis étaient placés sous la
supervision de subrécargues appelés gangshou (il 5) ou gangshi (i 7]782). Les navires
étaient opérés par les capitaines (chuantou #i5H), qui souvent possédaient également une
part de la cargaison, et qui parfois organisaient eux-mémes les expéditions
marchandes’83. Ces subrécargues et capitaines s’établirent dans les pays ou ils menaient
leurs affaires, épousant parfois des femmes du pays 784, et fondant leurs propres
communautés. Au Japon, ces comptoirs chinois, connus sous le nom de tobd (JEF ;

« quartiers chinois »), se développérent sur la cote de Kyushu a partir de la fin du

782 Chaque navire était généralement placé sous la supervision d’'un seul subrécargue, mais il pouvait arriver
que plusieurs subrécargues embarquent sur un méme navire, comme le suggere I'expression « navire de
plusieurs gang » (hegangchuan 15 i), rencontrée dans le Kaiging Siming xuzhi Bl %P4 & [Suite A la
monographie de Siming de I'ere Kaiqing], publié en 1259 : « Le navire de plusieurs gang des gangshou Fan
Yan, Yu Chang et autres prend la mer et rentre dans son pays. » i I #i  # gy 4 55 75 M B 5% B (cf. MET
Yingfa #1755 (?-7), Kaiqing Siming xuzhi : j.8, « On accueille et questionne les gens rapatriés par le pays du
Koryo » I 1| B B4 22 ¥ A ). Outre les quelques références textuelles sur leurs activités, nous pouvons
également étudier les réseaux qu'ils formaient grace a I'étude des céramiques d'import inscrites a I'encre
de Chine (bokusho tojiki 25 Fa1%745). Ces inscriptions portent souvent la mention « subrécargue » (kdshi
i 11]), parfois précédée d’un patronyme, ou encore simplement un patronyme chinois. De telles céramiques
ont été mises au jour en Chine dans des épaves destinées au commerce extérieur telles que le navire de
Quanzhou (%% M ¥LAf) (MUSEE PROVINCIAL DU FUJIAN SUR L’HISTOIRE DES ECHANGES INTERNATIONAUX DE QUANZHOU,
1987), mais aussi sur plusieurs sites japonais, a commencer par Hakata, ou elles ont été retrouvées par
centaines (OBA Koji, 2008 : 98-99). Quelques rares exemples ont été découverts sur d’autres sites : Rokaida
(B4 H) a Matsuura (F27i115), ou 'on a retrouvé deux tessons inscrits de porcelaine des Song, et dont un
portant la mention clairement lisible « subrécargue » (kashi #fi 1)) ; d’autres ont été retrouvés a Ojika, et a
Higashi Sonogi (A4 ; dans la baie de Omura A+Ji%), ou I'un d’entre eux, parmi une concentration
importante, porte le caractére ko il (SAEKI Koji, 2003: 49; 2006: 85). En Corée, d'importantes
concentrations ont été retrouvées dans les eaux de Mado (5/), a T’ae’an (CENTRE NATIONAL DE RECHERCHES
SUR LE PATRIMOINE MARITIME, 2013), et un tesson a également été excavé a Hiiksan au Choélla (INSTITUT DE
RECHERCHES SUR LE PATRIMOINE DU CHOLLA SUD, 2016 : 65-66), deux points de passage incontournables des
routes navigables entre Kaesong et le Jiangnan.

783 VON GLAHN, Richard, 2014 : 273.

784 VON GLAHN, Richard, 2014 : 274-275. Plusieurs exemples sont avérés au Japon. Les Manuscrits des Aokata
mentionnent au milieu du xiie siécle que la femme d’un certain « Capitaine Su de Hirado » (%7 kit 51),
identifié comme Chinois (sgjin & A\) s’était remariée aprés sa mort (Aokata monjo, vol. 1,n°12). De la fin de
Heian au début de Kamakura, plusieurs générations des grands prétres (daigiji X% 1) du sanctuaire de
Munakata (534 f'it) épousérent des Chinoises, probablement filles de ces marchands, une pratique qui
devait étre courante dans la région de Hakata au Moyen Age (SAEKI K&ji, 2003 : 28-30). Les cas sont moins
bien documentés au Kory0, mais le Koryosa chdryo fait état d’'une affaire en 1174, ot un fonctionnaire du
nom de Song Yu'in (%K1 ; ?-1179) avait épousé la veuve du marchand chinois Xu Deyan ({£{&% ; ?-7; il
pourrait étre de la méme famille que le subrécargue du Koryd Xu Derong = BEAf 15 £ f#%%, mentionné dans
le Songshi en 1153 ; cf. SS: 487, « Récit du Koryd » = #&f4), union qui lui permit d’amasser une grande
fortune, puis la répudia en 1174 pour épouser la fille de Chong Chungbu (%5 X ; 1106-1179), alors le
dirigeant du régime militaire au Koryo (KRSCY: 12, 1174.12). Il semble que les veuves des marchands
chinois étaient souvent riches et constituaient de ce fait de beaux partis tant au Kory6 qu’au Japon.
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Xire siecle’85, Le plus célebre et le plus florissant était le port de Hakata, fondé dans la
seconde moitié du xi¢ siécle suite a I'abolition du Korokan (¥ Jli§ £ ), I'hotellerie
gouvernementale en charge d’accueillir et héberger ces marchands’86. Hakata apparut
ainsi dans les sources du début du xi1¢ siecle sous 'appellation de « quartier chinois de la
rade de Hakata » (Hakatatsu tobo 1842585 55787), et criit rapidement, au point que lors
de troubles survenus dansla ville en 1151, les autorités du Dazaifu confisquérent les biens
de mille six-cents foyers, a commencer par celui de la veuve du marchand chinois Wang
Sheng (F.5-; ?-7). S'il est difficile d’affirmer que toutes ces habitations étaient celles de
marchands chinois, nous pouvons toutefois avoir une idée de la taille de la ville a cette
époque’88. Les « subrécargues de Hakata » (Hakata koshu 1852 #f &) devinrent ainsi a
partir du xie siecle les marchands au long cours les plus prolifiques de I'archipel
japonais?89, Si les sources coréennes ne notent pas I'existence de quartiers ou comptoirs
spécifiques créés par les marchands chinois implantés au Koryo, leur présence dans le
pays n’en est pas moins clairement attestée, principalement dans la capitale principale,
Kaesdng, et son port extérieur, Pydngnando (Z£i7#)790. Du xi¢ au xiie siécle, les sources
coréennes mentionnent la venue de quelques cinq mille marchands des Song, un chiffre

qui ne représente qu’une partie de 'ensemble des marchands opérant entre les deux pays,

785 Pour un recensement des emplacements présumés de ces comptoirs, voir YANAGIHARA Toshiaki, 2010 :
204-214.

786 Les vestiges du Korokan, qui se trouvent a Fukuoka, ont fait 'objet de fouilles dans les années 1980-
1990. Cf. OBA Koji, 2008 : 32-33.

787 HORIMOTO Kazushige, 2008 : 11.

788 SAEKI Koji, 2003 : 27 ; KAWAZOE Shoji, 2008 : 51.

789 Prés d’'une vingtaine de ces subrécargues et capitaines chinois sont identifiables dans les sources
japonaises des Xil¢ et XllI¢ siécles (pour un tableau récapitulatif, voir ENOMOTO Wataru, 2007 : 66-69). Parmi
ceux-ci, le plus emblématique est sans doute Xie Guoming (W] ; ?-1253 ?), originaire de Hangzhou et
qui s’installa  Hakata vers le début du xi1i¢ siécle. Il finanga la fondation du Jotenji (4 X F), qui devint I'un
des temples les plus influents de la ville, organisa le séjour en Chine de moines japonais, et servit méme
d’intendant domanial pour le domaine d’Oronoshima (/> I [5;) qui appartenait au sanctuaire de Munakata.
Xie Guoming comptait ainsi parmi les personnalités les plus respectées du Nord de Kytashu (ENoMOTO
Wataru, 2008 : 77 ; VON GLAHN, Richard, 2014 : 275-276).

790 ]I existait une résidence (ou hotellerie) gouvernementale pour les marchands étrangers, également
appelée tangsanggwan R4 (« résidence des marchands chinois ») a Kaesong, quartiers désignés pour
les marchands chinois de passage a la capitale qui devaient y séjourner plusieurs semaines le temps de leurs
affaires en attendant le renversement des vents pour le voyage retour (Y1 Chinhan, 2016 : 46). La résidence
permanente des marchands chinois est notamment attestée dans le Songshi, qui mentionne a la date de
1132 que 80 Chinois qui avaient « fui » au Koryd demanderent par I'entremise du « subrécargue du Koryo »
Zhuo Rong (/& BEM &5 51%% ; 7-?) l'autorisation de rentrer en Chine (SS : 487, =B, # 8 —4F), une affaire
qui suggere que le Koryd permettait aux Chinois le désirant I'autorisation de s’établir dans le pays (sur ce
point, voir Y1 Chinhan, 2014 : 19-21 et Y1 Pydonghti, 2012 : 51-52). Les gangshou (cor. kangsu) chinois
implantés au Koryd portaient généralement le titre de togang (#/#), « subrécargue en chef », les deux
termes étant semble-t-il interchangeables (KRS : 69, 24b-25b).
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nombre desquels s’installerent dans la péninsule’°l. Lorsque ces marchands venaient en
Chine, ils étaient souvent identifiés en tant que « marchands du Kory®6 et du Japon » (Gaoli,
Riben shangren {5 BE, H AP N792), « navires japonais » (wochuan f&Ef3793, wobo f&#iH7%4,
Ribenzhou H A Hit, etc.), « subrécargues du Koryd » (Gaoli gangshou =1 BEff £7795), etc. Ces
formulations ont conduit certains historiens a supposer une origine ethnique japonaise
ou coréenne de ces marchands, mais les spécialistes s’accordent aujourd’hui sur le fait que
ces appellations faisaient uniquement référence a leur pays d’appartenance, et non a leur
origine ethnique. Toutes les données disponibles, tant au Koryd qu’au Japon, dénotent au
contraire que ces marchands étaient d’origine chinoise et opéraient des jonques
chinoises”9. Ces jonques étaient probablement construites en Chine pour la plupart, mais
certaines furent construites au Japon. Le cas le mieux renseigné dans les sources est celui
de Chen Heqing (A5 ; 2-2797), qui en 1216 offrit de construire une jonque pour le
shogunat a Kamakura’?8. Chen batit avec soixante hommes la jonque sur la plage de
Yuigahama (Hi kb % %), mais aprés cinq mois de labeur, il s’avéra que les eaux peu
profondes de la baie de Yuigahama n’étaient pas adaptées pour un navire de cette taille,
qui dut finalement étre abandonné sur place’®°. Si ce cas particulier fut sans lendemain,
d’autres sources laissent entrevoir la construction continue de jonques au Japon jusque
dans la premiere moitié du xive siecle, principalement dans la baie de Hakata800. En
revanche, on ne posséde aucune indication du fait que des résidents chinois aient

construit sur place leurs propres navires, une absence qui pourrait s’expliquer par le fait

791 KRS : 7, 35b, 1055.9.16 ; Y1 Pyonghtii, 2012 : 44-45. Leur nombre eut tendance a baisser a partir de la
seconde moitié du xiie siécle, mais cela n’est pas tant le reflet d'une baisse réelle de I'activité que du fait que
la supervision du commerce eut tendance a étre transférée de la cour au régime des militaires. Les
marchands ne traitant plus directement avec la cour, leur venue aurait donc été moins souvent rapportée
dans les sources officielles (IM Kyonghtii, 2013 : 178).

792 §S : 487, « Récit du Koryd » (1= FE {2).

793 SS : 44, 1210.8, gui-wei 75K,

794YS : 29, 1325.11, geng-shen Fi i,

795 SS : 487, « Récit du Koryo » (= B ().

796 MURAI Shosuke, 2003 : 234-235 ; ENOoMOTO Wataru, 2007 : 62-70 ; VON GLAHN, Richard, 2014 : 249-250 ;
Y1 Chinhan, 2014 : 19-20.

797 Chen Heqing est également mentionné dans le Zenrin kokuhéki pour avoir financé la confection de la
grande statue de bouddha du Todaiji a Nara (Zenrin kokuhoki : k.1, « Chronique abrégée de la relique de
dent du Bouddha du Shozokuin » 15 & B¢ il 2 F1#% 5c). Cf. VON VERSCHUER, Charlotte, 2002 : 425.

798 Azuma kagami : 22, an 4 de Kenbo H % [1216], 11¢ mois, 24¢ jour.

799 Azuma kagami : 23, an 5 de Kenbo H & [1217], 4¢ mois, 17¢jour.

800 Lorsque le moine Enrinbo (%5 ; ?-?) préparait en 1315 une expédition commerciale pour le compte
du Gokurakuji (1 %£5) de Kamakura, il se rendit d’abord & Kyoto pour rassembler les fonds, puis a
Chikusha (5L, c’est-a-dire le Chikuzen #LHii[2) pour y faire construire le navire (Kamakura ibun $ft £ i
32, vol. 33, n°25543 ; OBA Koji, 2017 : 29).
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que l'on trouve peu de camphriers dans la péninsule coréenne, une essence qui était
généralement employée pour construire la quille des jonques hauturiéres 801. Les
camphriers étaient en revanche omniprésents dans le Japon de I'Ouest802, Curieusement,
il ne semble pas que les techniques de construction navales chinoises aient été transmises
aux populations japonaises, qui jusqu’au xive siecle continuaient a construire et naviguer

sur des pirogues a bordages.

Ces marchands résidaient généralement dans des aires délimitées par les autorités
centrales des pays dans lesquels ils s’établissaient, et entretenaient souvent avec les
pouvoirs locaux d’étroites relations. Ils s’engageaient a suivre un certain nombre de regles,
en échange de quoi les autorités parrainaient leurs activités. Ces relations pouvaient
parfois s’avérer contraignantes pour la conduite des affaires, mais leur assurait le
patronage et la protection de personnages puissants803. Dans le Japon de 'époque de
Heian, le commerce extérieur était placé sous monopole gouvernemental et supervisé par
le Dazaifu, mais a partir du second xiie siecle, I'affaiblissement de la cour centrale permit
a divers personnages et institutions influentes de s’arroger les bénéfices des échanges
avec la Chine. Les efforts déployés par les Taira pour monopoliser le commerce maritime
sont bien connus. En 1133, Taira no Tadamori (7 /&% ; 1096-1153), le pére de Kiyomori,
fit directement accoster un navire chinois dans le domaine privé de Kanzaki (1), au
Hizen804, dont il était le gestionnaire. Lorsque le Dazaifu porta réclamation, faisant valoir
que cela contrevenait aux regles établies, 'empereur donna raison a Tadamori, ce dernier
possédant une grande influence a la cour8%, Cet incident marqua le début de la pratique
par les propriétaires de domaines (institutions religieuses, nobles de cour, guerriers, etc.)
de faire venir les navires chinois sur leurs propres terres. Kiyomori lui-méme fit aménager
le port d’'Owada no Tomari (CK# H{H ; futur port de Hyogo i) afin de faire accoster
les marchands directement au Kinai8%. Apres la chute des Taira, de nombreux pouvoirs
(souvent appelés de facon générique kenmon #E["], « clans puissants ») développérent

leurs liens avec les marchands chinois, a commencer par les institutions religieuses

801 CENTRE DE CONSERVATION DES VESTIGES MARITIMES DE MOKP’0, 1993 : 95 ; KIMURA Jun, 2016 : 165-166.

802 [sHII Kenji, 1983 : 9-11.

803 ENOMOTO Wataru, 2008 : 77-78.

804 Sjtué dans la vallée de la riviere Chikugo (#L#%/I1), entre son embouchure et I'actuelle ville de Kurume
(A4 °k117).Pour un plan du domaine, cf. MURAI, Shosuke, 1999 : 42.

805 MURAI Shosuke, 1999 : 41-42 ; ENOMOTO Wataru, 2008 : 73-74 ; VON GLAHN, Richard, 2014 : 267-268.

806 MURAI Shosuke, 1999 : 44-45 ; VON VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 59 ; VON GLAHN, Richard, 2014 : 268-269.
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(monasteres et sanctuaires), qui comptaient parmi les principaux consommateurs de
produits importés807, Les marchands recevaient ainsi fréquemment les titres de jinin (jilf
N, «hommes des kami») ou yoriudo (% A\, « employé »), c’est-a-dire des agents
commerciaux en charge de I'approvisionnement de I'établissement, qui bénéficiaient de
privileges fiscaux. Les marchands chinois recevaient ainsi le patronage de 'institution, et
investissaient les fonds avancés par cette derniere dans les missions commerciales898, Si
les institutions religieuses se montrerent particulierement actives dans le commerce
maritime, les pouvoirs séculiers du Japon ne furent pas en reste. Le cas de Saionji Kintsune
(78 [ 5 A% ; 1171-1244) est resté célébre : en 1242, ce personnage influent de la cour
impériale financa I’envoi en Chine de bois de cyprés pour la construction d’un pavillon a
destination de I'empereur de Chine, expédition qui revint avec dans ses cales la somme
astronomique de cent millions de sapeques8%. Le bakufu patronnait lui aussi ses propres
expéditions commerciales 810, Grace a ces puissants patrons, les marchands chinois
remplissaient aisément leurs cales et bénéficiant d’avantages divers, certains acquéraient
méme des terres dont ils prenaient parfois le nom?8!1, Au Kory®9, ils opérerent d’abord sous
le patronage de la cour, qui recrutait ceux qui présentaient des aptitudes particulieres81?,
mais a partir de 1170, les régents militaires s'intéresserent également de trés pres au
commerce maritime. Ainsi en 1205, Ch’oe Ch’'unghon (£ L&k ; 1149-1219), qui détenait

le pouvoir effectif dans le pays, fit révoquer le commissaire royal (kamgom’csa % 1 fH 512

807 VON VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 113-114; VON GLAHN, Richard, 2014 : 273 ; CARRE, Guillaume, 2017 :
878.

808 ENOMOTO Wataru, 2007 : 71-72 ; VON GLAHN, Richard, 2014 : 272-273 ; 278.

809 VON VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 102-103.

810 ]| existait au XIllesiécle un systéme baptisé Gobun tosen (fHl 7 Ffift ; « navire chinois du bakufu »),
vraisemblablement une flotte de jonques sous le patronage direct du shogunat et opéré par le Dazaifu. Tres
peu de choses sont connues a ce sujet, si ce n’est qu'il fut interrompu en 1264, et qu'un subrécargue de
Hakata du nom de Zhang Xing (<8 ; ?-?), sous le patronage du sanctuaire de Hakozaki, possédait le titre
de gobun tstji (11753l 5f) correspondant possiblement a la fonction de traducteur pour le compte du bakufu
ou du Dazaifu (SENO Seiichiro, 2010 : 191 ; VON GLAHN, Richard, 2014 : 278). L’arrét de ce systeme ne signifia
toutefois pas que le bakufu se désintéressat du commerce maritime. En effet, une partie de la cargaison de
lajonque qui fit naufrage aux Gotd en 1298 alors qu’elle appareillait pour la Chine appartenait au clan Hojo
(Aokata monjo, vol. 1, n°70, n°71, n°72, n°73, n°75), preuve de la participation continue du bakufu dans le
commerce extérieur.

811 HorIMOTO Kazushige, 2008 : 12 ; VON GLAHN, Richard, 2014 : 274. L’exemple le plus connu est celui du
marchand Zhang Yong (45 7% ; ?-?), qui durant la seconde moitié du xiiie siécle prit le nom de « capitaine
Torikai Jiro » /& fi —AF#ift 8, Torikai étant un toponyme a I'ouest de Hakata (SAEKI K&ji, 2003 : 28).

812 Selon le Songshi, « dans la capitale royale [du Koryd], il y a plusieurs centaines de Chinois. De nombreux
gens du Fujian y viennent sur les jonques marchandes. [La cour] met a I'épreuve ceux qui ont des
compétences, et les recrute a son service en leur proposant des émoluments, ou bien les retient de force
jusqu’a la fin de leurs jours. » 3y 45 A B, 20 AN EAR 2 %, S ULITEE, o8 DAk (L, sioRed 2%
(SS: 487, « Récit du Koryd » 1= BE{H).
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813) qui avait arrété et fait donner la bastonnade a plusieurs marchands des Song pour
avoir contrevenu aux interdits814. Les interdits en question ne sont pas spécifiés, mais
cette affaire suggere que ces marchands bénéficiaient de la protection de Ch’oe
Ch’unghon?81s. Son fils Ch’oe U (#£ 5 ; aussi appelé Ch'oe [ 15 ; ? - 1249) s'immisca
également dans les affaires des marchands chinois. En 1231, il blama un marchand qui
avait contrevenu au contrat passé, la cour ayant commandé de la corne de buffle et le
marchand ramenant des soieries a la place. Ch’oe U fit déchirer les soieries, emprisonner
les épouses du marchand et de ses subordonnés. Le marchand revint avec quatre buffles
vivants, dont il fit don au dirigeant81. Si le commerce pour le compte des puissants avait

ses avantages, il comportait également certains risques.

Si les tentatives d’invasions mongoles ne perturberent guére les échanges sino-
japonais 817, il semble que le nombre de Chinois implantés au Japon diminua au
Xive sieécle818. Pour autant, les subrécargues chinois (ou sino-japonais) continuerent a
assurer les échanges entre la Chine et le Japon, souvent pour le compte de puissantes
institutions religieuses. Ces dernieres en vinrent méme a devenir les principaux patrons
des expéditions commerciales en Chine, généralement organisées pour rassembler les
fonds nécessaires a la restauration ou a la construction d’édifices. Ces expéditions
commerciales sont ainsi fréquemment désignées sous le terme de « navires chinois pour

la réfection des monastéres et sanctuaires » (jisha zoei tosen 5 t1:1& = FEH). Plusieurs

813 Les « commissaires royaux » étaient vraisemblablement des fonctionnaires chargés de superviser les
activités des marchands chinois (Y1 Chinhan, 2014 : 21).

814 KRSCY : 14, 1205.8.

815 Certains historiens y voient une transgression par le pouvoir militaire des interdits a I'export frappant
certains biens, probablement en contrepartie de dédommagements conséquents de la part des marchands
(Y1 Pyonghtii, 2012 : 61).

816 KRS : 129, 27b-43a; KRSCY : 16, 1231.7.

817 La venue de marchands japonais (ou plutét sino-japonais) en Chine est avérée méme entre les deux
tentatives d’invasions mongoles. En 1279, quatre trés grands navires marchands du Japon accostérent a
Qingyuan, et furent autorisés a mener leur négoce (YS: 132, « Biographie de Hacidai » s I/ fi§ {4 ; VoN
VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 108). Les échanges tardérent quelques années a reprendre apres la seconde
tentative d’invasion, a partir des années 1290. Ainsi en 1292, quatre navires firent le voyage en Chine, mais
trois se perdirent en route dans une tempéte, un seul atteignit les cotes de Qingyuan (Ningbo) (YS: 17,
1292.6, jisi C.[\). A la méme époque, des marchands japonais qui revenaient probablement de Chine et qui
faisaient halte a Cheju furent attaqués sur le chemin du retour par un groupe de brigands locaux (CHANG
Tong'ik, 2004 : 235-241). Les Manuscrits des Aokata (Aokata monjo 7 Jj 3{ ) décrivent le cas d’un navire
serendant en Chine et qui s’échoua dans les Goto en 1298, portanta son bord des marchandises appartenant
a plusieurs dignitaires du bakufu, a commencer par le régent Hojo lui-méme (Aokata monjo, vol. 1, n°70,
n°71, n°72, n°73, n°75 ; MURAI Shosuke, 2003 : 229-232 ; VON VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 109-110). Il est
donc clair que les échanges avaient repris dés les années 1290, et s’intensifierent ensuite aprés la venue au
Japon du moine chinois Yishan Yining, portant une missive de la cour des Yuan, en 1299 (YS: 208, « Récit
du Japon » H A {8, 1299 ; MURAI Shosuke, 2003 : 235 ; ENOMOTO Wataru, 2007 : 115-116).

818 HoRIMOTO Kazushige, 2008 : 20.
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exemples sont identifiés dans les sources : le navire dépéché par le Gokurakuji (Fi:%%<F)
en 1315, celui dépéché par le Shochojuin et le Kenchoji (B35 &bt « 5 <F) de Kamakura
en 1325 et le navire commissionné par le sanctuaire Sumiyoshi ({E & ##+1: ; province de

Settsu fiff2E[=) affrété en 1332819,

La meilleure illustration du fonctionnement de ce systeme est 'épave du Sin’an,
évoquée précédemment. Si cette découverte fait date par la remarquable condition dans
laquelle se trouvait la coque du navire, son chargement s’est révélé tout aussi instructif
pour comprendre le fonctionnement ordinaire des échanges entre la Chine et le Japon
dans la premiere moitié du xivesiecle. Les étiquettes récupérées dans la cale ont permis
de déterminer que le navire naviguait entre Qingyuan et Hakata durant I'été 1323820,
L’épave contenait vingt mille pieces de céramiques, principalement céladons et
porcelaines chinoises, vingt-huit tonnes de pieces de monnaie (huit mille ligatures, soit
huit millions de piéces), des bois précieux d’Asie du Sud-est, des produits médicinaux, des
lingots d’étain, de I'artisanat chinois en bois, en bronze, en argent, etc. Outre la cargaison,
de nombreux effets de 1'équipage et des passagers ont également été remontés a la
surface, témoignant de la vie a bord et de 'origine de ces hommes. La présence de pions
de shogi (jeu d’échecs japonais), sandales geta, éléments de sabre japonais, miroirs
japonais, ou encore céramiques de Seto, attestent qu'une partie importante de I'équipage
était originaire de l'archipel. D’autres objets, comme une marmite de style chinois,
signalent également la présence de Chinois a bord. Nous I'avons mentionné, certaines
parties du chargement, en particulier les pieces de monnaie, étaient accompagnées
d’étiquettes en bois inscrites a I'encre de Chine. 364 d’entre elles ont pu étre récupérées
par les archéologues 821 . Elles renseignent sur le propriétaire ou destinataire du
chargement, la date du chargement, et la nature des produits. Une partie importante du
chargement était destinée au Tofukuji (3%&<F) a Kyoto (quarante-et-une étiquettes en

portaient mention) ; six étiquettes portaient mention du Chojakuan (£J/£/#), un ermitage

du Jotenji (7K K <F) a Hakata, et trois du Hakozakigi (EI#f &), sanctuaire situé a proximité

819 VON VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 113-117 ; MURAI Shosuke, 2003 : 232-238.

820 L.a date la plus récente sur les étiquettes du chargement est le 3¢ jour du 6¢ mois (MUSEE NATIONAL DES
VESTIGES MARITIMES, 2006 : 268), suggérant donc que le navire a appareillé apres cette date, mais sans doute
avant la mauvaise saison du 8¢ mois, durant laquelle les typhons sont nombreux (cf. supra, p. 60).

821 MUSEE NATIONAL DES VESTIGES MARITIMES, 2006 : 270-289.
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de Hakata (aujourd’hui dans l'agglomération de Fukuoka) 822. Les étiquettes nous
apprennent également l'identité de l'opérateur du navire. En effet, 109 d’entre elles
portent la mention « subrécargue » (gangsi i 7), dont le patronyme était Wu (%) selon
I'inscription a I'encre de Chine sur une des céramiques du chargement (Wu gang I )823,
Par ailleurs, les étiquettes de I'armateur comportent généralement la mention « privé »
(si £L), contrastant avec les étiquettes du Tofukuji, qui portent la mention « usage officiel »
(gongyong ZxH). Cela nous apprend que le principal investisseur de ce navire était le
Tofukuji, et qu’il s’agissait du «navire chinois pour la réfection du Tofukuji »,
probablement destiné a financer la restauration du monastére dont une partie avait été
détruite par un incendie en 1319824, Toutefois, le monastere ne financait pas I'ensemble
de la cargaison. Le subrécargue possédait une partie non négligeable du chargement et
d’autres institutions religieuses principalement basées dans la région de Hakata avaient
également investi dans 'entreprise. Les étiquettes montrent enfin que nombre de petits
investisseurs participaient au voyage®2>. Il s’agit ainsi de la meilleure illustration du
systéme des « navires chinois pour la réfection des monasteres et sanctuaires » durant la
premiere moitié du xive siecle : si la majeure partie du capital provenait d’'une grande
institution religieuse, les navires étaient opérés par des marchands chinois, forts de leur

savoir-faire nautique et commercial et de leurs capacités linguistiques826,

Durant la méme période, les échanges entre le Kory0 et la Chine, désormais sous la
domination des Yuan, connurent de nouveaux développements. Les marchands du

Jiangnan continuerent a visiter les cotes coréennes durant la premiere moitié du

822 MUSEE NATIONAL D’HISTOIRE JAPONAISE, 2005 : 25 ; MUSEE NATIONAL DES VESTIGES MARITIMES, 2006 : 268 ; OBA
Koji, 2017 : 13.

823 [M Kyonghtii, 2013 : 169.

824 MUSEE NATIONAL D’HISTOIRE JAPONAISE, 2005 : 25 ; VON VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 115-116 ; VON GLAHN,
Richard, 2014 : 278-279.

825 Les noms de ces petits investisseurs, qui avaient peut-étre embarqué sur le navire, figurent sur les
étiquettes : Matashichi (X -t), Tojiro (& - —-BR), Iyajiré (v»=°> —-BF), Kikuichi (% —), etc. (cf. OBA Koji, 2017
: 25).

826 OBA Koji, 2017 : 28-29.
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Xive siecle®2’, mais en nombre réduit par rapport a 'époque des Song828, Une partie des
échanges passait probablement par le systeme de transports de taxes des Yuan, qui
passait par Cheju et la céte occidentale du Kory0 et s’appuyait sur une série de « relais
maritimes » le long de la céte coréenne, ces derniers servant peut-étre de ports pour ces
échanges®29. La nouveauté de cette période est le dynamisme des échanges avec le Nord
de la Chine, principalement terrestres mais dont une partie empruntait les routes
maritimes, notamment entre Zhigu ([E{{% ; actuelle Tianjin K#:77) le Shandong et le
Hwanghae830. Ce commerce n’était pas I'apanage des jonques chinoises, des navires

coréens s’y adonnant également831,

Les navires croisant en mer de Chine orientale échangeaient une grande variété de
produits. Les marchands chinois exportaient de grandes quantités de produits
manufacturés, en particulier des céramiques (principalement vers le Japon, peu au
Kory6832) et des soieries. Les objets culturels, tels que les peintures ou encore les livres,
figuraient également en bonne place®33. Nous avons par ailleurs déja évoqué les quantités

colossales de monnaie de bronze exportées vers le Japon et, dans une moindre mesure, le

827Yi Kanghan estime que les échanges avec le Jiangnan furent presqu’entiérement interrompus entre la
fermeture des relais maritimes en 1303 et le début du régne de Kongmin (1352-1374) (Y1 Kanghan, 2012 :
158; 2013 :265-266), mais cette interprétation ne tient pas compte des sources mentionnant clairement la
venue de marchands du Sud au Koryd durant cette période (sur ce point, voir par exemple Y1 Chinhan, 2014 :
29-30; Y1 Pyonghtii, 2012 : 56). Il est donc clair que les marchands du Sud étaient encore présents au Koryo
durant la premiére moitié du xive siecle. D’ailleurs, comme nous I'avons expliqué plus haut, il semble que les
relais maritimes réouvrirent apres 1303 (cf. supra, p. 147). Par ailleurs, Yi Kanghan cite un texte du lettré
Wang Yi (£ %% ; ?-1374), (Wang Changzong ji 17 5<% [Recueil de Wang Changzong] : j.4, « Compléments
aux écrits » f# fl] if, « Biographie des deux justes de Quanzhou » ‘% M {5 1-{#) comme la preuve de la
reprise des échanges sous Kongmin (Y1 Kanghan, 2011: 206-207; 2013 : 274-275). Ce texte est un
panégyrique racontant la vie de deux marchands de Quanzhou, Sun Tianfu (£ X'& ; ?-?) et Chen Baosheng
(BREAE ; ?-7) qui connurent des débuts modestes, mais qui pendant plus de dix ans arpentérent sans cesse
les mers, se livrant au négoce avec nombre de pays, dont le Kory9, et parvinrent se faisant a amasser une
grande fortune. Le texte en lui-méme est en effet daté de I'an 25 de Zhizheng (1365), mais les événements
qui y sont rapportés semblent en réalité dater de la premiere moitié du xive siecle. Wang Yi écrit en effet
qu’« a cette époque, la Chine était paisible, boucliers et lances étaient rangés dans les entrepodts militaires,
les rites et la musique florissaient » (/7 J&IRf, H B4 J, 0 sl o, i 42 2 (LA A 411). Ce passage signifie
que la décennie durantlaquelle les deux marchands se livraient au négoce avec le Koryo précede la rébellion
des Turbans rouges, qui débuta en 1351. De ce fait, 'interprétation de Yi Kanghan selon laquelle les
marchands du Sud de la Chine ne visitaient plus (ou presque plus) les cotes du Koryd durant la premiere
moitié du xIvesiécle est a notre sens erronée.

828 La diminution des échanges est notamment attestée par la diminution des quantités de céramiques
coréennes excavées dans les villes du Sud (PENG Shanguo, 2013 : 186-187).

829 Cf. supra, p. 144.

830 Y1 Chinhan, 2016 : 49.

831 Y] Kanghan, 2013 : 193-196; Y1 Chinhan, 2014 : 28-29. A linverse du Sud, les quantités de céramiques
coréennes eurent tendance a augmenter dans le Nord de la Chine durant I'’époque des Yuan (PENG Shanguo,
2013:186-187).

832 TANAKA Katsuko, 2013 : 221-222.

833 ENoMOTO Wataru, 2008 : 78 ; VON VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 74-78 ; 119-120.
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Kory06834, 'épave du Sin’an en contenant a elle seule vingt-huit tonnes (huit millions de
sapeques). Faisaient également partie des cargaisons les plantes aromatiques ou
médicinales telles que le poivre, les noix d’arec, les clous de girofle, le bois d’aloés, le bois
de santal. Ces produits provenaient pour une large part d’Asie du Sud-est et étaient
réexportés via les ports chinois, ces derniers faisant ainsi office de plaques tournantes
commerciales entre les deux mers de Chine835, Egalement réexportés d’Asie du Sud-est,
les animaux exotiques faisaient aussi parfois partie des produits échangés836. Le Japon
exportait quant a lui principalement de I'or, du mercure, des perles, du soufre, de 'argent,
ou encore du bois de construction. Les objets de l'artisanat japonais tels que les laques,
éventails ou les sabres jouissaient également d’'une grande réputation sur les marchés
chinois®37. Enfin, les principaux exports du Koryo étaient constitués de ginseng, de tissu
de ramie®38, de musc, de mercure, de pignons de pin (songja 27 ; employés a des fins
thérapeutiques), ou encore de céramiques®3°. La qualité des céladons raffinés du Koryo
était reconnue et appréciée par I'aristocratie chinoise durant les époques Song et Yuan840,
Lorsque Xu Jing visita le Koryd en 1123, il estima que « récemment, les techniques de
fabrication sont devenues trés raffinées et leur couleur et brillance sont des plus

éclatantess41 »,

834 Cf. supra, p. 155; 175.

835 VON VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 64-68; 115 ; 119.

836 Les oiseaux exotiques au plumage chatoyant, objets de curiosité et relativement simples a transporter
par voie maritime, faisaient réguliérement partie des cargaisons des jonques qui croisaient en mer de Chine
orientale. Les perroquets, qui n’étaient pas seulement splendides, mais possédaient de surcroit la faculté
d’'imiter les paroles des humains, étaient particuliérement convoités. Ils étaient en effet prisés par les
empereurs chinois depuis I'’Antiquité, comme en témoigne par exemple les tributs offerts a 'empereur de
la dynastie des Liu Song (%K ; 420-479) par des royaumes indonésiens en 430 et 449, qui comprenaient
des perroquets rouges (REYES, Raquel A.G., 2015 : 108). Le Zhufanzhi (7% & ; 1226), ouvrage de Zhao
Rukuo (# ¥ i ; 1170-1228), les mentionne parmi les produits couramment importés en Chine,
principalement depuis le Champa (actuel Vietnam) (Zhufanzhi : 2, « Perroquets » 5i5). lls étaient ensuite
réexportés vers le Koryo (KRS: 18, 9a, 1157.7.25) et le Japon (VON VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 79). Le
perroquet que le marchand chinois Wang Man (I ; ?-?) voulut présenter a la cour japonaise en 1066
mourut en route, de sorte que le marchand ne put en présenter que les plumes (Fusoryakuki $:Z0% 50 : an
2 de I'ere Jiryaku {5 & [1066], 5¢ mois, 1¢ jour ; Hyakurensho (%84) : an 2 de I'ére Jiryaku [1066], 5¢ mois,
1¢jour).

837 ENOMOTO Wataru, 2008 : 78 ; VON VERSCHUER, Charlotte, 2014 : 117-118 ; VON GLAHN, Richard, 2014 : 269-
272.

838 Y] Kanghan, 2013 : 194-195.

839 Pour une liste détaillée des produits exportés par le Koryo en Chine au Xiliie siecle, cf. Zhufanzhi : 1, « Le
Silla » CHTA#EER).

840 KATAYAMA Mabi, 2013 : 178-183 ; KOBAYASHI Hitoshi, 2016 : 66-67.

841 GLTJ : 32, Cruches en céramiques (25 [, W& : 3T LIk, HIFE T8, G L ).
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Les échanges ainsi portés par les jonques chinoises concernaient principalement des
produits a forte valeur. Il s’agissait d'un commerce lucratif mais qui nécessitait des navires
de grande taille, de bon navigateurs et un investissement initial élevé, ne serait-ce que
pour se procurer la cargaison. A contrario, une grande partie des échanges entre le Japon
et le Koryo semble avoir porté sur des produits de premiere nécessité ou a faible valeur

ajoutée, ne nécessitant pas d’'investissement initial conséquent.

I.3.B Le commerce Koryo-Japon

Peu de temps apres I’établissement de la dynastie du Kory®d, la cour coréenne envoya
a deux reprises, en 937842 et 939843, des ambassades aupres de la cour japonaise pour
annoncer 'avenement de la dynastie des Wang et établir des relations diplomatiques
officielles. La cour impériale japonaise refusa de répondre directement, et transmit sa
réponse par le Ministére des Affaires suprémes (Dajokan XIE{'E) et par le Dazaifu, un
protocole qui devint ensuite la regle pour les échanges officiels entre les deux pays844. Les
échanges privés se poursuivirent comme a I’époque du Silla, les marchands coréens, dont
nombre d’entre venaient de Cheju, fréquentaient régulierement les cotes japonaises. Les
relations officielles se cantonnaient généralement au renvoi de naufragés qui s’échouaient sur
les cotes de Tsushima, des provinces de Iwami (1 7. [5184%), Inaba ([X] % [2]84¢), au Chikuzen ou
encore a Osumi (KB [E(847), dans le Sud de Kyushi, suggérant que ceux-ci fréquentaient
les cotes de la mer du Japon et les rivages de Kytshu 848, Toutefois, ces mentions de renvoi
de naufragés disparurent peu a peu des sources coréennes et japonaises, un résultat
probable des restrictions imposées par la cour du Koryo sur I'activité des marchands

coréens hors du pays a partir de la fin du xe siecle849. La cour japonaise instaura des

842 Nihonkiryaku H AHAC I (Abrégé des chroniques du Japon), an 7 de I'¢re Johei & (937), 8¢ mois, 5¢ jour.
843 Fujiwara Tadahira (#&i% . 7F ; 880-949), Teishinko kisho BEUf5 AR (Journal de Teishinkd) :an 2 de I'ére
Tengyo KB (939), 2¢ mois, 15¢ jour.

844 SEKI Shiiichi, 2017 : 95.

845 Correspond a la moitié ouest de I'actuelle préfecture de Shimane /& 12 7.

846 Actuelle préfecture de Tottori £ Il

847 Actuelle préfecture de Kagoshima Jf I 5 I,

848 SEKI Shiiichi, 2017 : 96-98

849 Cf. supra, p. 153.
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interdits similaires, toute traversée non autorisée étant sanctionnée. Il semble que ces
restrictions s’adoucirent apres les invasions des pirates jiirchens et le rapatriement de
captifs japonais par le Koryo en 1019850, Ce rapatriement rentrait dans le cadre des
renvois de bon procédé entre les deux pays, mais nous remarquons dans les sources
officielles coréennes qu’au Xxi¢ siecle, les marchands japonais fréquenterent plus souvent
les cotes de la péninsule, celles-ci offrant semble-t-il une zone de contact pour échanger
avec les marchands des Song. D’ailleurs, une partie de ces marchands établis au Japon
étaient en réalité chinois®8>1. [Is venaient de diverses localités, a commencer par Tsushima
et Iki, mais aussi de Hakata et méme Satsuma (jz£[2]), dans le sud de Kyushu. Il semble
que nombre de ces entreprises commerciales, qui présentaient un tribut a la cour et se
doublaient de ce fait d'une dimension diplomatique, se rendaient a Songdo (Kaesong), et
non pas simplement sur les cotes de la province de I'actuel Kyongsang. Cependant, ces
échanges péricliterent a nouveau a partir du xii¢ siecle, les mentions se faisant de plus en

plus raress8s2,

I.3.B.1 Des échanges restreints

Comme évoqué, la seconde moitié du Xxiie siecle fut marquée par l'essor des
circulations maritimes et le développement d’'une économie marchande au Japon. Pour
autant, les sources officielles du Koryd ne rapportent pas d’augmentation significative des
venues de marchands japonais sur les cotes coréennes. Nous savons toutefois qu’un systéme
d’échanges entre I'lle de Tsushima et le Koryd fut mis en place a la fin du xi® siecle, appelé
« navire du tribut » (74} ; cor. sinbongson ; jap. sinbosen). On observait déja au xie siécle
I’envoi d’ambassades portant tribut a la cour coréenne, venant de plusieurs provinces du
Japon, y compris Tsushima, mais elles n’étaient pas régulieres et différaient sensiblement
du systéme en place au début du Moyen Age. Pour commencer, les « navires du tribut » ne

se rendaient pas jusqu’a Kaesong, mais se contentaient d’accoster a Kiimju (<& /| ; actuelle

ville de Kimhae < 117), qu'ils visitaient une fois par an au Koryd avec un ou deux navires,

850 SEKI Shiiichi, 2017 : 97-98 ; KRS : 4,30b (1019.4.29). Cf. infra, p. 219.
851 Cf. infra, p. 200.
852 Y1 Chinhan, 2016 : 48.
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selon les regles établies. D’apreés les travaux de Yi Young8>3, ce systéme fut probablement
établi en 1169 par Taira no Yorimori (“F#H%%; 1133-1186), nommé « adjoint majeur »
(daini K=X) du Dazaifu en 1168, ou Usa no Kimimichi (5123 ; ?-?), « adjoint mineur »
du Dazaifu (shoni 7> =X), sous I'impulsion de Taira no Kiyomori, dont nous avons déja
évoqué les dispositions pour le commerce extérieur. Ainsi, le terme « navire du tribut » se
rapporte davantage au commerce officiel mené par les organes administratifs régionaux
du Dazaifu et de Tsushima qu’a une marque du statut vassalique du Japon vis-a-vis du

Koryo.

Les guerres entre les Minamoto et les Taira perturbaient probablement ces
échanges. On sait notamment qu’en 1183, le Protecteur de Tsushima (Tsushima no kami
*t 5 5F) Fujiwara no Chikamitsu (it 816 ; ?2-?) se déclara pro-Minamoto, mais se
trouvait encerclé par les forces des Taira particulierement présentes dans l'ouest du
Japon. Refusant de répondre aux injonctions d’envoi de troupes, il perdit ses titres et fut
contraint a fuir au Koryd en 1185. La méme année, les Minamoto remporterent une
victoire décisive a la bataille de Dannoura ({8 ~ i), et le vainqueur Minamoto no
Yoritomo, futur fondateur du shogunat de Kamakura, dépécha un émissaire pour
s’enquérir de Chikamitsu a Tsushima. L’émissaire, apprenant que Chikamitsu s’était
réfugié au Kory®9, franchit le détroit et le ramena a Tsushima, trois mois apres sa fuite85+.
Il estintéressant de noter que cette histoire n’est connue que grace aux sources japonaises

(le Azuma Kagami), et est absente des sources coréennes.

Le systéme perdura apres I'effondrement du pouvoir des Taira jusqu’aux invasions
mongoles, sous la supervision des Muto, futurs Shoni, et qui comme nous I'avons vu
devinrent les protecteurs militaires et les intendants domaniaux de Tsushima. Vers 1240,
le Kory6 envoya une ambassade au Japon au sujet d'un « navire du tribut », qui n’avait pas
respecté pas les regles protocolaires et fut donc refusé. Le contenu de la missive de cette
ambassade n’est rapporté dans aucune source de facon directe. Toutefois, le journal de
Taira no Tsunetaka (“F#% & ; 1180-1255), le Heikoki (*V-J7 iC ; Journal du Chef du
département de la Population Taira)85, rapporte des débats a la cour impériale apres

réception de la lettre. Les dignitaires du palais s’interrogeaient sur le sens de l‘expression

853 Yl Young, 1999 : 43-72.

854 CHANG Tong'ik, 2004 : 121-123 ; ARAKI Kazunori, 2017 : 14

855 Taira no Tsunetaka (#8155, 1180-1255), Heikoki (“FF/7 i) : an 2 de I'ére En.o {C)i (1240), 4¢ mois,
12¢jour; 13¢jour; 14¢jour; 17¢jour.
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« navire de tribut », ignorant I'existence de ce systeme : « Existe-t-il depuis les époques
passées ? », s’interrogea Tsunetaka8%6, La cour mena une enquéte dans ses archives, et
trouva une missive du Koryo datant de 1206 et mentionnant ces « navires de tribut » de
Tsushima. Tsunetaka en reproduit le contenu dans son journal, grace a quoi le document
nous est connu. Selon cette lettre, le 14¢ du 1¢ mois de 1206, un certain Akiyori (FH%H ; ?-7),
était venu mouiller avec trois navires portant en tout quarante hommes dans le port au
sud de Kiimju. Le lieutenant-général (pang’dsa Fi®fi#) de la ville avait envoyé un
traducteur pour s’enquérir de 'objet de leur visite, sur quoi Akiyori s’était dit envoyé de
Tsushima et présenta une lettre. Celle-ci ne respectait pas les formes protocolaires du
tribut et fut refusée par les Coréens, qui écrivirent au Japon pour expliquer que la lettre
du « tribut » devait émaner de « telle province de tel pays » (moguk moju , 3:[E ). La
lettre évoque également un cas datant de 1205, celui d'un certain Korehira (- ; 2-?) qui
s’était présenté sur un navire portant onze personnes, et dont la lettre était adressée au
Bureau de I'hospitalité (Yebinsong 14 & 44), contrairement au protocole. Les deux cas cités
seraient-ils de fausses communications diplomatiques envoyées pour profiter des
relations officielles qui donnaient probablement accés a des privileges commerciaux

importants ?

Bien que ce systeme se déroulait dans un cadre officiel avec I'appellation de
«tribut », il s’effectuait entres administrations régionales, et n’apparait donc que
rarement dans les archives des autorités centrales. Il est ainsi difficile d’avoir une idée
précise de son déroulement et de son ampleur. Toutefois, en 1263, une affaire de piraterie
donna lieu a un nouvel échange diplomatique entre les deux pays®>7, lors duquel le Koryo
rappela que « depuis que nos deux pays ont lié des relations et communiquent, il a été
convenu que chaque année vous apportiez une fois tribut a 'aide d’une flotte qui ne
dépasse pas deux navires, et que la présence d’autres navires prétextant autres affaires,
causant des troubles dans les villages de nos cotes, seraient fermement sanctionnés »858,
Ces échanges ne représentaient donc pas plus de deux navires par an, un volume et une

fréquence restreints, les plus grands navires japonais ne dépassant pas les 30 tonnes de

856 [ fEfC A L =f Bk (Heikoki : an 2 de I'ére En.6 {E)i~ (1240), 4¢ mois, 12¢ jour).

857 Cf. infra, p. 232.

858 [] Y B 20 M LAZK, i 2R B, MRS A, S A AT R AR, SR D IR T, En 2k, DARER
(KRS : 25, 31a-b).
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chargement en lourd8>°. Ces échanges officiels s’élevaient donc dans le meilleur des cas a
60 tonnes de marchandises par an, moins de la moitié du chargement d’une seule jonque

chinoise.

Yi Young estime que ce systeme de « tribut » fut interrompu en 1266, en raison de
I'envoi des premiéres ambassades mongoles au Japon via la péninsule coréenne80, Le
Korydsa rapporte toutefois qu'un navire japonais se présenta a Kiimju en 1272. Le sous-
gouverneur du Kyongsang, craignant que les Yuan apprennent que le Koryo avait des
échanges officiels avec le Japon, lui ordonna secrétement de s’en retourner, mais ’affaire
fut tout de méme éventée8®l, Il est possible que le navire tributaire se soit poursuivi pour
quelques années aprés 1266, mais il ne fait aucun doute qu’il fut définitivement

interrompu a partir des tentatives d’invasion mongoles.

Ces échanges officiels étaient-ils pour autant les seuls qui existaient entre le Japon
et le Koryo ? Les événements entourant les invasions mongoles laissent supposer que les
populations du sud de la péninsule coréenne entretenaient avec I'archipel des liens plus
fréquents que la simple réception annuelle des navires tributaires de Tsushima. Cela est
suggéré par l'ambassade dépéchée par les Sambydlch’o pour demander assistance
militaire au Japon en 1271862 ]a visite de gens de Cheju au Japon et aux Rytkyt rapportée
en 1272863, ou encore le fait que certains Coréens tentérent en 1270 de se réfugier au
Japon pour fuir 'avancée des Mongols864. De méme, la missive dépéchée par le Koryo au
Japon en 1227 suite a des faits de piraterie8¢> suggere qu'il existait au début du xiiie siecle
des échanges informels. L’inspecteur du Choélla y écrit que « considérant que depuis
longtemps les habitants de I'lle Tsushima de ce pays viennent présenter des produits
locaux et chaque année cultiver les bonnes relations [entre nos pays], notre dynastie a

aussi fait spécialement construire une résidence (pour eux) suivant ce qui leur convenait,

859 Au sujet des navires, cf. supra, « 1.1.C.3 Les pirogues a bordés du Japon ». Nous pouvons déduire que les
navires employés pour ces échanges étaient des pirogues a bordés typiques du Japon médiéval de par le
nombre de membres d’équipages des navires refusés en 1205 et 1206 (11 personnes en 1205 et 13
personnes par navire en moyenne pour 1206), correspondant aux chiffres enregistrés au Japon a la méme
époque. Cf. IsHII Kenji, 1983 : 34.

860 KRSCY : 18 (1266.11) ; Y1 Young, 1999 : 71-72.

861 KRS : 27,33b (1272.7.8).

862 Cf. infra, p. 165.

863 Cette route était probablement réguliérement employée par les gens de Cheju depuis déja longtemps. Cf.
supra, p. 94.

864 KRS :26,39a(1270.12.20) : « De plus, des gens du Kory6 qui s’apprétaient a se rendre au Japon mais qui
se sont soumis rapportent : ‘autrefois, le Japon présentait un tribut annuel au Koryd’ » (3L WA B2 H A
B A v FEE NS AL H A B ).

865 Cf. infra, p. 229.
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les soulageant (de leur peine) par confiance dans leurs bienfaits. Ainsi les habitants des
districts et préfectures cotieres et des iles, connaissant la qualité de leurs échanges
antérieurs n’avaient ni doute ni restriction »80. Cette derniére partie suggere que les
navires japonais visitaient plus que le seul port de Kiimju (Kimhae) et que les populations
du reste de la cote avaient I'habitude de les fréquenter sans méfiance particuliére. Le fait
que Fujiwara no Chikamitsu y trouva refuge en 1185 semble le confirmer. On peut
supposer que ces échanges étaient le prolongement du développement des circulations
maritimes a l'intérieur du Japon a cette époque. Ces circulations s’étendaient jusque dans
le détroit de Corée, comme en témoigne un document cité dans le Kanchiiki (Fh{f'52) ala
date de 1287867 mais qui date en réalité du début du xiie siecle868. Dans ce texte, le
protecteur de Tsushima, Minamoto no Mitsutsune (J5%4), informa la cour impériale de
réclamations quant au non-respect des zones de péche de Tsushima, expliquant que
« dans cette ile, il n’y a a 'origine pas un arpent de riziére ni une branche de mirier, aussi
ne parvient-on que péniblement a s’acquitter des taxes et corvées pour le grenier de la
capitale grace aux crustacés et algues des fonds marins. Cependant, des résidents d’autres
provinces viennent (dans I'ile) et les exploitent a leur guise. Cela se peut-il donc ? »869,
Mitsutsune déplore que les gens du protecteur militaire (Muto Sukeyori) percoivent les
taxes sur les navires marchands qui vont et viennent entre I'ile et Kytshu870. Ce document
illustre I’essor du pouvoir guerrier et l'irruption de ses représentants dans les domaines
autrefois du ressort de la cour, les conflits concernant leurs juridictions respectives, et le
développement du trafic maritime le long des cotes de Kyushii. Ce document laisse ainsi
entrevoir que des le début du xiie siécle, Tsushima était visitée par de nombreux
marchands et pécheurs d’autres provinces, pas toujours soucieux de respecter les édits

locaux. Les circulations de caboteurs japonais le long des cotes coréennes que les sources

866 Cf. infra, p. 230.

867 Kamakura ibun (§f £ 3 %), vol. 21, n°16289 ; Kanenakakyoki (4% 1HJi52), an 10 de I'ére Koan #A%, 7¢
mois, 3¢ jour. Le Kanchiiki, aussi appelé Kanenakakyoki (5% {1J5) est le journal du noble de cour Fujiwara
no Kanenaka (¥ )51 4% ' ; 1244-1308), dont la partie conservée couvre la période 1275-1294.

868 ARAKI Kazunori, 2017 : 16.

869 B . AHM—B Rz HER. RLOBKZ HE. S i 2. B AFEsk. Zeiz
fie. BEWT ARG,

870 « Dans cette ile, ne possédant a l'origine pas de riziere, il n'y a pas de regles établies pour 'envoi des
impdts en produits régionaux a la capitale. Alors que I'on pouvait pourvoir a cet impdt en y affectant les
taxes prélevées sur les navires marchands qui accostent dans I'ille, récemment les gens du protecteur
militaire ne respectent pas les regles du ministre de la province et accaparent complétement (les taxes sur
les navires marchands). Cela se peut-il donc ? » & 5 & A PR ME . nUER B Sl A o AN 56 e
2 DLz e, szt AT AR SZ B 2 Ik, — ez e, BT ARk,
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coréennes laissent entrevoir a la méme époque se situent vraisemblablement dans le
prolongement de cet essor de l'activité maritime dans les eaux japonaises. On ne peut
cependant pas affirmer que le commerce fiit particuliéerement florissant entre les deux
pays, et les quantités échangées étaient bien loin d’atteindre celles du commerce avec la

Chine.

On ne sait rien des échanges privés entre les deux pays apres les tentatives
d’invasion du Japon par les Mongols. Le renforcement des défenses cotiéres tant au Japon
qu’au Koryo pendant les décennies qui suivirent8’! rendirent vraisemblablement toute
entreprise commerciale, méme clandestine, risquée. On ne possede aucune donnée
concernant toute forme d’échange entre les deux pays durant la premiere moitié du
Xive siecle, les rares exceptions concernant le naufrage de navires marchands voguant
entre le Japon et le Jiangnan®872. Une affaire contenue dans la biographie officielle d'un

personnage du nom de Pae Chon (2642 ; ?-1361) fournit un possible indice, quoique ténu,

sur l'existence d’'une contrebande :

SGEIR, B3AT A BER, JC DA RS rh i 1, B4 IS 00 58, S IR R T, I
2873

« Au temps de Ch’'ungjong, il fut secrétaire judiciaire du Secrétariat provincial
pour [I'Expédition punitive vers I'Est. Les Yuan emprisonnerent et
interrogerent [Pae] Chon ainsi que le premier secrétaire Kim Yonghu, le
secrétaire Yi Wonp'il et autres pour avoir accepté un pot-de-vin des pirates

japonais et les avoir relachés. »

Le secrétariat judiciaire (imunso £ [ FT) du Secrétariat provincial pour I'Expédition
punitive vers I'Est (chdngdong haengjungsosong 1E# 4T+ E4), un organe administratif
créé au Koryo par les Yuan pour superviser les expéditions contre le Japon et qui devint

ensuite 'organe de contrdle du pouvoir mongol au Kory0, possédait une grande influence

871Yi Young estime que les défenses furent renforcées et les cotes restérent sous haute alerte au moins
jusqu’au début du Xive siecle. Cf. YI Young, 1999 : 135-139.

872 Sur ce point, voir par exemple ENOMOTO Wataru, 2008.

873 KRS : 124, 14a (Z: {2 {H).
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au Kory®. Ainsi, il avait fait emprisonner en 1347 le vice-envoyé de Milsong (% 4§874), le
vice-envoyé de Yohting (B#H875) et le vice-envoyé de S6ju (%i/11876) pour avoir confisqué
des domaines agricoles appartenant a des personnes influentes8’7 possédant 'appui des
autorités mongoles. Le secrétaire judiciaire ne dépendait pas de la cour du Koryo mais de
la cour impériale, et jouissait par conséquent d’'une grande latitude. Cette mention dans le
Korydsa étant laconique, elle ne permet de comprendre les circonstances exactes de
'affaire. Elle n’est cependant pas sans rappeler d’autres affaires entre officiels de
Qingyuan au Zhejiang et jonques marchandes japonaises dans la premiere moitié du
Xive siecle, comme l'affaire de 1335, soldée par des pillages dans 'archipel des Zhoushan
par le groupe marchand éconduit bien qu'il ait soudoyé les autorités locales878. Cette
pratique était assez courante chez les autorités locales des Yuan lorsque celles-ci
supervisaient les échanges extérieurs®’?. Les faits ainsi rapportés dans cet extrait du
Korydsa réveleraient-ils 'existence d'un commerce théoriquement illicite sur lesquels les
autorités des Yuan fermaient les yeux en échanges de pots-de-vin ? Si les échanges entre
les Yuan et le Japon étaient autorisés dans les ports chinois, on peut supposer que les
fonctionnaires des Yuan en poste au Kory0 ne voyaient pas grand mal a fermer les yeux
sur un tel trafic. Dans ce cas, le terme de « pirates » employé dans le passage cité ci-dessus
devrait plutot étre compris au sens de « contrebandiers ». L’affaire n’étant datée que du
regne de Ch'ungjong (1349-1351), sans autre précision, il est impossible de savoir si elle
survint avant ou apres l'apparition de la grande piraterie en 1350. Il n’est donc pas non
plus exclu qu'’il s’agisse de pirates faisant partie de la grande flotte qui sévit a partir de
cette annéed80, mais cela signifie malgré tout qu'il existait des voies de communication
entre les Japonais et ces fonctionnaires pour que I'échange puisse avoir lieu. On peut
supposer que la pratique de recevoir des pots-de-vin de contrebandiers japonais était
courante jusqu’alors, mais devint problématique au moment ou les grandes flottes pirates
firent irruption sur les cotes coréennes, le gouvernement ne faisant pas de distinction

entre les deux. Quoi qu'il en soit, force est de reconnaitre que les éléments permettant

874 Actuelle Miryang %%, prov. Kyongsang du Sud.

875 Actuelle ville de Yoju k# /11, prov. Kyonggi.

876 Actuelle Sosan ki lll, prov. Ch'ungch’6ng du Sud.

877 KRS : 37, 12a (1347.10.4).

878 Cf. supra., p. 241.

879 ENOMOTO Wataru, 2007 : 118.

880 Cette interprétation ne semble pas vraisemblable, compte tenu du fait qu'aucune capture de pirates
vivants n’est signalée en 1350 et 1351.
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d’établir I'existence d’'un cabotage entre le Japon et le Koryd dans la premiére moitié du
Xive siecle sont ténus. Tout ce que nous pouvons affirmer, c’est que dans la mesure ou de

tels échanges existaient, ils restérent peu développés.

I.3.B.2 Le role des marchands chinois

Plusieurs sources attestent de 'activité des marchands des Song sur I'axe Japon -
Corée a partir de la seconde moitié du xi¢ siecle. En 1073 est mentionnée la venue a la cour
du Koryo d’un personnage présenté comme étant un habitant du Japon, mais dont le
nom, Wang Zezhen (- Al 5 ;?-?)881, est apparemment chinois. Wang Zezhen était
probablement lié a un clan de marchands chinois installés a Hakata peu de temps apres la
fondation du port de commerce et qui apparaissent dans plusieurs documents, comme
dans une inscription a I’encre sur une statue bouddhique (Statue de Avalokitesvara aux
onze visages, | —Ii#i5 %), conservée au monastére de Kanzeon (#1135 75) a Dazaifu.
Selon celle-ci, 'objet de culte était un don fait au monastére en 1069 par un certain
« Ancien du Dazaifu Wang Zezong » (Furé O Sokushi }J £ T-HI|%%), un titre qui révéle ses
liens avec le Dazaifu. Une autre source mentionne un certain Wang Zegi (+HIZ=;?-?) la
méme annéesds2, attestant que ces personnages étaient actifs durant la méme période, et
bien implantés dans la société du nord de Kytshi, au point de posséder des charges
officielles et d’étre identifiés comme « japonais » par la cour coréenne. On sait que Wang
Zezhen effectua plusieurs voyages au Koryo, probablement dans un but commercial, mais
il remplissait également une fonction diplomatique entre les deux pays. A la fin de 1079
ou au début de 1080, il transmit au Dazaifu une lettre du Bureau de I'hospitalité
(Yebinsong i % 4) du Koryd, requérant I'envoi d’'un médecin japonais pour le traitement
du roi®83. Sont également relatés plusieurs exemples de moines japonais ayant demandé
a des marchands chinois de leur procurer des ouvrages bouddhiques coréens a la fin du

XIe et début du X11e siecle884,

881 KRS : 9, 10b (1073.7.5).

882 MORIHIRA Masahiko, 2008 : 101-103.
883 CHANG Tongik, 2004 : 264-265.

884 MORIHIRA Masahiko, 2008 : 101-103.
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Durant la méme période, le quatriéme fils du roi Munjong (%% ; r. 1046-1083),
Wang Hu (17 ; 1296-1349), plus connu sous le nom religieux bouddhique d’Uich’6n (3%
K; 1055-1101), et qui acquit une importante renommeée au point de recevoir le rang de
Maitre du royaume Taegak (Taegak kuksa X 525fl), se rendit dans la Chine des Song en
1085 pour y parfaire sa connaissance du Dharma, et en profita pour collecter un ensemble
considérable d’ouvrages bouddhiques. A son retour, il fut nommé supérieur du monastére
de Hingwang (% - <F)885, ou il entreprit de publier la Suite de la Corbeille, Sok
Changgydng (8 A%), une somme de plus de quatre mille kwon, compilée sur la base
d’Ecritures bouddhiques coréennes, chinoises, khitans et japonaises. Or, Uich’én
entretenait des relations étroites avec les marchands des Song, et il semble qu'il sollicita
leur concours pour se procurer les livres du Japon, et que la Suite de la Corbeille fut ensuite
transmise au Japon par ces mémes marchands®86, On voit donc que ce réseau entre
marchands chinois au Japon et au Koryo fonctionnait dans les deux sens. Cette situation
se poursuivit au Xii¢ siecle, comme en témoigne par exemple la venue a la cour coréenne
d’un certain « subrécargue en chef du Japon Huang Zhongwen » (Ilbon togang Hwang
Chungmun H A &L 25 1 5) en 1147887, Son titre suggére qu'il s’agissait de 'un des
fameux « subrécargue chinois » (kashu il 15) de Hakata, Huang étant un des patronymes

que I'on retrouve sur les céramiques inscrites a I’encre de Chine®888,

L’existence d’un réseau de marchands chinois entre le Japon et la Corée est donc
avérée aux Xie-xiie siecles, mais son fonctionnement est encore mal connu. On ne sait pas
si les marchands basés au Japon se rendant en Corée se spécialisaient dans ces activités
ou s’ils étaient les mémes que ceux qui allaient et venaient entre la Chine et le Japon ou
entre la Chine et la Corée. Comme le note Morihira Masahiko, il est possible que des
marchands chinois identifiés comme venant de Chine dans les sources coréennes et
japonaises fussent en réalité venus du Japon ou de Corée, mais nous n’avons a I’heure

actuelle aucun moyen de faire la distinction889,

885 Le Hiingwangsa était le monastére de veeu du roi Munjong, fondé sur le mont Tokchok (2 f#111 ; district
de Kaep’ung Bl 2 i}, prov. Hwanghae du Nord). Cf. KRS : 7, 37b (1056.2.21).

886 SEKI Shiiichi, 2017 : 99-100.

887 KRS :17,22a(1147.8.13).

888 OBA Koji, 2008 : 99.

889 MORIHIRA Masahiko, 2008 : 102.
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Les sources permettant d’élucider I'évolution de ces réseaux aux Xxiie-xive siecles
sont encore plus parcellaires. On ne détecte plus dans les sources d’allées et venues de
marchands chinois entre les deux pays. Cela ne signifie pas que le réseau en lui-méme
disparaisse, car si a partir de la fin du xii¢ siecle les mentions relatives aux marchands
chinois dans les sources coréennes se raréfient, on sait que les échanges se poursuivirent
malgré tout8?0. On peut toutefois grappiller ca et la quelques mentions dans les sources
du xiie siecle stipulant que des navires marchands sino-japonais fréquentaient
réguliérement les cotes coréennes. Le Meigestuki ("] J]1 it ; Journal de la lune brillante)
signale en 1226 que lorsque les navires marchands sino-japonais traversaient vers la
Chine, « toujours ils arrivent dans ce pays (le Koryo), et lorsqu’ils rentrent (au Japon),
dans de nombreux cas ils suivent les vents et dérivent vers le Koryo »891. Aussi semble-t-
il qu'il était encore fréquent au début du xiire sieécle que les jonques marchandes passent
par les cotes coréennes, volontairement ou poussées par les vents. On peut également
citer un document extrait du Kanchiki (%) f'5C), reproduit a la date de 1287892 mais qui
date en réalité du début du xiiie siecle®?3, dans lequel le protecteur de Tsushima, Minamoto
no Mitsutsune (i /%), porte a l'attention de la cour impériale des réclamations
concernant I'ingérence du pouvoir militaire dans les affaires de I'lle. L'une d’entre elles
porte sur l'activité des marchands chinois : « Nous désirons que les fonctionnaires de
province et les hommes du protecteur militaire puissent chacun percevoir la moitié des
taxes sur les navires chinois qui accostent dans l'ile »8%4. Ainsi, a cette époque, les
«hommes du protecteur militaire » avaient la mainmise sur les taxes des navires
étrangers. Le terme de « navires chinois » (J#1fift), dans le contexte du Japon médiéval, fait
référence aux navires marchands sino-japonais qui faisaient l'aller-retour avec le
continent8?>, donc généralement des jonques chinoises similaires a I'épave de Sin’an mais
qui n’avaient a priori aucune raison de visiter Tsushima, I'lle ne possédant selon toute

vraisemblance pas un marché intérieur permettant d’écouler une telle cargaison. Il est

890 Cf. supra, p. 183.

891 eI i My ) V0 2 IRE . MBS . el 2 IRE. A B RVAY S BEVR I, ; Meigetsuki (W) ] EC), an 2 de
Karoku % %% (1226), 10¢ mois, 17¢ jour.

892 Le Kanchuki, aussi appelé Kanenakakyoki (4% fHJ5.) est le journal du noble de cour Fujiwara no
Kanenaka (#& 5L 4% ff ; 1244-1308), dont la partie conservée couvre la période 1275-1294.

893 ARAKI Kazunori, 2017 : 16.

894N AT i 2 Hi 70 BRSE - NFRE AR TRk Z . BB N &L (..). Kamakura ibun (85 H S0),
vol. 21, n°16289 ; Kanenakakyoki (4% f1J5C), an 10 de I'ére Koan 44, 7¢mois, 3¢ jour.

895 Cf. supra, « 1.3.A L’activité des marchands chinois ».
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donc plus probable qu’il fasse référence a des jonques qui allaient et venaient entre
Kyishii et le Koryo via Tsushima, sur lesquels les pouvoirs de I'ile prélevaient donc des

taxes.

On ne sait que peu de choses au sujet de la place qu’occupait la péninsule coréenne
dans les réseaux marchands sino-japonais a I'époque des Yuan, si ce n’est que, comme a
I'époque des Song, de nombreux navires y furent poussés par les vents et s’y échouerent.
Le navire de Sin’an, naufragé sur la cote du Cholla en 1323, illustre le danger que
représentait pour les navires cette partie de la mer de Chine. Il est cependant clair que le
Sin’an fut loin d’étre le seul navire a subir un tel sort sur les cotes coréennes. Le Korydsa

note ainsi dés 1324, soit 'année suivant le naufrage du Sin’an, I'affaire qui suit :

S MR, SRR, L TR A, HOtHE, 2896

« Le jour kye-ch’uk (29¢jour), une nef japonaise a dérivé, poussée par les vents,
jusqu’au district de 1¢ classe de Yonggwang. Il y avait en tout plus de deux-cent
vingt personnes. On a préparé navires et rames et ils sont retournés (de la ou

ils étaient venus). »

La zone du naufrage8??, la taille du navire (en se basant sur le nombre de passagers)
et la période de I'année (le 7¢ mois, période ou les jonques voguaient du Jiangnan vers la
Corée ou le Japon) confirment qu’il s’agissait d’'une jonque sino-japonaise similaire au
Sin’an, quoique d’une taille supérieure a en juger par le nombre de passagers8?8. Un point
qu’il est important de relever concerne la terminologie employée dans les sources

coréennes pour désigner ces jonques : waebak Z:Hlll, « nef japonaise ». Nous avons en effet
choisi de rendre le caractére pak (fifi ; ch. bo ; jap. haku) par « nef», qui au Moyen Age

servait également a désigner un « grand navire a voiles »8%, pour le différencier du

896 KRS : 35, 15a-b (1324.7.9).

897 Le district de Yonggwang englobait également au Xivesiecle la zone ol sombra I'épave de Sin’an. On peut
le déduire du fait que I'lle de Cha’tin (48 }%), au sud de Chiingdo (% )5 ; ile au large de laquelle a été
retrouvée I'épave de Sin’an), est signalée comme rattachée a ce district en 1373 (KRS : 44, 18b, 1373.11.5),
et que l'lle de Imja (£ F ), au nord de Chiingdo, qui porte le nom de Imch’ido ([#/%) au Kory®, fait
également partie du district.

898 Sur le nombre de passager des jonques chinoises, cf. supra, « 1.1.C.4 Les jonques chinoises, maitresses de
la navigation hauturiére ».

899 Définition du dictionnaire Larousse 2009. C’est également le terme employé par les traducteurs du
Devisement du monde : le livre des merveilles de Marco Polo lorsque celui-ci décrit les grandes jonques
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caractére son (fift ; ch. chuan ; jap. sen) qui désigne des navires au sens générique du terme.
Le caractére pak, en revanche, désigne généralement des navires de haute mer, et dans le
Korydsa sert généralement a désigner les jonques marchandes chinoises®?. Cela nous
permet de déduire que les jonques marchandes sino-japonaises telles que le Sin’an étaient
désignées par les gens du Kory0o sous I'appellation de waebak, un détail important pour

’étude des navires pirates japonais durant la seconde moitié du xive siecle?01,

Si les sources coréennes mentionnent rarement les naufrages de ces jonques sino-
japonaises sur leurs cotes, on posséde d’autres mentions dans les sources chinoises?%Z et
japonaises. Enomoto Wataru a compilé et analysé les références mentionnant les passages
au Kory6 de moines japonais, passages souvent effectués sur des jonques sino-japonaises
naviguant entre Ningbo et Hakata®03. On trouve dans les sources bouddhiques®%* quelques
références éparses concernant le passage de moines japonais au Koryd. Nous rassemblons

ces mentions dans le tableau suivant :

Tableau 1 : Mentions de visites au Koryo dans les sources bouddhiques japonaises durant

I’époque des Yuan

Année du
Source passage au Circonstances
Koryo

Parti de Chine pour le Japon, le navire du
Issan kokushi goroku moine Yishan Yining fit une avarie mais
L E iR atteignit en trois jours le Koryo, puis un
jour plus tard Hakata. Selon Enomoto, la
(Recueil des paroles du 1299 distance mentionnée entre le Koryo et
moine Yishan Yining (— [ Hakata suggere que le navire fit étape sur
—%& 5 1247-1317)) la cote sud de la péninsule coréenne

(peut-étre au Kyongsang).

marchandes chinoises. Cf. POL0O, Marco, MOULE, Arthur Christopher, PELLIOT, Paul, HAMBIS, Louis (trad.), 1980,
rééd. 2004 : 393-396.

900 Cf. infra, p. 311.

901 Cf. infra, p. 309.

902 Le Yuanshi mentionne par exemple que vers 1342-1345, une centaine de marchands japonais s’échoua
au Kory® et furent envoyés a la cour impériale chinoise. YS : 140, « Biographie de Tiemuer Tashi » (8 K i
S ).

903 Cf. ENoMOTO Wataru, 2008 : 90-106.

904 C’est-a-dire les journaux de moines, recueils d’écrits de moines, biographies/hagiographies de moines
célébres (saden {4 15), chroniques de monastéres (jiden <515), etc.
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Kigeshu 224 (Recueil
d’écrits du moine Gido
Shashin 5815 ; 1326-
1389)

Premiére
moitié du
XIve siecle

Le contenu de ce passage est quelque peu
sibyllin: il est rapporté que le moine
Mujaku Ryoen (2 R #% ; ?-?) aurait été
atteint «par erreur» par une fleche
coréenne. On sait que ce moine a passé
environ vingt ans en Chine avant de
rentrer au Japon dans les années 1320. Il
est possible qu'’il soit passé par le Kory6 a
cette occasion. Peut-étre s’agit-il de la
méme affaire que celle signalée en 1326.

Kokugun ittoshi [BIER—#t
& (Monographie unifiée
des districts du Hizen ;
1669) ; Enpo dentoroku 3
FA= )T 4% (Chroniques de
la transmission du Dharma
de I'ere Enpo6 : 1678) ; Gida
Daichi zenshi gyoroku heijo
TP E R TR AN A T S I
(Chronique du voyage du
moine zen Gida Daichi avec
préface : 1717)

1324

En 1324, le moine Daichi (K% ; 1290-
1367), alors qu'il rentrait de Chine,
s’échoua au Koryo. Apres qu'il eut offert
une gatha au roi du Koryd, celui-ci lui
affréta un navire pour le renvoyer au
Japon. Selon le Enpo dentoroku, il
demeura trois ans au Koryo avant d’étre
renvoyé au Japon en 1324.

Kenpd washo goroku Hzli%
FiiwsESk (Recueil de
paroles du moine Kenpo
Shidon Fzl§+42 ; 1285-
1362).

1326

Le navire sur lequel le moine Kenpo
Shidon revenait de Chine fit naufrage sur
des récifs autour de Cheju. Une fois
débarqué, son groupe fut pris pour cible
par des brigands locaux et perdit
plusieurs de ses membres.

Kurin Seimu zenshi jui geju
AT SR R 18 1 A
(Recueil de gatha du moine
chinois Gulin Gingmao (#r
MG R ; 1262-1329))

Années
13207

Il est rapporté que le moine Jakudon (%
& ;?7-?) perdit au Koryo la gatha qu'il
avait recu de Gulin Gingmao lors de son
départ du Zhejiang.

Nankai Washé den Fa Y#Fn
1= (Chronique de la vie
du moine Nankai Hoshi

(FAVEFIN ; 1321- 7)) ;

Kurin Seimu zenshi jui geju

Années 1340
(apres 1342)

Alors que Nankai se rendait en Chine, son
navire fut poussé par les vents sur les
récifs de Cheju. Il parvint de justesse a
regagner la terre en s’accrochant a un
grande boite qui flottait. Avec un autre de
ses compagnons, il fit un séjour au Kory®9,
ou il parvint a se procurer un grand livre
rassemblant les gatha de Gulin Gingmao
avant de rentrer au Japon.

Guchii washé goroku £
¥ EES% (Recueil des
paroles du moine Guchu
Shukya (&5 K ; 1323-

1351

Le navire sur lequel Guchu Shukyu
revenait de Chine fut poussé par les vents
vers la cote du Kory0. Les marins étaient
affolés par les récifs, mais grace aux
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1409)) ; Guchi shuikyu priéres que Guchu adressa a Kitano Tenjin
nenpu sho B8 K AFERED (AL K 441)905, 1e navire s’écarta de la cote,
(compilé en 1426) les vents s’inverserent, et la catastrophe

fut évitée.

Dans la plupart des cas, ce n’est que poussés par les aléas de la navigation que les
navires sur lesquels voyageaient les moines faisaient escale — et bien souvent sombraient
— au Kory6. Nombre des mentions concernent la seule ile de Cheju sur la route des
navires voguant entre le Sud de la Chine d’un c6té et le Japon ou le Kory6 de l'autre. Ces
jonques sino-japonaises ont-elles volontairement fait escale au Koryd durant leurs
navigations ? Les sources restent trop parcellaires pour l'affirmer. Si les sources
bouddhiques japonaises suggerent que le Koryd n’était guere visité par les navires
marchands sino-japonais que poussés par les aléas de la navigation, cela tient peut-étre a
un biais de ces sources qui ne s’étendent guere sur les traversées paisibles. Certaines de
ces mentions sont trop imprécises pour déterminer les circonstances dans lesquelles le
navire aborda au Kory0, par accident ou volontairement. Si les Xiiie et XIve siecles
correspondent a un véritable essor du nombre de moines japonais séjournant en Chine
pour parfaire leur connaissance du Dharma, peu d’entre eux s’intéressaient en revanche
au Koryd. Séjourner au Koryo n’était vraisemblablement pas considéré comme un fait
remarquable au méme titre qu'un séjour en Chine, et donc moins susceptible d’'étre
mentionné dans ce type de sources?%. Méme en tenant compte de ces éléments, il est
difficile d’affirmer que les jonques sino-japonaises visitaient fréquemment les ports du

Koryo.

Au contraire d’autres historiens, il nous semble peu réaliste que les jonques
marchandes opérant entre le Jiangnan et le Japon au xive siécle aient fait un détour par le
port de Kaesong?%7. Cela impliquerait de profiter de la mousson d’été pour se diriger du
Jiangnan a Kaesong, puis d’attendre plusieurs mois le renversement des vents pour
rentrer au Japon. Un tel itinéraire signifierait une diminution de la rentabilité de la
mission commerciale. En revanche, il n’est pas exclu que les navires visitassent d’autres

ports dans le sud de la péninsule, déja fréquentés par les navires chinois, tels que le port

905 Kitano Tenjin fait référence a la divinité tutélaire du sanctuaire Kitano Tenmangt (L1 A %) a Kyoto.
1l s’agit de la figure divinisée du lettré Sugawara Michizane (7 i{3E & ; 845-903),assimilée au dieu du
tonnerre (Raijin &) dans la tradition shintoiste.

906 ENOMOTO Wataru, 2008 : 90-91.

907 Voir par exemple KiM Pyonggtin, 2016 : 425-438.
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de Kobu (i £), au Cholla ou un autre « relai maritime » utilisé pour les convois de taxes
des Yuan?98, [l aurait été aisé pour les navires d’y faire escale pour y conduire leurs
affaires. Le port de Kobu étant au milieu du xive siecle fréquenté par les populations des
Zhoushan qui se rendaient également au Japon?%°, nous pouvons supposer, sans pouvoir
I'affirmer en l’état actuel de la recherche, que certaines jonques marchandes sino-
japonaises profiterent de ces ports dans la premiére moitié du xive siecle pour s’adonner

a une forme de commerce triangulaire.

I.3.B.3 Les produits échangés

On ne posséde que peu d’indications quant au type de produits échangés entre le Japon
et le Koryd. S’agissant des petits caboteurs et des échanges dits « tributaires », la plupart des
produits étaient probablement des biens de consommation courante, telles que denrées
alimentaires (produits de la mer coté japonais, céréales c6té coréen), peaux et tissus, ou des
produits servant de matieres premieres a l'artisanat, telles que les conques ou les nacres.
On sait grace au Heikoki qu’'un des produits exportés par Tsushima étaient les ormeaux,
un mets délicat dont la coquille était appréciée pour l'artisanat nacrier, pour lequel le
Koryo était réputé®10. Le navire refusé par les autorités coréennes en 1240 portait
ainsi 300 « ormeaux ronds » (maruawabi F.ffl), terme qui désigne probablement des
ormeaux séchés, et 300 « ormeaux noirs » (kuroawabi 2fifl), et ceux qui furent refusés en
1205 portaient au Koryd 1000 ormeaux ronds et autant d’ormeaux noirs®1. Les missions
tributaires de 1205 et 1240 portaient également au Koryd 30 peaux de cerf chacune?12,
Par ailleurs, le marchand chinois de Hakata Wang Zezhen, qui présenta un tribut a la cour du
Koryd en 1073, offrit des objets de nacre, selles décorées, miroirs, pierres a encre, paravents,

arc, sabres, encensoirs et autres objets d’artisanat fin, probablement fabriqués au Japon et

908 Cf. supra, « 1.2.A.3 La réorganisation des transports maritimes sous les Yuan ».

909 Cf. infra, p. 506.

910 GLT]J : 23, « Produits locaux » (- 2%) : « (certains) objets utilisent la laque mais leur fabrication n’est pas
particuliérement habile, cependant I'artisanat nacrier est raffiné et précieux » (25 BIEANEE T, i@ .~
T, % n] #). Le garde-meuble royal prévoyait un poste permanent pour un artisan nacrier a la cour (KRS :
80, 14a).

911 Heikoki : an 2 de I'ére En.o {EJt (1240), 4¢mois, 12¢jour ; 17¢jour.

912 Heikoki : an 2 de I'ére En.o fEJi& (1240), 4¢ mois, 12¢ jour.
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peut-étre en partie importés de Chine, ainsi que des matiéres premiéres rares telles que du
mercure et des coquilles de conches®'3. Cela nous donne ainsi une idée des produits échangés
par les marchands chinois du Japon, mais pour autant qu’on le sache, ces produits ne faisaient
pas partie du commerce « tributaire » de Tsushima, qui se limitait semble-t-il aux produits

locaux susmentionnés.

On ne sait que peu de choses quant a ce que le Koryo exportait au Japon dans le cadre
de ces échanges tributaires. Toutefois, s’agissant d’échanges officiels, on peut supposer
qu’au moins une partie était composée d’objets de I'artisanat local : céramiques, tissus,
soieries, remédes divers, etc. Un des rares documents sur le sujet est la missive du bureau
de I'hospitalité (Yebinsdng &2 44) de 1079 adressée au Dazaifu, dans laquelle il remercie le
Japon d’avoir envoyé un médecin a la cour par I'entremise du marchand Wang Zezhen®!. En
récompense, la cour envoya au Japon dix rouleaux de brocarts colorés, et autant de sergé fin
ainsi que de sergé de qualité moyenne, et dix doses de musc, nous donnant ainsi un apercu

des produits auxquels le commerce officiel donnait acces.

Si 'on ne retrouve que rarement des tissus ou autres produits périssables dans les
couches archéologiques, les céramiques y sont bien préservées. On retrouve au Japon des
céladons du Koryo de toutes qualités, des plus crues aux plus raffinées, mais dans des
quantités négligeables en comparaison des centaines de tonnes de céramiques chinoises
contenues dans les couches archéologiques médiévales de I'archipel. L'importation de ces
céladons au Japon débuta au milieu du xie¢ siecle, mais leur diffusion se cantonnait au nord
de Kyushi, en particulier a Hakata et au Dazaifu, et dans une bien moindre mesure, a
Kyoto. Toutes les céramiques du xi¢ siecle excavées au Japon proviennent des fours
gouvernementaux de Kangjin au Choélla, a une époque ou le Koryd n’en produisait que de
faibles quantités pour la consommation de I'élite politique du pays, aussi les quelques
exemplaires retrouvés au Japon semblent davantage étre le résultat d’échanges
diplomatiques et officiels que d’'un commerce privé?15, Sans doute les marchands chinois
du Japon qui se rendaient a la cour du Kory®9, tels que Wang Zezhen en 1073, en regurent-
ils de la cour. A partir du milieu du xie siécle et jusque dans la premiére moitié du

Xive siecle, les imports de céladons coréens au Japon augmenterent mais furent largement

913 KRS : 9, 10b (1073.7.5).

914 Choyagunsai WEF #F % (Recueil d’écrits de la cour et des campagnes ; 1116) : k. 20 ; cité dans KiM Kisop
(etal), 2005:542.

915 KATAYAMA Mabi, 2013 : 178-181.
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devancés par ceux de céramiques chinoises. Les céladons du Koryo de cette période sont
concentrés dans le nord de Kyushii (principalement Hakata et le Dazaifu) ainsi que dans
la région du Kansai et a Kamakura, c’est-a-dire les grands centres politiques et
économiques du pays. On trouve parmi ces céramiques du Koryo toutes les qualités, de la
plus crue a la plus raffinée®®. Si cette timide augmentation peut en partie étre le fait des
échanges « tributaires » via Tsushima, il est clairement établi qu’une partie au moins
provenaient des échanges avec la Chine, comme en témoigne les quelques céladons coréens
retrouvés dans la cale du Sin’an®’. Les céladons du Kory® étaient en effet exportés vers des
ports tels que Ningbo et ensuite réexpédiés au Japon®8. On ne peut donc pas affirmer que les
céladons coréens retrouvés au Japon, en particulier ceux de haute qualité susceptibles d’étre
exportés vers la Chine, soient révélateurs d’échanges directs entre les deux pays. Les grandes
missions commerciales telles que celle que portait le navire de Sin’an (patronnée par le
Tofukuji de Kyoto) étant généralement organisées par de puissants monasteres ou par le
bakufu et confiées aux marchands chinois de Hakata®!®, retrouver de telles concentrations
dans ces lieux suggére qu’une partie non négligeable fut importée au Japon depuis le Jiangnan
sur les jonques marchandes sino-japonaises. |l est toutefois possible que les céramiques de
basse qualité aient fait I'objet d’échanges directs avec le Koryd, mais I'état actuel de la
recherche ne permet pas d’en comprendre précisément les schémas de circulation. Katayama
Mabi note toutefois que les céladons & motifs noirs en oxyde ferrique (ch’Srhwa ch’Sngja
FET71%) que I'on retrouve au Japon ont vraisemblablement été produits au Chélla, dans les
fours du district de Haenam (& Fd #l), mais qu’aucun exemplaire n’a été excavé dans les sites
archéologiques autour de Kimhae (Klimju), suggérant qu’ils furent exportés vers le Japon par

920 |Is pourraient donc indiquer

d’autres voies que les échanges officiels avec Tsushima
I’existence de réseaux d’échanges directs entre le Chdlla et le Japon, auquel cas les céladons
du Chdlla firent peut-étre partie des produits échangés par les caboteurs japonais le long

des cotes méridionales du Kory0 aux XIli¢ et premiere moitié du Xive siecle.

Il est douteux que d’éventuels contrebandiers qui ne profitaient pas des échanges

patronnés par le pouvoir central aient eu acces aux céramiques les plus fines, ainsi qu'aux

916 KATAYAMA Mabi, 2013 : 184-185.

917 MUSEE NATIONAL DU PATRIMOINE MARITIME, 2006a : 156-157.
918 KATAYAMA Mabi, 2013 : 185-186.

919 Cf. supra, p. 188.

920 KATAYAMA Mabi, 2013 : 186.
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autres objets de luxe tels que les soieries et autres remedes médicinaux. Il est plus
probable qu’ils acquéraient des produits de faible valeur ajoutée, telles que ces
céramiques de basse qualité. Sil’on ne sait rien de I'activité de ces caboteurs, il est possible
d’établir une comparaison avec les caboteurs du xve siécle, appelés hiingniwae (BLF%)
dans les sources officielles coréennes, et qui échangeaient principalement du riz et des
céréales contre poisson ou autres produits de la mer92l. On peut ainsi envisager, sans
pouvoir le démontrer, que de tels échanges avaient déja lieu durant le Xiii¢ et premiere
moitié du xive siecle, quoique dans des proportions probablement moindres qu’au xve
siécle, le détroit de Corée connaissant a cette époque un dynamisme économique sans

précédent.

921 OsA Setsuko, 2002 : 348-351.
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Chapitre 4 : La piraterie avant 1350

by

Maintenant que nous avons exposé a notre lecteur les grands principes des
circulations maritimes en mer de Chine orientale avant 1350, il est temps d’aborder la
question de la piraterie. Si la présente étude se focalise sur le phénomene de piraterie
régionale durant le second Xive et premier Xxve siecles, cela ne signifie pas pour autant
qu’aucune forme de piraterie ne vit le jour avant cette période, loin s’en faut. La mer de
Chine orientale posseéde au contraire une riche histoire de la piraterie, dont le phénomeéne
traité ici n’est qu'un épisode parmi bien d’autres. Le présent chapitre vise ainsi a
présenter au lecteur les grandes lignes de cette histoire jusque dans la premiére moitié
du xive siécle. Cet historique permettra de mettre en perspective 'essor de la piraterie
japonaise sur les cotes du continent a partir de 1350, et de dégager tant les continuités
que les ruptures avec les époques précédentes. Par souci de clarté du propos et parce qu'il
est nécessaire d’aborder plus en détail le cas du Japon, principal foyer de la piraterie des
Xive — xve siecles, nous avons choisi de diviser ce chapitre en deux parties, la premiére
exposant l'histoire de la piraterie en Chine et en Corée, et la seconde traitant du

développement de la piraterie a l'intérieur du Japon et des prémices de la piraterie

japonaise en mer de Chine.

I.4.A La piraterie en Corée et en Chine

La piraterie est une affaire ancienne sur le continent. Elle est en effet avérée tres tot
dans les sources chinoises, dés le début du 1€ siécle, lorsque le meneur Zhang Bolu (5&{H
% ; 7-109), apreés avoir mené plusieurs raids dans le golfe de Bohai, pilla en 109 plusieurs

provinces et districts du Shandong a la téte d’une force de quelque trois mille hommes. Il

fut défait par les troupes impériales et s’enfuit au Liaodong, ou il fut finalement tué®?2. Les

922 Hou Han shu : 38, « Biographie de Zhang Fateng et Feng Duyang », « an 3 de Yongchu » (3515 % #5471
{3, K ¥ —=4F).
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histoires et chroniques des périodes subséquentes sont émaillées de mentions relatives a
I'activité de tels groupes le long des cotes?23, qu'il serait trop fastidieux d’énumérer dans
le détail ici. Nous nous contenterons donc de débuter notre description au ixe siecle, une
époque marquée par une vague de piraterie qui opéra pour la premiére fois a I'échelle de
la mer de Chine orientale, et constitue de ce fait un premier point de comparaison avec la

piraterie régionale des xive-xve siecles.

I.4.A.1 Une premiere vague de piraterie régionale au 1x¢ siecle

La fin du viiie siecle fut une époque ou la piraterie, attisée par une série de famines
et par une conjoncture économique déplorable, acquit une ampleur considérable,
affectant la vie des populations des littoraux et les voies commerciales de la mer Jaune.
Les flottes pirates écumaient les cotes de la Chine et la Corée, et menacaient méme les
frontiéres japonaises. L'lle de Tsushima rapporta ainsi en 811 la présence d’une flotte de
plus de 20 navires dans les mers bordant I'lle®24, Le probleme atteint une ampleur telle
qu’en 821, le Commissaire impérial de 'armée de Pinglu (*F-& B Hi ) Xue Ping (F%
7K ; 7-7) rapporta a la cour impériale que des groupes pirates pillaient les cotes du Silla et
enlevaient leurs habitants, qu’ils revendaient comme esclaves a Dengzhou ou Penglai, sur
la cote nord du Shandong, une pratique que 'empereur fit interdire®25. Ces groupes
pirates agissaient donc sur de vastes distances, a cheval entre la Chine et la Corée. Dans la
péninsule coréenne, I'activité de cette piraterie provoqua semble-t-il la paralysie des
transports maritimes entre la capitale et la province, empéchant le convoyage des taxes
vers Kiimsong (Kyongju) deés le début du ixe siecle. Ainsi en 811, un navire acheminant les
taxes d’un district du Cholla rencontra a la mer des pirates qui s’en emparerent avec son
équipage, et seuls trois hommes parvinrent a s’échapper et trouver refuge au Japon?26. On
comprend donc aisément pourquoi la cour accepta en 828 de laisser Chang Pogo s’établir

a Wando, une ile qui se trouvait a la confluence des axes de navigation entre la cour et les

923 YUN Songik, 2007 : 33-45.

924 Nihon koki H A#2fC (840): 22, 812.1.5.

925 WANG Pu £ (922-982), Tang Huiyao JE & 2 (Réglements essentiels des Tang) : j. 46, « Esclaves » (1
), 821.3 ; Jiu Tang shu 5} : 16,821.3.

926 Nihon koki : 21,811.8.12.
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provinces, mais aussi le Japon, la Corée et la Chine. La cour espérait en effet que Chang
Pogo reglerait pour elle le probleme de la piraterie®?’, et rétablirait ainsi la sécurité des
voies navigables. Pogo remporta d’ailleurs d’importants succés dans ce domaine, et
parvint a empécher les rapts de Coréens?28. Toutefois, apres la mort de Chang Pogo en
846, la piraterie reprit de plus belle, au point de déborder des cotes du Silla vers le Japon.
Les années 890 furent particulierement difficiles pour les cotes de Kytishii. Des attaques
furent rapportées au Hizen et au Higo en 893929, et une flotte pirate de quarante-cinq
navires du Silla attaqua l'lle de Tsushima en 894. Elle tomba toutefois dans une
embuscade tendue par les troupes locales, qui parvinrent a la repousser, tuant 302
assaillants dont trois « généraux» (shogun % %) et onze « généraux en second »
(fukushégun Eiljl% &), et capturant onze navires. S'il est difficile de dire si ces grades,
calqués sur la hiérarchie militaire, furent accolés aux pirates par les Japonais ou s'ils
étaient employés par les pirates eux-mémes, ils refletent en tout cas I'existence d’'une
hiérarchie et le haut degré d’organisation et de coordination au sein de ce groupe pirate.
Un seul d’entre eux fut pris vivant, un certain Kyonch’un (2% ; ?-?), qui expliqua que le
Silla connaissait une période de famine, raison de leur razzia au Japon, et que le groupe
comptait encore trois « généraux », dont un Chinois. On constate ainsi a travers cette
affaire le caractere cosmopolite de ces conglomérats pirates?30. En dépit du revers
militaire subi par cette flotte, ce ne fut pas la derniere affaire de piraterie sino-coréenne a
toucher les cotes japonaises. Les affaires se poursuivirent encore pour quelques années :
une nouvelle attaque fut signalée a Iki en 895, et des navires pirates furent repérés au
large de Ille d’Oki (F2I% 5 ; dans la mer du Japon/mer de I'Est) en 906, ainsi qu’a
Tsushima en 917931, Apres cette date, la piraterie continentale disparut des sources
japonaises. Wang Kon était alors en passe de conqueérir la péninsule coréenne et de fonder
le Kory®, apres avoir soumis de nombreuses puissances maritimes dans le pays au cours

de ses expéditions navales, dont le chef pirate Ning Ch’ang (#€ 5 ; ?-910) en 910932, La

927 SGSG : 44, Biographies de Chang Pogo et Chéng Nyon (FEf£f 5 « G4 i),

928 SGSG : 44, Biographies de Chang Pogo et Chdng Nydn (HEff 5 « fF4E8),

929 AMINO Yoshihiko, 1998 : 100.

930 Koen L [H (1074-1169), Fusé Ryakuki % %W% 50 [Chronique abrégée du Fuso] (vers 1094): k. 22,
894.9.5; cité dans CHANG Tong'ik, 2004 : 287-288.

931 AMINO Yoshihiko, 1998 : 101 ; BATTEN, Bruce L., 2006 : 82-93.

932KRS: 1, 3b.
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restauration de 'autorité centrale sur les mers de la péninsule coréenne marqua ainsi la

fin de ce premier épisode de piraterie régionale et cosmopolite en mer de Chine orientale.

I.4.A.2 La piraterie aux époques Song et Yuan

Durant le processus d’unification du pays sous son autorité dans la seconde moitié
du xe siécle, la dynastie des Song déploya d’importants efforts pour rétablir la sécurité des
voies navigables. L’empereur Taizong (K5 ; 976-997) dépécha Yang Yungong (#% 7% ;
944-999) dans le Sud pour pacifier les groupes pirates dans le Yangzi ainsi que le long des
cotes, notamment au Guangdong et dans le sud du Fujian, autour de Zhangzhou et
Quanzhou, sur lesquels il remporta des succes décisifs?33. La piraterie ne disparut pas
pour autant du pays. Ainsi en 1045, 1a cour mit sur pied une expédition pour réprimer les
groupes qui tourmentaient les environs de Dengzhou au Shandong, une région ou la
piraterie était si fréquente que méme les pécheurs sortaient en mer équipés de sabres

pour leur propre défense?34.

Mais c’est surtout a partir de 'époque des Song du Sud que la piraterie connut un
essor rapide sur les cotes de la Chine. Le nombre de cas de piraterie mentionnés dans les
Histoires chinoises connait une augmentation au moment ou la dynastie déplaca sa
capitale a Hangzhou, sur la cote, en 1127. C'est également a ce moment qu’apparut et se
diffusa le terme de haikou 7%, « pillard des mers ». Le régne de 'empereur Gaozong (/=
ok ; r. 1127-1162), en particulier, fut durement marqué par une piraterie endémique
affectant les cotes du Guangdong et du Fujian, mais les cas se succéderent tout au long de
la dynastie?35. La dynastie étant désormais extrémement dépendante des revenus de la
mer pour soutenir son effort de guerre contre les Jin, il devint urgent de réprimer ce
fléau®36. La cour impériale en vint alors a employer une nouvelle méthode : recruter et
incorporer les chefs pirates a ses forces navales. Le cas de Zhu Cong (A& ; ?2-?) est

emblématique de cette nouvelle stratégie. Au premier mois de 1135, sa bande pilla

933 SS : 309, « biographie de Yang Yungong » (# %% ) ; YUN Songik, 2007 : 42.
934 YUN Songik, 2007 : 42-43.
935 YUN Songik, 2007 : 43-44.
936 Lo, Jung-pang, 2012 : 151.
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Guangzhou et Quanzhou®37, aussi la cour ordonna-t-elle son arrestation au 3¢ mois?38.
Toutefois, lorsque celui-ci déposa les armes au 8¢ mois, il fut nommé directeur général de
la marine (shuijun tongling /K ##i%)939. Si les sources ne s’épanchent guére sur cette
affaire, il est clair que les autorités impériales conclurent un marché avec le chef pirate,
lui conférant des fonctions officielles en échange de sa coopération. L’affaire, survenue
quelques années seulement apres la chute de Kaifeng, illustre le pouvoir acquis par ces
groupes dans un contexte de troubles. Nombre d’entre eux furent ainsi pardonnés et
incorporés aux forces navales de la cour?40. Cette pratique était semble-t-il largement
répandue au niveau local, au point d’inquiéter le premier ministre Li Gang (2= ; 1083-
1140) qui, mécontent de voir tant de pirates ainsi récompensés en dépit de leurs méfaits,
craignait que cela ne pousse les populations du littoral a les émuler. L’essor de la piraterie
étant largement dii au relachement des efforts de controle des cotes par la marine de
guerre, Li Gang se fit le partisan d'une politique de reconstruction de la flotte militaire
pour controler les pirates plutét que de leur conférer des titres. La cour déploya en effet
d’importants efforts pour reconstruire sa marine, mais ne put se passer d’enréler certains
des plus grands chefs pirates, tels que Zhu Cong ou encore Zheng Qing ({5 ; ?-?), qui
furent ensuite mobilisé lors de la guerre de 1161 contre les Jin°41. Pour autant, la piraterie
ne disparut pas des cotes chinoises, a tel point que la cour impériale eut fréquemment
recours au nolisement de navires marchands pour lutter contre les pirates, un exercice
auquel les communautés marchandes se prétaient volontiers, compte tenu du cofit de
cette piraterie sur leurs propres activités. Ainsi, lorsque le gouvern