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CET OUVRAGE, PUBLIE SUR L'ORDRE DE

M. ROGER LEONARD

GOUVERNEUR GENERAL DE L'ALGERIE,

PAR LA DIRECTION DE L'INTERIEUR ET DES

BEAUX-ARTS DU GOUVERNEMENT GENERAL

SERVICE DES ANTIQUITES

(MISSIONS ARCHEOLOGIQUES)

A ETE TIRE EN JUIN I95I SUR LES PRESSES

— DE L'IMPRIMERIE OFFICIELLE A ALGER —

PREFACE

Ce nouvel ouvrage de la Colleclion des Missions Archéologiques de la Direction des
Antiquilés de l Algérie et la Carte qui l accompagne sont le fruit d'un travail dont le début
remonte à près de dix ans. C'est en 1941, en effet, que M. Pierre SALAMA, étudiant à la
Faculté de Droit d'Alger, avait entrepris, en vue d'une thèse de Droit, l'étude des Commu
nications routières dans l'Afrique du Nord, des origines à nos jours. Il n'était guère possible
à l'époque d'obtenir une documentation détaillée sur les périodes moderne et contemporaine
et M. P. SACAMA s est tourne, sur mes conseils, vers la période antique qui ne devait
occupsr primitivement dans .son ouvrage qu'une place d'introduction et ne fournir en quel
que sorte qu'un terme de comparaison.

Etablir, grâce aux éléments déjà connus, le tracé du réseau routier de l'Afrique du
Nord tel fut le projet primitif de l'auteur. Dépouillant les publications archéologiques et,
en premier lieu, les Atlas de Tunisie et d Algérie, se mettant a l'epigraphie latine pour utili
ser a l occasion les données fournies pat les bornes milliaires, si nombreuses et si variées
dans les piovinces Africaines, M. P. SAEAMA vit sa tache interrompue par sa mobilisation
en novembre 1942 et son départ aux armées.

Lorsqii'après plusieurs années il put se remettre au travail un fait nouveau devait le
stimuler dans son entreprise. Le 17 novembre 1944, l'Académie des Inscriptions et Belles
Lettres mettait au concours pour 1947 l'Inventaire raisonné des milliaires d'Afrique. Mal
heureusement, les délais de la démobilisation, la néce,ssité d'une remise en train ne permi
rent pas à M. SALAMA d etre piet à temps et le terme fixé arriva sans qu'il y ait eu de
concurrent. La partie la plus avancée du ti-avail, se trouvait être, moins l'Inventaire rai
sonné des milliaires, que la restitution, grâce à ces milliaires et aux données archéologi
ques, du reseau loutier liii-meme, en un mot, la (^arte des voies romaines de l'Afrique du
Nord.

Le 24 .septembre 1!)I8, M. SALAMA présentait à VAcadémie des Inscriptions et
Bettes Lettres une carte «« l/ÔOO.OOO", établie par lui d'après te dernier état de nos connais-
.sances et dont le zèle et rbabiteté technique dn Service Cartographique du Oouvernement
Général ont fait une véritable oeuvre d'art. Il convient ici de féliciter M FFRRA\D Cbej
du Service, et surtout MM. PILLOX et AGO.STLXI qui ont mis tous leurs '.soiûs à ta parfaite
réalisation de ce document. On jugera plus loin du résultat obtenu par leurs efforts.

Eu présentant cette carte, M. SALAMA l'a aeeompagnée de eon.sidérations qui. ré.sii-
inées dans tes Comptes Rendus <le l'Académie (1948, p. ,!9r>) .sont en partie à l'origine du
préaenl livre.
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C'est, en effet, le Comnientaire de la Carte que vent être son ouvrage : « Les Voies
romaines de l'Afrique du Nord ».

On y trouvera tout d'abord un tableau du réseau routier dans le lemps et dans l'espa
ce : la chronologie des routes établie essentiellement sur la connaissance des inilliaires,
quand il en existe, et le tracé du réseau ci travers le pays.

En combinant ces deux données, il est possible de suivre sur la carie les progrès de la
romanisation, depuis l'établissement de la première rocade militaire officiellement connue
(14 ap. J.C.) qui joignait le camp d'Ammaedara (Haïdra) au port de Tacape. (Gabès) jus
qu'au magnifique épanouissement de l'époque de Sévères qui, d'ailleurs, en Afrique se
poursuit jusqu'aux temps de la Tetrarchie et de Constantin.

Pour son enquête, l'auteur a pu mettre à profit certaines trouvailles dues aux nouvelles
recherches aériennes et les premiers résultais des travaux qui devaient aboutir à la publi
cation du « Fossatum Africac » (1910) du Colonel Jean BAUADEZ.

Dans quelques régions, il faut le reconnaitre. le réseau routier est plus dense qu'il ne le
parait sur te document figuré, ou légèrement différent, surtout dans la région du limes qui
borde le Sud de la Xumidie. Demain, peut-être, d'autres éléments nouveaux seront connus.
Meus dans l'ensemble, en raison de l'échelle du document, et autant qu'on peut en juger,
avec, déjci, un recul de deux années, les données générales telles que les a établies M. P.
SALAMA demeurent valables et la carte apporte le tableau clair et précis de l'œuvre des
ingénieurs antiques.

Dans une deu.vième partie, c'e.st l'œuvre technique de ces constructeurs de routes que
l'auteur entreprend d'analyser. Ce qui a été fait d'une e.rcellente manière pour d'autres
régions du monde romain, notamment pour la Gaule, par M. Albert GUEXIEP, dans le
Tome VI de son préeieu.v Manuel d'ArcliéoIogie (iallo-Romaine, n'avait jamais été tenté
jusqu'ici pour l'Afrique, du Xord. La seule élude sur la queslion se trouve dans les dix pages
de Stéphane GSELL con.sacrées aux routes dans les MonuniciUs Antiques de l'Algérie
(7'. /) parus en 1901.

On tirera du chapitre consacré aux problèmes lechniques concernant les voies d'Afri
que une vision précise et suffisamment détaillée de ce réseau qui a grandi selon les for
mules les mieux adaptées aux conditions du .sol et du climat, depuis la voie au beau dallage
de calcaire ou de grès jusqu'il la simple pisle de terre ballue. en passant par la route
enraillassée comme nos modernes chemins vicinaux. Des rapprochements ingénieux et des
comparaisons avec tes solutions modernes font mieux re.ssortir êi la fois les ressemblances
et les différences entre les deux grandes époques routières de l'Afrique du Xord.

Pour tirer le meilleur parti de la carie, un index était nécessaire. L'anleiir a voulu
dresser la liste de toutes les locahlés antiques dont les noms nous élaient connus, donnant
en outre dans la mesure où le rap}>rochemenl pouvait être fait leur équivalent moderne.
Des références aux Atlas archéologiques d'Algérie et de Tunisie permettent de fidre le point.
C'est i(i un précieux instrument de travail

/r

— 9

On s'étonnera priii-èire du peu de place accordé à Vétiide des milliaires, cléments
essentiels pourtant de toute étude routière. Leur e.ramcn et leur elassement feront ta matie-
rê d'un autre ouvrage, conçu dans fesprit du sujet mis au concours par l'Académie des
Inscriptioms. sous la forme d'un Inventaire raisonné et méthodique.

Ce travail, qui a néce.s.sité de la part de M. P. SALAMA de patientes recherches, est
presqu achevé.

lorsqu'il paraîtra, un jour prochain il faut l'espérer, la belle carte routière que déjà
le présènl ouvrage commentait dans .ses grandes lignes, recevra par surcroît .sa documen
tation scientifique et, pour ain.si dire, son apparat critique.

Fouis LESCMI.
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T.FR VOIES ROMAINES DE L'AFRIQUE DU NORD

AVANT-PROPOS

La publication de cet ouvrage est due à l'initiative de M. Louis LESCHl, Directeur des
Antiquités de l'Algérie. Durant plusieurs années nous avorrs eu le privilège d'être sans cesse,
et avec la plus grande bienveillance, guidé et encouragé de ses conseils. Nous lui demandons
de trouver ici le témoignage de notre sincère et profonde gratitude.

Sous la Haute autorité de Monsieur le Gouverneur Général de l'Algérie, MM. BERTON
et ROLS. Directeur et Sous-Directeur de l'Intérieur et des Beaux-Arts, ont permis aujourd hui

notre entreprise, et c'est au Service Cartographique, sous la di-la réalisation définitive de notre p . j r\ + +• ,-i îvA FTP'TFRF rrnf^
rection de M FERRAND et au Service dInformation et de Documentation de M. FIG-IERE que
notre carte Le Réseau routier de l'Afrique romaine » doit sa parution.

,. . j T et Belles Lettres a bien voulu s'intéresser ci nos études, et M.ca emie es n i'Tv,stitut Inspecteur des Antiquités d'Algérie, a eu la bonté de con-
Albert Grenier, membre - Alger à la lecture de notre manuscrit. Nous
sacrer plusieurs heures, lors «a / r-. j u i-

, , A v-r^Tnnte et tire profit de ses observations,
avons tenu le plus grand compte ex p

1 • Aa mréHeux concours nous furent apportés. Le colonel BARADEZ, Di-Sur le f-/®^hmque, de ^
recteur e oui es en recherche aérienne des voies romaines. MM. VILLEVIEILLE, Direc-
de sa nouve e me Transports au Gouvernement Général de l'Algérie, et CHAM-
teur des Travaux pu travaux à cette Direction, nous ont obligeamment initié à la techni-
ELAN, Chel du Service des AGOSTINI, SALEM et FOURNIE, dessi-
queque mo oar M. PILLON, se sont montrés des interprètes aussi intelligents
nateurs-cartographes' guides p /-lu r^r4><:;f=nt

1 1^ T.,=r>rnHiiction de nos cartes et croquis pour la documentation du preseni
que scrupuleux dans la reproaucu
ouvrage.

/.mort-ipr les services de la Direction des Antiquités et Arts de Tunisie,
tenons a remerciei ico o

et oarticulièrement Met Mme Gilbert-CHARLES-PICARD, pour nous avoir ouvert avec tant dobli-et particuiiereu chantiers archéologiques, et M. Pierre QUONIAM, Conservateur du
geance 1accès de leurs ci ^ x .
musée du Bardo, dont les archives photographiques nous ont ete fort utiles.

^ vont suivre ne pas avoir démérité de tant de bienveillance et d'amitié.
Puissent les pages qux
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INTRODUCTION

DECOUVERTE ET RESTITUTION DU RESEAU ROUTIER

L'importance des voies de communication dans un pays comme l'Afrique du Nord apparaît
à la lumière des événements historiques qui s'y déroulèrent. Puisque depuis une haute antiquité
le territoire de la Berbérie a été soumis à de multiples invasions qui s'y répandirent avec une re
lative facilité, on doit penser que le pays n'était pas foncièrement impénétrable.

Les Phéniciens, navigateurs plus que terriens, se limitèrent, sauf en Tunisie, à des installations
sur le littoral, comme plus tard et dans une moindre mesure, les Espagnols et les Portugais. Les
Vandales, les Byzantins et les Turcs ne purent ou ne voulurent pas l'occuper en totalité, mais les
Romains, les Arabes puis les Français s'établirent très avant dans l'intérieur des terres. Dans
quelle mesure les communications facilitèrent-elles leur établissement et le maintien de leur puis
sance ? C'est là, une question dont l'étude peut permettre d'examiner sous un jour nouveau les
problèmes historiques des occupations successives de la Berbérie.

Or, l'antiquité romaine, par l'importance et la multiplicité des solutions qu'elle apporta dans
ce domaine, se révèle comme particulièrement instructive. Les Romains donnèrent au pays une
physionomie telle que, bien souvent, de nos jours, nous devons recourir à leurs enseignements
pour guider nos réalisations pratiques dans l'Afrique du Nord. Une carte du territoire colonisé par
les Romains peut donc susciter autant d'intérêt chez l'archéologue que chez l'économiste ou l'ad
ministrateur.

Si l'on tient grand compte aujourd'hui des solutions antiques en matière d'hydraulique agri
cole par exemple il n'échappera à personne non plus que le réseau de ces voies romaines qui
vivifièrent le pays autrefois puisse encore offrir d'utiles suggestions.

Mais une remarque préliminaire s'impose. A l'époque romaine, les limites de l'occupation ter
ritoriale de la Berbérie étaient assez particulières. Les provinces latines d'Afrique comprenaient
bien la majeure partie de nos territoires de la Tunisie et de l'Algérie du Nord, mais s'étendaient
également sur le Maroc septentrional d'une part (Maurétanie Tingitane) et d'autre part sur la
Tripolitaine, séparée de la province de Cyrénaïque par une frontière qui s'est perpétuée jusqu'à
nos jours au fond du golfe de la grande Syrte.

Lg manque de place nous a fait sacrifier sur notre carte ces deux éléments Est et Ouest de
l'ancienne « Afrique ».

Doit-on le regretter ?
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PREMIERE PARTIE

LE RESEAU ROUTIER DANS SON CADRE HISTORIQUE

La construction d'un réseau routier dans un pays en voie d'annexion est étroitement liée
aux progrès de la conquête et de la pacification. Or, s'agissant de l'Afrique du Nord, il est diffi
cile de parler de « conquête » dans la mesure où cette expression peut désigner une opération
militaire rapidement menée. Les légions de CESAR avaient « conquis » la Gaule, si vaste, en
moins de huit ans. POMPEE et son armée traversèrent l'Asie Mineure avec une prodigieuse ra
pidité.

Rien de tel ne se produisit ici. Dès le IIP siècle av. J.-C., au temps des deux premières guerres
puniques, les troupes romaines avaient pris contact avec le sol africain sur une assez grande
étendue ; mais elles n'y furent jamais à leur aise. Même après la prise de Carthage en 146 av.
J.-C., il fallut 100 ans pour s'organiser à CIRTA (Constantine) puis 150 ans pour s'établir à SétiJ
ou sur les plateaux de Lambèse.

La colonisation militaire installée à OPPIDUM NOVUM (Duperré) ne mit pas moins d'un
demi-siècle à aborder la région d'Oran, reliée cependant par une route naturelle si facile que les
armées françaises effectuèrent le même trajet en quelques jours et n'en furent plus jamais chas
sées.

Mieux encore, à l'époque où TRAJAN, par une offensive gigantesque enlevait la Mésopota
mie et allait s'embarquer sur le golfe Persique, on n'avait pas atteint en Algérie les hautes
plaines de Mascara et de Tiaret, accessibles s'il en fut. Des Empires tremblaient à 4.000 kms de
Rome, et les quelques tribus de l'Ouarsenis à 4 jours seulement, avaient toute liberté de bri
gandage !

Une telle lenteur dans la pénétration latine en Afrique du Nord est assez surprenante. Le
prestige romain n'en sort pas grandi ; mais peut-être faut-il attribuer ce phénomène à des
causes particulières au pays lui-même.

Sans doute les influences politiques imposèrent dans l'orientation des conquêtes romaines
un choix décisif et le Monde Oriental, par sa prodigieuse richesse, était de nature à stimu
ler, mieux que nul autre territoire, les ambitions de la ROME républicaine.

Mais cela n'explique pas tout. Lorsque l'on fait l'inventaire des annexions romaines de la
République ou du début de l'Empire, on est saisi par l'état d'infériorité de la Berbérie sous le
rapport de la civilisation matérielle. Le pays était riche en soi, on le savait. mais il était insuf-
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compte, elle aussi, des données chronologiques. Ainsi replacé dans son cadre historique, le réseau
routier de l'Afrique romaine n'est plus un simple enchaînement de lignes sur le papier, mais une
matière vivante, un système nerveux répondant aux sollicitations d'un corps organisé.

La morphologie de ce système routier ne peut pas se décomposer, comme nous le voudrions
aujourd'hui, en pénétrantes et rocades selon leurs dispositions géographiques dans le sens des
méridiens ou des parallèles. Une inclinaison, Est ou Ouest suivant les régions, frappait les péné
trantes, alors que les mouvements irréguliers de la frontière méridionale nuançaient l'orientation
des voies de rocade du LIMES.

Il faut plutôt interpréter les routes romaines selon la mission qui leur était dévolue dans le
cadre géographique où elles se débattaient.

On remarque ainsi que, de la frontière de Cyrénaïque à celle de Maurétanie Tingitane, une
grande route côtière reliait entre eux les différents ports des provinces d'Afrique. Généralement
accrochée au littoral, elle n'hésitait pas à s'en éloigner lorsqu'aucun établissement portuaire
n'exigeait sa présence, comme ce lut le cas dans les secteurs de Bizerte à Tabarka, de La Galle
à HIPPONE, de Collo à TUCCA, de St-Leu à Oran.

Un second dispositif routier longitudinal courait dans l'intérieur du pays à la recherche des
capitales de provinces. Prenant son départ à CARTHAGE, il se dédoublait à partir de THACIA,
au Nord-Est du Kef, en deux courants qui ne devaient plus se rejoindre avant Sétif ou meme
Aumale :

La branche Nord traversait CIRTA et, par un itinéraire montagneux qu'aucune voie natu
relle n'imposait, arrivait à SITIFIS, et de là gagnait AUZIA. puis CAESAREA.

La branche Sud poursuivait son trajet vers THEVESTE où elle retrouvait une communication
venue sans encombres d'HADRUMETE, capitale de la province de Byzacène, et après son pas
sage à LAMBAESE rejoignait SITIFIS par le Sud, ou même, filant droit dans la plaine du Hodna,
se rendait directement à AUZIA.

En Maurétanie Césarienne une grande artère, guidée par la route naturelle du Chélif et des
plaines oranaises, visait dans le lointain la cité de VOLUBILIS, capitale de la province de Tingi
tane sous le Haut Empire.

• De grandes transversales venaient se greffer à leur tour sur ces deux lignes de force inter
provinciales. Libres de leurs mouvements en Tunisie méridionale où elles s'empressaient de ga
gner les ports suivant les itinéraires de leur choix, elles étaient axées, partout ailleurs, dans le
sens des méridiens. Il semble même que de part et d'autre d'une ligne THEVESTE-LAMBAESE-
THAMALLULA-AUZIA-Voie du Chélif, leur rôle ait sensiblement différé : au Nord de ce tronc
commun elles auraient été des voies d'exportation, au Sud, des voies de ravitaillement du LIMES.

Enfin, une « composition » routière habilement dosée, mais dont nous ne connaissons pas
encore tous les éléments, s'appuyait sur la frontière méridionale de l'Afrique. Elle appartenait
aux dispositifs militaires des LIMES de Tripolitaine, de Numidie et des Maurétanies.

L'ossature routière du LIMES de Tripolitcine était sans doute, la plus schématique. Sa voie

PPTT^ Uarcmontagneux tourné vers le Sud entre Gabès
^ M j ^ lequel s'inscrivait la Dieflara, région propice à la culture de l'olivierdans sa partie Nord. '
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En Numidie, le dispositif s'avança avec infiniment de témérité au 111° siècle vers les régions
très excentriques de Messad et Laghouat, puis se replia, semble-t-il, sur la lisière Nord du Chott
Melghir et le Chott Hodna. L'attitude de ses voies dut se conformer aux plissements de l'Aurès et
aux gouttières d'invasion, orientées généralement du Nord-Est au Sud-Ouest ; mais nous devons
reconnaître que tout ce système était presque ignoré avant les travaux récents du colonel
Baradez.

C'est pourquoi le réseau frontière de Maurétanie Césarienne qui nous semble aujourd'hui
purement linéaire sera sans doute, après étude,largement épaissi.

Mais il faut remarquer, et ceci est valable pour l'ensemble du territoire, que les voies romai
nes se « couvraient » toujours mutuellement, qu'un grand nombre de variantes oscillaient autour
des tronçons principaux et que des itinéraires complémentaires se partageaient les chances
d'aboutir. Il y avait au moins deux possibilités d'aller de CIRTA à SITIFIS, il y en avait trois
pour se rendre de SITIFIS à SALDAE, autant de THEVESTE à HIPPO REGIUS, une infinité de

THEVESTE à CARTHAGE.

Des centres routiers, que généralement la nature désignait, régnaient, au milieu de leurs
sphères régionales, sur un hinterland plus ou moins vaste, tels CARTHAGE, THYSDRUS, HADRU-
METE ou THEVESTE en Proconsulaire, CIRTA, LAMBAESE ou CUICUL en Numidie, SITIFIS,
AUZIA ou PORTUS MAGNUS en Césarienne (87). Le mérite principal des grandes voies fut de les
relier entre eux, de créer de proche en proche une communauté routière africaine, et d'apporter à
ce pays sans cohésion, privé d'unité géographique, une véritable unité humaine.

Dépassant maintenant le cadre de ses frontières, la province d'Afrique fut-elle intégrée dans
le vaste Système routier du Monde romain ?

Ne fut-elle considérée, à cet égard, que comme une « île » sons qu'il fut nécessaire de prévoir
le raccordement de ses voies à celles des autres provinces ?

Ce sont encore des considérations géographiques qui peuvent proposer une réponse : il ne
fait point de doute que les affluents routiers du golfe de Carthage regardaient au loin les côtes
siciliennes, comme au-delà du Pas-de-Calais les voies de Bretagne répondaient à celles de Gaule,
ou, de part et d'autre du Bosphore, celles de l'Asie à celles de la Thrace.

Le long des plages de Tripolitaine, une grande voie impériale abordait la Cyrénaïque et an
nonçait son entrée en Egypte où elle serait relayée jusque dans la lointaine Asie. Au second
siècle APULEE de MADAURE empruntait cette voie de terre pour se rendre à Alexandrie, lorsque
lui arrivèrent à Tripoli les aventures qu'il nous conte (88).

(87) La convergence autour d'un seul grand centre géographique caractérisait, au contraire, l'ossature du réseau des voies
romaines de certaines provinces. C'est ainsi que les nœuds routiers de ROME en Italie, de LUGDUNUM (Lyon) en Gaule, com
mandaient tout le système de viabilité de ces deux grands pays.

(88) APULEE, « Apologie », 72. Cette voie de terre avait déjà été suivie par l'armée grecque d'Ophelas, allié du Syracusain
Agathocle contre CAR'THAGE, à la fin du IV« siècle av. J.-C. puis par les troupes de Caton pendant la campagne de César en
Afrique. Les conquérants arabes des VU® et XI« siècles l'emprunteront, mais il semble bien qu'au cours de la période romaine
elle ait fait preuve d'une grande activité de trafic : les influences hellénistiques de l'Egypte et de la Cyrénaïque sont très appa
rentes dans les cités littorales de la côte des Syrtes. L'art décoratif des monuments de Gigthis, en particulier, témoigne d'une
influence égyptienne par l'emploi généralisé du stuc peint. Cf. CONSTANS : « Gigthis » p. 113.
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béton pour eviter que le ruissellement ne les ruinât complètement. Or, c'est précisément à Djemila
que les inscriptions romaines sont les plus explicites sur les dégâts causés par les pluies au réseau
routier. Pendant tout le cours du IIP siècle, nous disent les milliaires qui à cette époque ne ména
gent pas les détails, toutes les voies partant de la ville ont été constamment les victimes des
pluies torrentielles (97).

CIRTA à RUSICADEWsl"''̂ '' régularité et pendant la même période sur la route de

des oueds o orientale, dans la plaine de l'Enlida ou celle de Kairouan, le débordementoueds a ete, de tout temps, un obstacle considérable à la construction des routes (99).

avec ces éléments P'"® tard les ingénieurs Irançais, compter sérieusementyVec ces elements naturels pour imposer un caractère défensil au tracé et àla structure de leurs

tre PrécédenlTesT^nHotrdécelér'e '̂̂ ^^^^^ nécessairement syjoindre, la lecture du chapi-
ministratives et commerciol^cs i • ? comprend que pour des raisons stratégiques, ad-
équiper les chaussépq ^ onisation latine ait dû soigneusement étudier les itinéraires,QUI étaient et°eu " -baine au mieux des intérêts

LE TRACE DES VOŒS ROMAINES.

tout à certaines conditions de^ rendre quelques services, doit répondre avant
tation, l'ingénieur est libre d'à ^ équilibre. La voie naturelle peut bien en guider l'orien-
le mieux à l'abri des action.? c aussée sur les points précis où elle lui semblera être
attend d'elle. Le prob^èmrdu °
tion du terrain. essentiellement un problème d'utilisa-

Or, on a remarqué depuis longtemos mio i
caractères techniques Dartirnl^ovo • i voies romaines présentaient à cet égard deux

, . ' aspect Gérait rectiligne et leur altitude uniforme (100).Leur rectitude viendrait dans u
l'avons vu, avaient donné naissa mesure de l'origine de certaines routes qui, nous
tage où l'emploi de la ligne droite^éîait^d^^^^^l'̂ ^ naissance à la suite d'opérations d'arpen-

Mais n'est-ce pas aussi une t H
à un autre par le plus court che ' foute naturelle de 1esprit que de vouloir relier un point
en Afrique du Nord et l#ic: opérations darpentage n'ont pas été entreprises partout

doute profité, dans la création de leurs voies, do
(97 Notamment : Bull, du Comité 1QI9

Z ZZTot ;f' '" 10299. iV:'"
^ Orientale —Sahel et Basse Steppe —Etude géographique » (Paris, les Belles Lettres, 1940)(100) V. notamment GRENIER « Manuel... ,> pp. 178-184.
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l'expérience immémoriale des pistes inciigènes adaptées aux conditions du relief. Dans les régions
où la ligne droite avait toute facilité de s'étendre, comme dans les steppes nues et plates de la
Tunisie centrale et orientale, on n'eut aucun mérite à l'adopter. On en eut sans doute davantage
dans les zones montagneuses.

En réalité, des mobiles stratégiques ont dû intervenir puissamment dans le trace des voies,
car les intérêts militaires commandaient qu'on se rendît le plus directement possible surles objec
tifs à atteindre ; des mobiles administratifs également, puisque le sol provincial étant a 1origine
propriété de l'Etat, il ne pouvait être question de détourner une route du droit chemin pour res
pecter des terres privées.

Mais il est en outre un élément que l'on n'a pas mis suffisamment en lumière et qui, cepen
dant, paraît avoir beaucoup inllué sur la rectitude des chaussées romaines : les véhiculés ariti-
ques, ne l'oublions pas, étaient des voitures à essieux fixes et parallèles, de sorte que les
virages à trop faible rayon de courbure ne pouvaient leur convenir (101).

Au reste, c'est plutôt sur de grandes distances et sur l'orientation générale des tracés qu'il
faut apprécier le caractère rectiligne des voies romaines. Nul ne contestera que sur e pei s
parcours les Romains ne se soient livrés à des développements artificiels. Un archéologue qui
suivit jadis la route antique de THEVESTE à THELEPTE par Bir Oum Ali y trouva des coudes
assez nombreux même dans la plaine où rien ne semblait pourtant les justifier (102). Afor i r
il ne pouvait en être autrement sur les parcours montagneux. De Marcilly qui parcourut en 185
la voie romaine de CIRTA à RUSICADE dans sa descente du col des Oliviers (El Kantour) aval
été frappé par le fait que» cette route qui jusque là avait marché si fièrement droit au but, dédai
gnant les vallées et sans souci des ravins et des pentes, s'assouplissait tout a coup et décrivait
une suite de lacets » (103).

Dans les réaions sèches, les itinéraires étant conditionnés par la nécessité de relier entre eux
les points d'eau,"'se voyaient plus d'une fois dans l'obligation de se développer en une serie de
lignes brisées.

D'ailleurs, dans la plupart des cas, la rectitude d'un tracé ne pouvait qu'être subordonnée au
besoin d'équilibrer le profil en long de l'itinéraire. C'est pourquoi on a défini les voies romaines
comme étant avant tout des voies de hauteur.

Cette dernière particularité semble incontestable, du moins en Afrique. En choisissant le che
min des crêtes et non celui des vallées, on obéit d'instinct à des préoccupations stratégiques puis-
qu'aucune embuscade ennemie n'est plus à craindre, et l'on modère en meme temps es eniv
tions du relief.

(1011 D. BOu'tET, ln.p.cleu, Général de. Pont, .1 Chan„ée, : .. Létal actuel de la technique .oulière .. (Pari,. Science
et Industrie, 1947) p. 5.

(102) Recueil de Constantine, 1878 p. 3 (Bosredon). Hiiiours aui nous semblent des anomalies se jus-
Le Colonel BARADEZ, technicien des questions stratégiques, pense que ce. ^étou ^ prééxistants de lortins d obser-

tiliaient par la nécessité pour les Romains de conlormer les tracés de leurs voies aux reseaux preéxisi
vation, chaque tour de guet prenant en enfilade une portion de route.

Ho Cirta à Rusicade » (Annuaire de Constantine,
(103) De MARCILLY, capitaine du génie ; « Description de la voie romaine d, Cirta

1853, pp. 32-37).
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En évitant les bas-fonds on n'a plus à redouter les crues subites des cours d'eau on peut
se passer de grands travaux d'art, et si la ligne de faîte n'est pas accessible, il faut 'tenter de
s en rapprocher le plus possible en cheminant à flanc de coteau.

T ''Afrique du Nord, ces données théoriques des techniciens' °uuas'on de recevoir un nombre incalculable d'applications. On s'est plu à oppo-
alaLir" nécessairement la plupart des historiensimer es mérités des Romains alors qu'ils dépréciaient les nôtres.

routes romaines ^rSemlté"prusqueÏ.S Pourquoi les tracés des
les deux formules vient surtout du fait que les condmort rf ^ rli'férence entre
m.mes, puisque, la sécurité aidant,on^n'a'^^

infiigeaient àleurs cWsUZrd^h^du hM Romains
la conquête de l'Algérie en avait Mé. • Orléans, historiographe trop littéraire de
de Constantine àMi "au pr^lps deTsTo^r''" de la route française
depuis Constantine fut arrangée en suivn t ' l arrivait à écrire ceci : «Une route carrossable
Romains ne faisant pas de transport en voit^^ Possible l'ancienne voie romaine. Mais les
sans se soumettre aux caprices du terrair^^ ^ires, et perçant en ligne droite d'un point à un autre
presque partout, des pentes trop raides ' expression de leur volonté inflexible, offrit,
de la civilisation romaine et en partielcharrois de l'armée » (104). Plaisante opinionune des voies charretières les plus fréaue^nt'̂ ° SITIFIS par MILEV et CUICUL,

^ de 1Afrique ancienne.
N'empêche que c'était encore bien la voie H

vre, comme elle l'avait fait en ^ lïiontagne que l'armée française tenait à sui-
Mouzaïa. )oignant Alger à Médéa par le col haut-perché de

Le parti-pris des crêtes qui a longtemos n
tient, en réalité, à tout conquérant soucieux d Pour le privilège exclusif des Romains appor-
rité ne se pose plus, la voie peut s'engager ©space. Lorsque le problème de la sécu-
priés, elle saura neutraliser les accidents n't ^ "^ons les vallées, où, par des travaux appro-
rampes, ne connaîtra pas d'autre chemin et L f ^ Moirée, craignant avant tout les fortes
nient à augmenter son trajet kilométrique si verra quant à lui plus d'inconvé-
tagneux, trop assoiffé de carburant l̂î'̂ oraire qu il emprunte lui évite un parcours mon-

Cest pourquoi il n'est pas inutile de confronté^ 1
des régions où les conditions naturelles suggéraient unl^T antiques et modernes en

Sur une voie romaine qui n'a aucun érfiiîvr,lc.v,é
vallée de l'Oued Sedjnane, ou, plus exactement n ^i^^rte à Tabarka par la
vallée, la rampe la plus forte semble n'avoir été aL^d montagneux surplombant cette
pour la traversée des Monts de Khroumirie (105) ®̂ ce qui est évidemment dérisoire

(104) Duc d'Orléans : « Campagnes de l'armée d'Afrique » (Paris m" i, i tx
(105, WINCKLER : „H„,, dH.ppo Dior h'" l

ppo .hytus a Thabraca ,, (Bull, du Comité, 1894 pp. 369-373).

.L
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Mais des calculs précis ont été opérés sur l'ancienne « route du marbre » de SIMITTU à
THABRACA (106). En franchissant le col d'Ouldj Souk, elle avait une pente moyenne de 0 m. 04
par mètre sur une longueur de près de 6 kms, qui tombait ensuite à 0 m. 02 sur 18 kms. Entre
le col du Méridj (au Sud d'Aïn Draham) et celui d'Aïn Draham, la voie romaine et la route mo
derne ont la même direction. Mais alors que la seconde se développe en lacets sur 4 kms avec
une pente de 6,5 %, la route antique, filant en ligne droite sans diminuer très sensiblement le
parcours s'imposait une déclivité de 8,25 % (107).

Ces différences de technique apparaissent mieux encore sur la photo 2 de notre PLANCHE
III. La voie romaine de Guelma à HIPPCNE, parfaitement conservée dans sa montée au col de
Fedjoudj, cotoie à quelques centaines de mètres notre Route Nationale n° 21, à 3 kms environ
au Nord-Est du village actuel de Guelaa bou Sba. La route antique aborde franchement le col,
elle est étonnamment rectiligne- Avec une pente de près de 6 %, son profil est nettement plus
accusé que celui de la route moderne, traitée en lacets, et qui .s'élève graduellement en épousant
une à une les courbes de niveau de terrain. Mais, pour aborder l'obstacle de front, la voie romaine
ne suit nullement la ligne de faîte ; elle s'est, au contraire, établie en remblai dans le fond du
thalweg et, jusqu'au col, se laisse surplomber par la route moderne !

Cn aurait tort ainsi de s'exagérer l'importance de ces lignes de faîtes. Des voies suspendues
au fil des cîmes se conçoivent assez mal. Les routes romaines pouvaient aussi bien se dévelop
per dans une vallée ou à mi-côte pourvu que leur protection stratégique fut assurée sur les hau
teurs environnantes. Ainsi s'explique-t-on l'abondance des tours de guet et de défense, de fortins
plus ou moins puissants, jalonnant sur les hauteurs le passage des voies antiques sur toute 1éten
due des provinces africaines.

La voie romaine préférait s'établir dès le départ sur un plateau et y demeurer le plus long
temps possible à une altitude régulière.

Le meilleur exemple de ce procédé semble avoir été fourni par l'itinéraire qui, de SlTlFlS,
amenait vers AUZIA la grande rocade intérieure de Maurétanie. Stéphane Gsell supposait
qu'après avoir quitté la petite ville d'EQUlZETO(Lecourbe), elle longeait la bordure Sud de la
chaîne des Biban, passant à TATILTI et à Souk-el-Khemis (108).

Mais un parcours tout aussi probable, sinon plus certain, pouvait se développer un peu plus
au Nord. De nombreux témoins archéologiques semblent bien indiquer que cette voie abordait
le massif des Biban depuis la plaine de la Medjana et, se dirigeant vers le Bordj el Okhris où
l'on a trouvé récemment une borne militaire, reliait Sétif à Aumale d'une façon presque rectili-

(105) WINCKLER : « Description de la voie romaine de Simittu colonia à Thabraca » (Revue tunisienne, 1895 pp. 42-46).
(107) Nous conseillons aux détracteurs des voies romaines, à ceux qui s'effraient, en particulier, de leurs déclivités trop

sensibles, de se renseigner sur les caractères techniques des routes algériennes à la fin du XIX' siècle. On commet un non
sens en voulant comparer les profils en long des routes romaines à ceux des routes modernes, spéci(3lement construites
cette circulation automobile qui en a totalement bouleversé la technique. Seules des routes à trafic hippomobile peuven e re
prises comme éléments de comparaison.

Or, la « Notice sur les routes et les ports », publiée à l'occasion de l'Exposition Universelle de^ 1900 par le Gouvernemen
Général de l'Algérie, reconnaissait que sur des parcours assez nombreux les déclivités routières dépassaient 5 /o, que ce es
des routes du Djurdjura atteignaient même 10 %, enfin que sur la Route Nationale n" 3 de Philippeville à Biskra, au lieu dit Pon
d'Aumale a l'entrée de la ville de Constantine, existait une pente de 20 %. Les Romains n avaient guère mieux à proposer.

(108) GSELL: «Allas arch. de l'Algérie». F. 15, Akbou, n" 91. Ajouter P. MASSIERA : « La station de Tatilti » (Deuxième
congrès de la Fédération des Sociétés savantes de l'Afrique du Nord, Tlemcen, Revue Africaine 1936 pp. 465-476).
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Quant à la route du Nord par El Arrouch et Jemmapes, itinéraire spécialement étudié pour
l'hiver quand les Monts de Numidie étaient enneigés, le seul lait que les ingénieurs de l'époque
contemporaine s'y intéressent suffit à démontrer les qualités qu'elle présentait.

La Route Nationale 3 A, trait d'union entre les Routes Nationales 3 et 12, et copie intégrale
de l'ancienne voie romaine, permettra désormais de franchir par l'itinéraire le plus court (144 kms)
la distance de Constantine à Bône. Ne faut-il pas voir dans cet événement la plus belle réhabili
tation de l'esprit latin après un sommeil de quinze siècles ?

LA STRUCTURE DES VOIES ROMAINES.

Le premier problème que l'on peut se poser à propos de la structure des voies romaines
concerne la largeur des chaussées. C'est celui pour lequel les historiens ont montre parfois le
plus d'indifférence, et les critiques, le moins d'acrimonie.

La question relevait sans doute de données théoriques. Dès la loi des^XII Tables, au V siècle
av. J.C., la législation romaine voulait que la largeur des voies militaires fût de 8 Pi®ds dans les
parties droites et de 16 dans les tournants, soit 2 m. 40 et 4 m- 80, en comptant a 0 m. 30 la
longueur du pied romain (120).

Une loi d'AUGUSTE proclama qu'en matière d'arpentage un DECUMANUS MAXIMUS devait
avoir 40 pieds (12 m.), un CARDO MAXIMUS 20 pieds (6 m.), 12 pieds seulement (3 m. 40) pour
les DECUMANI et CARDINES secondaires, et 8 pour les petits chemins (121).

L'arpenteur HYGIN, contemporain de l'empereur TRAJAN au début du second siecle, consi
dérait que la largeur d'un grand DECUMANUS ou CARDO pouvait séchelonner de 4 à
10 m. (122).

Le naturaliste PLINE L'ANCIEN se montre beaucoup plus explicite sur les dimensions que
les chaussées doivent présenter en agriculture puisqu il indique les raisons techniques de leur
largeur ! « Il faut, dit-il, que les vignobles soient bornos par un DECUMANUS large de 18 pieds
(5 m. 40) de manière à permettre à 2 chariots de s y croiser. Des CARDINES de 10 pieds de lar
ge (3 m.) doivent être tracés par le milieu des jugères (unités parcellaires), ou, si le vignoble a
de l'étendue, ces CARDINES auront la même largeur que les DECUMANI » (123).

On sait que les DECUMANI étaient généralement des voies Est-Ouest, les CARDINES des
voies Nord-Sud.

Nous voyons donc que les dimensions des chaussées romaines étaient théoriquement sou
mises à un formalisme étroit.

Mais ce formalisme, la pratique eut tôt fait de 1assouplir.

(120) Digeste, VIII, 3, I.

(121) HYGIN, « Const. Limilum ». Agrimensores (ed. Lachman) p. 194 L. 9...
(122) HYGIN ; « De limitibus » ibid, III, 9.

(123) « Histoire Naturelle » XVII, 35, 13.
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On tint compte surtout, dans l'établissement des voies, des possibilités qu'offrait le terrain,
comme de l'importance administrative qu'on voulait donner à la route, la seconde condition tou
jours subordonnée à la première.

Des réparations, intervenant par la suite sur ces chaussées consistaient parfois à amoindrir
l'emprise de la voie si sa valeur d'utilisation avait, entre temps, fléchi. Il est donc fréquent de
voir des routes romaines successivement élargir et étrangler leur chaussée tout au long de leur
parcours mais il est assez rare de rencontrer, sur un long kilométrage, des largeurs invariables
de voies.

Les chaussées d'Afrique avaient sur ce point une grande liberté d'adaptation. Si la grande
route de CARTHAGE à THEVESTE arrivait à se maintenir pendant longtemps sur une largeur
moyenne de 6 à 7 m. (124), comme celle de CARTHAGE a HADRUMETE (125) ou de CAR
THAGE à HIPPONE (126), nous voyons celle d'HIPPONE à TIPASA tomber brusquement de 12
à 8 m. (127), celle de CIRTA à RUSICADE de 7 m. 20 à 3 m. 50.

Une moyenne de 5 m. 50 à 6 m. de large était courante sur la voie de THEVESTE à LAM-
BAESE (129). A sa sortie de la ville de Timgad elle avait même 6 m. 60 (PL. IX 1) (130).

Dans sa montée au col de Fedjoudj, la route de CALAMA a HIPPO REGIUS arrivait a o m. 75
(PL. m, 2), mais la voie de montagne Chemtou-Tabarka, large de 5 m. 20 en certains endroits,
s'amincissait suivant les régions (131). Au départ de SUFETULA, la route d HADRUMETE, assise
en une plaine monotone, put s autoriser sans difficulté un ecartement de 7 m. (132), mais, en
revanche, la voie de THEVESTE à Bir Oum Ali ne dépassa guère 3 m. 50 dans son ascension du
col de Ténoukla (133).

Cette hétérogénéité déconcertante semble parfois friser la fantaisie. On a relevé entre LUCU
et ALA MILIARIA sur le « Boulevard-Frontière » de Maurétanie Césarienne, route d intérêt militaire
sans grande ambition commerciale, une section de 10 m. de largeur (134) qui tombe ensuite à un
écartement dérisoire. Lentrave au formalisme y fait presque figure d injure.

Sans doute doit-on pouvoir expliquer chacune de ces anomalies par des circonstances parti
culières à la topographie ou au climat, par l'importance de la circulation dans certains secteurs,
la proximité d'une agglomération, d'un grand domaine agricole, d'une «villa »... (135).

J r. 1876-1877 p. 423 (Bosredon). Dr CARTON, « Découvertes épigraphiques et archéologiques fai-(124) Recueil de Constaniine, io'w %c
tes en Tunisie » (Paris, Leroux, 1895) P-

(125) Bull, de Sousse, 1904 p. 201.
(126) Bull, du Comité, 1891 P 216 (Carton).
(127) Ibid, 1888 p. 115 (Mercier).
(128) Annuaire de Constantine, 1853 p. 36.
(129) Recueil de Constantine, 1893 p. 153 (Bosredon).
(130) Rapport sur les travaux de fouilles... de (Algérie, 1930 a 1932 p. 144.
(131) Rev. Tunisienne, 1895 p. 40.
(132) Bull, de Sousse, 1906 p. 28.
(133) Recueil de Constantine, 1878 p. 3 (Bosredon).
(134) Bull d'Oran 1912 p. 249 (De Pachtère et Bouyssou) et GSELL « Atl. arch. de l'Algérie ». F. 32, Mascara, n"" 47-61.
(135) Pour excuser les imperfections de l'œuvre romaine, souvenons-nous que la topographie des lieux peut modifier à tout

instant les caractéristiques d'une route. Les techniciens du Gouvernement Général de l'Algérie, dans leur programme de mo
dernisation du réseau routier en 1949, reconnaissent eux-mêmes qu'elle peut « mettre obstacle à la continuité, d'un bout à lou
tre d'un itinéraire des caractéristiques désirables à priori. D'où la notion de sectionnement de l'itinéraire en sections de caracté
ristiques homogènes permettant, sur toute leur longueur, une vitesse déterminée » (« Les Routes Nationales d'Algérie », Docu
ments algériens, Série Economique n" 57, 15 février 1949). On peut admettre que les Romains pratiquaient déjà sur leurs voies
une alternance de sections à caractéristiques homogènes.
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D'une manière générale, la pratique arriva à imposer presque partout des mesures-types en
conformité, semble-t-il, de l'usage auquel on destinait la route.

Pour les voies charretières une largeur de 4 à 5 m. était nécessaire. D'après les ornières
relevées sur le dallage de Timgad, l'écartement des roues des plus gros véhicules atteignait
1 m. 45 (136). Pour que deux chariots pussent se croiser il fallait donc un minimum de 2 m. 90,
largeur des essieux, auquel on devait ajouter au moins 20 cm. pour l'empattement des super
structures de chaque véhicule, et une marge de sécurité indispensable. Aussi, la plupart des chaus
sées destinées au roulage ne tombaient pas au-dessous d'une largeur de 4 m. PLINE préconisait
même 5 m. 40, sans doute pour de très gros chariots agricoles.

Seules des voies secondaires, qui devaient exister en Afrique en nombre considérable et dont
on a pu étudier des traces très distinctes dans la région de Dougga, se contentaient de 2 m. 50 à
3 m. (137). C'étaient, bien entendu, des chemins destinés à une circulation de piétons et de bêtes
de somme, dans un intérêt stratégique ou d'économie toute locale.

Les chemins de montagne ne se comportaient, sans doute, pas mieux que les sentiers mule
tiers indigènes que nous connaissons encore en Kabylie.

Sur ces dimensions, la critique moderne a peu de prise (138). En 1900, toujours d après les indi
cations officielles du Gouvernement Général de l'Algérie, la largeur des Routes Nationales était
bien de 8 m. en plateforme, mais de 4 m. seulement en chaussée; celle des cnemins vicinaux
ne dépassait pas 3 m- Dans l'un et l'autre cas, la Tunisie n'était pas mieux partagée. Il fallut
attendre le programme d'équipement routier algérien de 1929 pour voir proposer 1élargissement
à 6 m. des chaussées des routes nationales, celles des voies secondaires demeurant a 4 ou 5 m.
Le programme de 1949 ne prévoit pas un élargissement supérieur à 7 m. pour les itinéraires cou
rants. Il vise à obtenir, en revanche, une emprise beaucoup plus large de la plateforme et surtout
une séparation beaucoup plus tranchée des courants de circulation (139).

Sur ce dernier point, on peut dire que les Romains employaient deja une méthode semblable.
La partie supérieure de leurs chaussées en dos d'âne comportait généralement une arête, desti
née au partage des eaux pluviales, mais aussi à la distinction des deux courants de trafic. Cette
particularité technique apparaît admirablement sur la voie romaine de THEVESTE à LAMBAESE
à la sortie de la ville de Timgad (PL. UI, I) où la chaussée a été relevée en son centre et où l'on

distingue, de part et d'autre, des traces très apparentes laissées par le passage des véhicules
antiques.

C'est donc une question

préoccuper.

de profil en travers des chaussées romaines qui doit maintenant nous

(136) A BALLU : « Les ruines de Timgad - Sept années de découvertes » p. 11.

(137) Dr CARTON : « Découvertes... » pp. 413-414.

(138) Remarquons que la largeur des chaussées romaines, sauf à l'entrée des villes, n'était pas mieux conditionnée sur les
réseaux d'Italie, de Gaule ou d'autres provinces. 6 m. 10 était la largeur maximum de la voie Appienne aux environs de Rome •
7 à 8 m. celle de la voie Aurélienne dans la région de Nîmes, deux artères des plus célèbres par leur importance politique et
leur trafic.

(139) Le.s Roules Nationales d'Algérie », Document algérien, op. cit.
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La théorie des structures avait aussi pris naissance à une époque fort ancienne de l'histoire
de ROME. Les architectes latins considéraient à juste raison la construction d'une voie comme
étant de leur compétence au même titre que celle des temples ou des bâtiments administratifs.

VITRUVE et le poète STAGE, qui vivaient tous deux au I" siècle de notre ère, nous ont laissé
dans leurs écrits, avec une très grande générosité de détails, les caractéristiques de la méthode
romaine d'établissement d'une voie (140). L'Archéologie a pu, par la suite, confirmer leurs
enseignements au moyen de coupes pratiquées sur de nombreux vestiges de chaussées antiques
qui subsistaient en Gaule et en Italie (141).

Voici brièvement en quoi consistait la méthode (PL. V - voie romaine de type théorique).

On traçait sur le sol deux fossés parallèles ou SULCI séparés par une distance qui représen
tait la largeur de la route à établir.

On creusait ensuite le sol entre ces fossés jusqu'à une profondeur qui pouvait atteindre 1 m.
ou 1 m- 50 et, dans la tranchée ainsi obtenue, on disposait plusieurs couches de matériaux hété
rogènes qui formaient l'infrastructure de la voie.

Celle-ci était enfin revêtue d'un SUMMUM DORSUM, couche de roulement dallée ou béton
née et légèrement bombée en son centre.

Deux fossés latéraux facilitaient l'écoulement des eaux pluviales, et, quelquefois, des trottoirs
surélevés ou MARGINES, destinés aux piétons encadraient l'ensemble.

Lorsque la voie était construite en remblai, elle se tenait entre deux rangées de grosses pier
res de taille, renforcées de distance en distance par des blocs plus hauts, posés de champ, et
nommés GOMPHI (142).

Telle apparaît la voie romaine de type théorique à la lumière des textes anciens et de quel
ques sondages. Mais le grand tort de ces textes littéraires fut d'avoir accordé une tournure par
trop laudative à leurs épithètes, et le grand tort des voies elles-mêmes fut d'avoir affiché trop
d'insolence en bravant les siècles. Il devait en résulter, comme toujours en pareil cas, une période
d'approbation sans réserves de l'œuvre romaine, entre le Moyen-Age et le XIX" siècle, suivie d'une
réaction violente de la critique au XX*" siècle.

De la thèse classique, admirative, on ne peut dire grand chose sinon que, par la voix d'un
Bergier au XVIF siècle, d'un Camille lullian, plus près de nous, les routes romaines furent l'objet
d'une étude technique assez impartiale, où l'on imputait la solidité de l'œuvre à l'importance des
charrois qu'elle devait supporter (143).

De la thèse contemporaine, brutale et destructive, on se doit, au contraire, de dégager les
idées principales. Le Commandant Lefèbvre des Noëttes, qui s'en est fait le champion, part du

(140) VITRUVE : «De Architeclura » VII, I, 1 et 3. STAGE: « Silves » IV, 3, 40 et suivants.
(141) Cf. GRENIER : « Manuel... » pp. 317-364.
(142) Cette technique apparaît très bien sur les deux clichés de la PL. III. Les GOMPHI, pierres de renforcement des bordures,

s échelonnent tous les 3 m. aux abords de Timgad, tous les 6 m. sur la route du col de Fedjoudj.
(143) C. JULLIAN : « Histoire de la Gaule » Tome V (Paris, Hachette, 1920) pp. 108-114 et 154-155.
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Les inscriptions d'ANTONIN LE PIEUX nous donnent ainsi une idée très exacte de ce que
pouvait être, du point de vue des obstacles, un itinéraire « complet » à l'époque romaine. Les
zones montagneuses succédant aux dépressions inondées requéraient l'application de tout l'arse
nal technique dont les ingénieurs disposaient alors.

Nous savons, par exemple, qu'au lieu de cheminer le long des bas-fonds, les Romains préfé
raient monter sur les crêtes ou se tenir à flanc de coteau.

Mais ce procédé n'allait pas sans périls. Les voies risquaient de s'exposer à des porte-à-faux.
Aussi les constructeurs n'hésitaient-ils pas à les soutenir par des murailles qui suivaient la confi
guration du terrain et élevaient parfois les chaussées à plusieurs mètres de hauteur.

Des vestiges de cette pratique ont été signalés en maints endroits.

A 10 kms au Sud-Est de Ziama, par exemple, la route de CHOBA MUNICIPIUM à Djemila
passait au flanc d'une montagne de la chaîne des Babors sur un mur de soutènement (1B9).

Pour relier à la ville de Dougga le temple de Saturne qui, à quelque distance, surmontait
une falaise, on dut tailler un chemin en corniche et le consolider par un remblai (170).

Tout récemment, en 1947, on a repéré un travail du même ordre, construit en gros blocs
taillés et supportant un hérisson de petites pierres, sur une voie romaine qui franchissait les
monts du Titteri entre RAPIDUM et UZINAZA, ci 14 kms au Nord-Nord Est d'Aïn Boucif (départe
ment d'Alger) (171).

La grande route CARTHAGE-THEVESTE, elle-même, en comptait plusieurs sur son parcours.
Le plus considérable se situait à la sortie de la petite ville d'AQUAE (Aïn Younès). 11 consistait,
sur une longueur totale de 40 m., en trois plans verticaux qui, épousant le profil de la croupe
contre laquelle passait la voie, évitaient à celle-ci de tomber au fond d un vallon où s assem
blaient deux ravins (PL. VI). La route, en corniche sur une hauteur de 6 m., dominait par consé
quent la ligne de réunion des eaux et échappait au danger d'inondation. Ce bel ouvrage était
construit en un blocage de 2 m. 25 d'épaisseur revêtu de fort belles pierres de taille. Renforcé
à sa base par les dimensions plus fortes des matériaux, il constituait un véritable chef-d oeuvre
de la technique des murs de soutènement (172). On ne saurait mieux le comparer qu'à un autre
édifice du même type, mais beaucoup plus imposant (197 m. de long, sur 11 de hauteur) retrouvé
en Italie sur la voie Appienne (173).

Des fossés de drainage accompagnaient généralement les voies sur une grande partie de leur
longueur pour en recueillir les eaux de ruissellement. Au franchissement des ravins, des caniveaux
perçaient les remblais et livraient passage aux eaux courantes. Un fort grand nombre de ces
ponceaux, ouvrages peu importants pour la plupart, ont été découverts sur le parcours des routes
africaines, et notamment sur la route de CARTHAGE à THEVESTE. Ils y affectaient généralement

(169) GSELL « Atl. arch. de l'Algérie » F. 7., Bougie n" 68 p. 11.
(170) Bull, du Comité. 19'11-1942 p. 79.
(171) Ibid , janvier 1948 p. XXll.
(172) Dr CAR'ION « Découvertes .. » pp 20-22.
(173) CAGNAT-CHAPOI ; « Manuel d'archéologie romaine » p. 47 lig. 21.
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la forme de dalots carrés de 60 cm. sur 60, dimensions suffisantes pour éviter l'engorgement.
Lorsque plus tard ils furent obstrués, faute d'entretien, une grande partie de la voie, près d'AGBlA,
céda sous la poussée des èaux (174).

Mais chaque fois que cela fut possible, on se contenta simplement de revêtir la traversée des
ravineaux d un dallage homogène qui empêchait les véhicules de s'embourber dans l'humidité
des thalwegs. Le plus bel exemple qui en soit connu se trouve à Timgad (175). Après son départ
de la ville, la voie menant a Lambèse traversait un « cassis ». On avait donc trouvé nécessaire
de la daller soigneusement dans le passage de cet enfoncement. De belles ornières s'y remar
quent encore (176). Mais, à la longue, les eaux de ruissellement traversant la route avec un trop
gros débit, il ne dut plus être possible aux véhicules de franchir la ravine au moment des pluies.
Les Romains eurent alors l'ingénieuse idée de surélever la chaussée au-dessus de ce courant
d eau. Ils disposèrent sur l'ancien dallage, à des hauteurs variables pour maintenir un plan tou
jours horizontal, quatre rangs de piliers qu'ils recouvrirent de linteaux dallés, établissant ainsi
une nouvelle chaussée à 80 cm. au-dessus de la première (PL. XI, 1).

Ce document archéologique est unique en son genre et, grâce à ses détails, on ne peut guère
hésiter sur sa destination : on a retrouvé le long des piliers de surélévation un long dépôt calcaire
qui prouve bien que l'eau les baignait. D'ailleurs, lorsque l'on examine le premier plan de la pho
tographie, on s'aperçoit que la chaussée romaine ainsi établie, s'arrête brusquement pour laisser
place à une grande faille argileuse. C'est dire que, de plus en plus, le ruissellement gagna en
puissance et que, dès que l'ouvrage ne fut plus entretenu, le ravinement finit par emporter la voie
et ses travaux d'art.

Ceci nous prouve également que les Romains, quand ils le pouvaient, essayaient de franchir
à gué le lit de certains petits cours d'eau en aménageant adroitement leur passage.

Mais dans de nombreux cas aussi, la constiuction de ponts s'imposait. Le danger du grossis
sement brutal des oueds on saison pluvieuse, et le désir d'assurer une homogénéité d'itinéraire et
un débit permanent de la circulation, concouraient à la fois à leur établissement.

On sait, d'autre part, que les ingénieurs latins ne craignaient pas de lancer des arches à
travers l'espace et l'on n'en veut pour preuve que les enjambées grandioses des aqueducs de
Tcrragone ou de Nîmes (le Pont du Gard) ou celles du viaduc d'Alcantara en Estramadure.

Dans les provinces d'Afrique, les réalisations, pour être plus modestes, n'en furent pas moins
heureuses. Les milliaires nous ont fait connaître à de nombreuses reprises la réfection de ponts
sur la « Route des Alpes de Numidie » en 152 ou sur la plupart des voies de la Byzacène en 237.
Mais on no saurait très bien dire, dans le second cas notamment, s'il s'agissait de ponts ou de
ponceaux. D'autres inscriptions mentionnent encore des viaducs à Colbert, au Sud-Ouest de
Sétif (177), à MEDIANA, à l'Est de la même ville (178) et entre RAPIDUM et AUZIA (179).

Mais c'est surtout à l'Archéologie que nous sommes redevables de nos connaissances.

(174) Dr CARTON : « Découvertes... » p. 36.
(175) Rapport sur les travaux de fouilles... en Algérie, 1930 à 1932 pp. 145-147 avec croquis.
(176) Alors que quelques mètres auparavant la voie n'était qu'empierrée (cf. PL. III, 1).
(177) Bull du Comité, 1936-1937 p. 228.
(178) CIL, Vlll, 8692 et GSELL « Atl. arch .de l'Algérie » F. 16 Sétil, n"^ 417-418.
(1/9) C l L , VIII, 9041 (Pont détruit par une insurrection indigène et reconstruit en l'année 290).
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LES CONSTRUCTIONS ANNEXES DE LA VOIE.

Il n est pas d usage de lancer une chaussée à l'aventure sans l'accompagner de construc
tions indispensables aux hommes pour veiller à son entretien et faciliter son trafic-

Nous connaissons suffisamment les conditions physiques et humaines qui déterminèrent l'éta
blissement d un réseau routier dans l'Afrique ancienne, pour penser que l'on dut pourvoir, dès
1origine, à 1aménagement de constructions de service dépendantes des voies de communication.

Dans un pays au climat méditerranéen ou steppique, il n'est guère possible de franchir de
très longues distances sans prévoir la question du ravitaillement en eau potable. Nous savons par
les écrivains latins que les indigènes de l'époque préromaine ne se mettaient jamais en chemin
sans se munir d abondantes provisions d'eau qu'ils suspendaient dans des outres aux flancs de
leur monture (192). Les contingents romains qui poursuivirent JUGURTHA n'employèrent pas un
autre procédé (193). C'est pourquoi, dès que l'organisation routière prit forme officielle, les
Romains aménagèrent des points d'eau sur les itinéraires qu'ils empruntaient.

Ce fut là, peut-on dire, l'origine des premières stations routières. Autour des puits, les maisons
se groupèrent et les agglomérations naquirent.

Sans même que les villages aient toujours couru au-devant des routes, on a remarqué en
rase campagne des installations très rudimentaires où le seul puits entouré d'abreuvoirs tenait
lieu détape. Appréciable déjà, dans des régions relativement bien arrosées comme les campagnes
de Bizerte (194) et de Sousse (195), ce fait prit une signification décisive dans les régions sèches
de 1Algérie et de la Tunisie méridionales. Le secteur nouvellement prospecté autour de Biskra
en fournit des dizaines d'exemples (196). Sur la grande voie romaine de Gafsa à Gabès, au lieu
dit Biar Belouffa, avant le passage du chott El Fedjedj, 13 puits antiques se trouvent encore
groupés (197) ; et dans la région semi-désertique de Gabès à Leptis Magna, les 5 ou 6 routes
connues des ITINERAIRES ANCIENS mentionnent 4 stations différentes nommées PUTEUS (Le
puits).

Cest donc, croyons-nous, le point d'eau qui, dans un très grand nombre de cas, détermina
les premiers arrêts.

Des intérêts stratégiques se chargèrent par la suite de multiplier et de diversifier la nature
des étapes routières. Car il faut dire qu'une route stratégique pour les Romains n'est point surtout
une chaussée ; elle est même moins une chaussée que la protection d'un itinéraire par deo
organisations défensives appropriées. Si l'aménagement de la voie ne perd pas ses droits et reven
dique, en particulier, des travaux d'art pour permettre une avance rapide des troupes, c'est plutôt

(192) STRABON : « Géographie », XVII, 39.
(193) SALLUSTE : « Guerre de Jugurtha » LXXV, 3 et XCI, I.
(194) Bull, du Comité, 1894 p. 370.
(195) Dr CARTON : « La campagne d'Hadrumète » (Bull, de Sousse, 1904 pp. 176-203; 1905 pp. 124-131 et 168-186).
(196) J. BARADKZ : « Fos.satum » pjholo C p. 338.
(197) H.-v luni.sic-nne, 1915 ;>. 36.

Isa
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sur la construction des fortins et des tours de guet que les militaires doivent faire porter leurs
efforts. Les inscriptions d'Afrique n'ont pas négligé, à ce propos, de nous faire connaître des
BURGI, constructions annexes de la voie et dont les garnisons, véritables milices routières, en
assuraient l'entretien, en même temps qu'elles exécutaient une mission générale de police. 11 est
remarquable que ce soit sous le règne de l'empereur COMMODE, à la fin du IL siècle, que le nom
bre de ces postes fortifiés ait été sensiblement accru, tant en Numidie qu en Maurétanie Césa
rienne (198).

Mais l'Archéologie s'est montrée plus généreuse encore des vestiges de ces bâtiments : le
nombre de tours jalonnant les voies les plus diverses, en pays désertiques ou montagneux, qui
ont fait l'objet de reconnaissances, est déjà prodigieux et augmente a mesure des nouvelles
recherches, si bien que Ton peut souvent repérer par leur seule présence les itinéraires des
anciennes routes romaines. Nous en avons déjà cité de nombreux exemples à propos de la stra
tégie routière (199).

Ces tours participaient probablement aussi aux réseaux de télégraphie optique qui doublaient
de sommet en sommet la circulation terrestre.

Des textes juridiques et épigraphiques nous parlent également des stations où résidaient les
BENEFICIAIRES, prédécesseurs de nos gendarmes, qui, entre autres fonctions policières, assu
raient la sécurité des voies. Abusant parfois de leur qualité, ils n étaient guere sympathiques aux
gens des campagnes et plus d'une loi romaine dut intervenir en Afrique pour regler les conflits
cîui s élevaient quotidiennement entre policiers et civils (200).

L'Administration centrale avait, elle aussi, prévu pour ses besoins un équipement complet et
minutieux des étapes routières. On sait que le service public de la Poste impériale (CURSUS
PUBLICUS) exigeait, pour la bonne marche de ses circuits de messageries et de ses convois
d approvisionnements, un nombre fort élevé de haltes. On appelait MANSIO la station de gîte pour
la nuit, et MUTATIO le simple relais d'attelage. En région montagneuse, les secondes devaient
être beaucoup plus fréquentes, mais on comptait en principe une MANSIO tous les 30 ou 40
milles (44 à 60 kms) et une MUTATIO tous les 10 à 12 milles (15 à 18 kms) (201).

Uous ne saurions dire si ces données théoriques ont été strictement suivies dans 1organisa
tion des stations routières africaines. La TABLE DE PEUTINGER et TITINERAIRE D'ANTONIN -
ont toutefois dressé de longues listes.

en

onoii ^ C.I.L., VIII, 2495 : BURGUS SPECULATORIUS surveillanl deux routes, entre El-Kantqra et Gemellae (188) ; C.I.L. VIII,^0816, a quelques kilomètres à FOuest d'Aumale (Atl. arch. de l'Algérie, F. 14, Médéa, n« 99 : construction et réfection de tours
pour la sécurité des provinciaux (entre 183 et 185) ; C.I.L., VIII, 22629 à Albulae (Ain-Témouchent) : construction de nouveaux
Purgi dans toute la province (191).

't® TURRIS, la Tour, appliqué très fréquemment à des stations routières, n'indiquait pas toujours un «"^-age
imnA Pouvait désigner également le centre d'un grand domaine, comme cette TURRIS RUTUNDA, chef-lieu d un
de Mûk 7 kms au Sud-Est de MUSTI (Le Krib), ou la TURRIS MANILIORUM, demeure fortifiée au Bas-Empire, de la lamilieLU (près de Médenine dans le Sud tunisien).

^80) Code Théodosien, VIII, 4, 2, (Constantin aux Africains en 315).
(In.:S' d'Afrique n" 269 : Lettre d'un empereur (Constantin ?) contre les abus des Bénéficiaires répartis en Stationes
les S ir"- Thuburbo Majus). Cf. également : C.I.L. VIII, 17622, 17623. 17626, 17627, 17628, 17634: dédicaces à Mars pariciaires de la Statio de Vazaivi à l'Ouest de Tebessa.

1) Cf. Dict. des AnI. de Daremberg-Saglio, article Via p. 787 (V. Chapol).
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les disposer obliquement par rapport à l'axe de la chaussée, amortissant ainsi le choc des roues,
tout en évitant le déchaussement des carreaux. Une fois ce principe admis, il ne restait plus qu'à
1adapter dans chaque ville avec plus ou moins de sagacité :

A THAMUGADI, un parallélisme ordonné tendait obliquement les rangées de dalles d'un
bord à l'autre de la chaussée (PL. IX, 3 et X, 4).

A THIBILIS, au contraire, les dalles partantobliquement formaient deux séries qui se rejoignaient
à angle droit au milieu de la rue (240). Cette structure en chevron caractérisait de nombreuses
voies de CUICUL et notamment le DECUMANUS MAXIMUS et la grande artère Nord-Sud qui
desservaient les quartiers des IIP et IV siècles (PL. X, 1 et 2). Les rues de LAMBAESE, d'ICO-
SIUM (241), dAMMAEDARA comme de la plupart des villes africaines s'en inspiraient également.

Quant à la grande rue de THUGGA montant en lacets vers le haut de la ville, il faut y voir
un des plus beaux exemples de la technique des revêtements en losange (PL. IX. 2).

La qualité oes matériaux choisis pour ces dallages attestait parfois une très grande recher
che et à Timgad notamment le DECUMANUS et le CARDO principaux tranchaient par leur beau
calcaire bleu sur le grès commun des voies secondaires (PL. IX, 3).

Pour faciliter le ruissellement des eaux pluviales, la surface des chaussées était générale
ment convexe et cette technique des pentes dénotait une remarquable subtilité aux zones de
confluent (PL. X, I) (242).

On ne saurait mettre en doute la solidité de ces revêtements (243), l'habilité et l'élégance de
eur appareillage ni la discrétion avec laquelle ils dissimulaient des réseaux d'égouts. Adistances

înclinaison du terrain, des « regards » permettaient de vérifier à tout momente on onctionnement des canalisations sous-jacentes. Affectant sur les pavés de Timgad, la forme

IX ^onds, ils réduisaient sobrement, à Dougga, le périmètre des grands losanges (PL.
rsque la circulation était aiguillée dans les ornières, on n'avait pas à craindre de domma-

g habitations riveraines ou les portiques. Mais, à défaut de rainures-guides, une aligne-

'Vi' 1^ ctsse roues et de bornes placés de distance en distance permettait de laisser entre
Rn T/n\mc^ bâtiments un espace ce sécurité judicieusement mesuré. Le cas est formel à THUBUR-dans la rue qui longe le mur dorsal de la curie (244), preuve que cette rue, large,
suivant les endroits de 2 m. 85 à 3 m. 70 était accessible aux charrois. A MADAURE, au centre

1 retrouvé en place les 2 chasse-roues qui gardaient le portail d'une grande huilerie (245).

(240) GSELL : « Announa » p. 5û.
(241) Rev. Africaine, 1858-1859 p. 69 (Berbrugger).

ouxUtons's

™ "5 d'oHïo;.vm'r'(244) MERLIN : « Le forum de Thuburbo Majus » p. 33 note 1.
(245) Rapport sur les travaux de fouilles... en Algérie, 1927 à 1929 pp. 50-54.
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On ne sait depuis quelle époque les maisons particulières ou les monuments publics se per
mirent, enfreignant les lois, d'empiéter sur les voies publiques. Le droit classique, on le sait,
frappait de démolition toute avancée qui modifiait l'alignement des rues, et punissait son auteur
d une très forte amende s'il était homme libre, de la peine du fouet s'il était esclave (246).

Los temps troublés que vécut l'Empire assouplirent sans aucun doute les rigueurs de cette
législation, et 1on vit très fréquemment les bâtiments conquérir peu à peu les chaussées publi
ques (247).

Sans doute ces exceptions furent-elles accordées en bonne et due forme par les magistrats
locaux aux hommes cminents qui, construisant de fastueux édifices, embellissaient leurs cités. La
Bibliothèque de Timgad, bâtie par donation du riche citoyen FLAVIUS ROGATIANUS, s'annexa
en largeur la moitié d'une rue pour loger son hémicycle (248).

Des latrines dépendant de la demeure de CORFIDIUS CREMENTIUS s'édifièrent en saillie sur
la chaussée voisine- Or, l'inscription de cette maison nous apprend que son propriétaire, flamine
perpétuel de la colonie de THAMUGADI, rebâtit son habitation après que sa cité eût été couverte
de ruines (249). Ceci nous place probablement au IV" siècle, à l'époque des révoltes indigènes.
C'est par émulation, peut-être, que le propriétaire voisin JANUARIUS établit sa demeure en
débordant sur la même rue par une avancée de 2 m. 60 sur 20 m. de longueur (250). La maison
de CASTORIUS à Djemila se permit de semblables excès (251).

Parfois même la liberté dépassait les bornes et l'on ne tenait même plus compte du réseau
do voies préexistant. Le marché de l'Est à Timgad, édifié à basse époque, s'assit délibérément
sur une voie (252). On dut couramment assister au spectacle de ces maisons « condamnant » les
rues dans toutes les villes africaines, à LAMBAESE (253), à SUFETULA (254), à HIPPONE (255), à

MACTARIS (PL. XI, 2). Il est vrai que l'Archéologie, pour juger de ces empiétements, n'a pas
toujours fait le départ entre l'époque de la décadence romaine et celle de l'occupation byzan
tine.

Pendant ce temps, le revêtement des chaussées, lui-même, subissait de durs affronts. Que
pensait-on do l'interdiction formelle, mentionnée au DIGESTE (258), de creuser des cavités dans
les voies urbaines lorsqu'on se mit à y percer des puits comme à Djemila? (PL. XII, 1).

(246) Digeste, XLIII, 10, 2, (Papinien).
(247) On ne sait dans quelle mesure le Haut Empire n'avait pas lui-même donné l'exemple. Les vestiges des grands thermes

de l'Est à Timgad sont assis sur près de quatre « îlots » et recouvrent donc deux rues perpendiculaires. Or, l'inscription que
l'on y a découverte indique que ce bâtiment fut agrandi sous MARC AURELE en 167. GSELL : Atl. Arch. F. 27, Batna p. 27 § 18.
L'empiétement sur les voies publiques serait-il contemporain de ces travaux ? A ALTHIBUROS on n'a pas daté la belle fontaine
rectangulaire installée sur le carrefour des deux rues les mieuxdallées du quartier du Forum et du Capitole. (Cf. MERLIN
« Forum et maisons d'ALTHIBUROS p. 32). A GIGTHIS, le remaniement du plan d'urbanisme de la ville au 111"' siècle aboutit au
rétrécissement ou à la suppression totale de certaines rues, alors qu'on e.n créait de nouvelles (Cf. CONSTANS : « Gigthis » pp.
38, 61, 62, 63, 71 et PL. II et IX).

(248) Ballu ; « Les ruines de Timgad - Sept années... » p. 8.

(249) Ibid p. 73. Les cas de latrines privées empiétant sur les rues sont, d'ailleurs, très fréquents à Timgad.
(250) Bcllu : « Les ruines de Timgad - Nouvelles découvertes » p 31.

(251) Y. ALLAIS : « Djemila » p. 49.

(252) BALLU : « Les ruines de Timgad - Sept années... » p. 13.

t253) Bull, du Comité, 1914 pp. 287-288.

(254) îbid, 1922 p. CXVIll.

(255) Document inédit.

(256) Digeste, XLllI, 10, 2 (Papinien).
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de messagers royaux qui rappelait par certains côtés la cavalerie officielle de l'ancien CURSUS
PUBLICUS (275).

Semant la panique en Méditerranée par leurs entreprises de piraterie, ils ne recherchaient
point l'exportation des produits du sol, et les quelques ventes de récoltes qu'ils consentirent à la
cour de Constantinople apparaissent comme des exceptions. A ce titre, ils ne pouvaient stimuler
la circulation charretière à l'intérieur du pays pour le ravitaillement des ports, d'autant que cette
époque se caractérisait par une utilisation de plus en plus marquée du chameau comme bête de
somme.

Mais si, dans la nomenclature de leurs peines criminelles, il n'est pas fait mention de la
condamnation aux travaux publics des routes, châtiment très en faveur jadis chez les Romains,
il y est question de supplicier des condamnés en les attachant à des chars (276). Ceux-ci n'avaient
donc point disparu. D'ailleurs, comment croire qu'en si peu de temps que dura 1hégémonie van
dale sur l'Afrique, les moeurs et coutumes ancestrales des populations romanisées aient brutalemeni
rompu avec un passé tout récent. On en vient même à se demander, contrairement a 1opinion
courante, vraiment simpliste, si ces « barbares » n'auraient pas ete en Afrique du Nord les gar
diens vigilants de la civilisation latine.

Il est certain, pour le moins, que le patrimoine routier de la ROME impériale, se conserva
suffisamment pendant un siècle pour que les ByzantuiS/ successeurs des Vandales, pussent
le choisir comme ossature de cette formidable organisation militaire dont ils couvrirent au VI®
siècle près de la moitié du pays (277).

En 533, les troupes « libératrices »envoyées d'Orient par l'empereur JUSTINIEN (527-565)
débarquaient à CAPUT VADA, promontoire de la Byzacène , enlevaient CARTHAGE et détrui
saient en quelques semaines la puissance vandale. Mais contre les indigènes révoltés, de durs
combats dont l'Aurès fut le principal théâtre, ensanglantèrent les premières années de 1occupa
tion byzantine. Pendant toute la durée de celle-ci, il fallut même demeurer sur le pied de guerre
tant les rébellions furent fréquentes. On comprend donc la précipitation du gouvernement de
Constantinople, à transformer la province d'Afrique en un immense bastion fortifié, travaillant
avec une ardeur sans précédent dès le début de la reconquête, sous le gouvernement du patrice
SOLOMON. Le temps n'apportant pas la quiétude que l'on attendait, les successeurs de JUSTINIEN
continuèrent à élever des citadelles et les populations elles-mêmes construisirent en tous lieux des
refuges. L'Archéologie nous prend aujourd'hui à témoin de cette oeuvre colossale de fortification.

Mais malgré l'ambition des souverains de Byzance, la reconquête de 1ancienne province ne
fut pas totale ; vers l'Ouest, elle ne dépassa la Maurétanie Sitifienne que par quelques enclaves
côtières comme celles de Tigzirt, RUSGUNIAE, Tipasa, Cherchel ou Ténès. Le reste du pays demeu
ra aux mains de roitelets berbères-

(275) PROCOPE : « De Bello Vandalico » I, 16, 3.
Victor de VITE : «Hisloria perséculionis Africanae provinciae » II, 38 ; Ibid, III, 39.
(276) V. de VUE ; « Hist. pers. Air. prov. » I, II.

C-h DIEHL « L'Afrique byzantine - Histoire de la domination byzantine en Afrique (533 709) » (Paris - Leioux 1896)
^11 C.OUHIOfS. op. cit pour la bibliographie récente.

— lOI —

S'il est fait état de la reconstruction de 150 villes et de multiples travaux hydrauliques dans
la province d'Afrique, parmi les réalisations grandioses attribuées à JUSTINIEN par les histo
riens (278), ceux-ci n'on soufflé mot de la politique routière qui y fut suivie (279). Bien qu'aucune
borne milliaire n'ait été posée sur les anciennes voies par les Byzantins, doit-on penser que ces
guerriers négligèrent d'intégrer dans leur dispositif stratégique le puissant réseau qui avait tant
contribué à maintenir le prestige militaire de ces Romains dont les nouveaux venus se préten
daient les légitimes héritiers ? Il suffit de considérer les alignements de forteresses du VF siècle
pour se persuader du contraire, et Ton peut même être assuré que chaque citadelle byzantine
reçut dans ses attributions premières le contrôle et la protection des voies.

L'éparpillement des places fortes sur l'ensemble du territoire peut nous paraître, de prime
abord, assez confus ; mais on s'aperçoit bientôt qu elles s échelonnaient le plus souvent tout au
long de lignes-maîtresses dont 5 siècles d'expérience romaine avaient largement démontré l'im
portance. Aussi peut-on proposer de reconnaître dans le dispositif byzantin le cas le plus accusé
de la militarisation des voies, phénomène résultant de cet état d insurrection nationale qui régnait
sur le pays et rééditait aux yeux des armées de Constantinople des problèmes que leurs ancêtres
avaient patiemment résolus.

La stratégie byzantine avançant probablement ses pions, case après case, comme l'avait fait
la poussée romaine des premier et second siècles, mais à une allure beaucoup plus rapide, abou
tit à l'établissement de lignes successives de forts d arrêt dont les routes avaient pour mission de
relier les points d'appui. On pourrait y voir un échelonnement en profondeur, réparti sur les
artères suivantes :

Une « voie-frontière » qui, en l'état de nos connaissances archéologiques, s'appuyait sur la
lisière Nord des chotts Fedjedj, Melghir et Hodna, et avait pour verrous principaux les forteresses
de GIGTHIS, sur la route du littoral tripolitain en jonction avec les garnisons côtières de l'Est, de
CAPSA, d'AD MAJORES, de THABUDEOS, de TUBUNAE et de ZABI.

En deuxième échelon, l'énorme forteresse de Tebessa était, comme au second siècle, à l'ori
gine d'une grande route longitudinale qui filciit vers 1Ouest, x^a citadelle de THELEPTE la mettait
en contact avec la « route-frontière »méridionale, celles de SUFETULA et de SUFES, avec les pla-

(278) EVAGRIUS : « Historia eccesiastica » IV, 18.
PROCOPE : « De Edificiis », 341-342, mentionne des constructions de ports maritimes en Afrique et les embellissements de

Corthoge (Ibid, 339).

état

(279) Le traité « De Edificiis » de l'historien byzantin PROCOPE consacré a Hœuvre de travaux publics de Justinien, fait
de nombreuses constructions de routes en Asie mineure, ^^ puits et citernes routières pour

les caravanes en Syrie et Palestine, de ponts en Bythinie, en s , ce, mais ne mentionne aucun travail de cet
ordre en Afrique.

Cf. Ch. Diehl : « Justinien et la civilisation byzantine au VI« siècle (Paris, Leroux 1901) p. 288.
D'autre part, dans ses instructions administratives données à certains gouverneurs de provinces, Justinien nous a fait con

naître l'intérêt qu'il attachait aux réparations et à roues, ^ murailles (Novelle 24, 3 pour la
province de Pisidie - Novelle 25,4 pour la Lycaonie, Novelle 26,4 pour la Thrace - toutes trois de l'année 535).

Le même souci n'apparaît pas dans l'Edit de 534 relatif à 1organisation de la Préfecture du Prétoire en Afrique (Code Jus
tinien 1, 27, 1).

Mais dans la grande ordonnance du 16 avril 535 (Novelle 17 ° '̂̂ ®®® A Palais Sacré c'est-à-dire, pre
mier ministre) où Justinien pose les principes généraux de la re inrsmio i^ vf empire et trace les devoirs de tous
les gouverneurs de provinces, le § 4 promet une aide JFL.,. j,,. '̂ ®^ ne suffiront pas à l'en
tretien des voies et autres travaux publics. Ce texte de portée g n app icable autant en Afrique que dans les
autres provinces byzantines.
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NOM ANTIQUE

Fauces Vazub

Fisida Vicus ? ...

Flavia Marci ?...

Flumen Piscense ?

Fronta ?

Fundus Bassianus

Fundus... Itanus .. .

Fundus Tapp... . . .

Furnos Maius . ..

Fumos Minus

Fossatum

Gadaum Castra . . . .

Gadiaufala

Gales

Gemellœ

Gemellœ

Gemellas ?

Gens Bacchuiana

Gens Musulamiorum..

Gens Musuniorum Re-
giorum

Gens Suburburum . .

Gergis

126 —

CORRESPONDANT

MODERNE

Gorges d'El Aroug

Fesguia Koulla

Aïn Keskes

L'Oued Ksob

Fortassa, Uzès le Duc

Sidi Abdallah

Hr. Sidi Salah

lenan ez Zaytouna

Aïn Fourna

Hr. Msaadine

La Seguia bent el Krass

REFERENCE AUX ATLAS

ARCHEOLOGIQUES

Algérie, 27, Batna, n"" 101-102.

(20 km. Est de Ben Gardane).

Algérie, 28, Aïn-Beïda, n° 130.

Algérie, 25, M'Sila, n" 70.

Algérie, 22, Ammi-Moussa, n" 43.

Tunisie, 1/50.000", Djebel Achkel,
au Nord du n" 10.

Tunisie, 1/50.000", Sidi Bou Ali,
n" 197.

Tunisie, 1/100.000", Jama, n" 109.

Tunisie, 1/100.000", Jama, n" 187-

Tunisie, 1/50.000", Tébourba, n"
235.

Baradez : Fossatum Africœ, p. 93.

G

St-Aimé

Ksar Sbahi

Hr. el Kharrouba

Sidi Aïch

El Kasbat

Snob Touil

Bou Djelida

Population de la région
Theveste-Thelepte

Population de la région
S.-O. de Kasserine

Population de la région
Sud de Djemila, Hr. el
Ateuch

Zarzis

Algérie, 22, Ammi-Moussa, n" 5
add.

Algérie, 18, Souk-Ahras, n" 159.

Tunisie, 1/100.000", Djebibina, n" 17

(40 km. au Nord de Gafsa).

Algérie, 48, Biskra, n" 65.

Algérie, 16, Sétif, n" 460.

Tunisie, 1/50.000, Bou Arada, n" 74

(62 km. E.-N.E. de Médenine).

ETAT

ou

DEPARTEMENT

Constontine

T unisie

Constantine

Constontine

Cran

Tunisie

Tunisie

Tunisie

T unisie

Tunisie

Terr. du Sud

Cran

Constantine

Tunisie

Tunisie

Terr. du Sud

Constantine

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Constantine

Tunisie

NOM ANTIQUE

Geutni

Gibba

Gigthis

Gillium

Gilva ?

Girba .

Giufi

Gori

Gumis

Gummi ?

Gunugu

Guruzis

Gurza

Hadrumetum . ...
Hares ?

Hippo Diarrhytus

Hipponensis Lacus

Hippo Regius ....
Horrea .

Horrea Cœlia ...

ïcosium
ïdicra

Igilgili
Inuca

Icl-Ccesarea
ïomnium
Iscris Flumen

— 127 —

CORRESPONDANT

MODERNE

Bordj.el Hadj Bou Baker

Ksar Kalaba

Bou Ghara

Hr. Frass

Mersat Madar

Djerba, Houmt Souk
Bir Mcherga

Dra el Gamra

Bord) Cedria

Mahdia

Sidi Brahim

Kherbet el Kebira

Kalaa Kbira ou Akouda

Sousse

Guellala

Bizerte

Lac de Bizerte

Bône

Aïn Roua

Hergla

Alger

Azziz ben Tcllis
Djidjelli
Bordj Bahran
Cherchel

Tigzirt

L'Oued Isser

REFERENCE AUX ATLAS

ARCHEOLOGIQUES

Tunisie, 1/50.000", Téboursouk, n"
125.

Algérie, 27, Batna, n° 149.

(30 km. N.-E. de Médenine).

Tunisie, 1/50.000", Souk-el-Arba,
n" 11.

Algérie, 20, Oran, n" 21.

(Ile de Djerba).

Tunisie, 1/50.000", Oudna, n° 172.

Tunisie, 1/50.000", Zeghouane,
- n" 22.

Tunisie, 1/50.000", La Goulette,
n" 11.

Tunisie, 1/50.000", Mahdia, n" 49.
Algérie, 4, Cherchel, n" 3.

Algérie, 26, Bou Taleb, n" 58.
Tunisie, 1/50-000", Sousse, n" 2.

H

Tunisie, 1/50.000", Sousse, n" 16.

(Ile de Djerba).

Tunisie, 1/50.000", Bizerte, n" 63.

Algérie, 9, Bône, n" 59.

Algérie, 16, Sétif, n" 78.

Tunisie, 1/50.000", Sidi Bou Ali,
n" 126.

Algérie, 5, Alger, n" 11.
A.lgérie, 17, Constantine, n" 214.
Algérie, 7, Bougie, n" 77.
Tunisie, 1/50.000", Tunis, n" 57.

Algérie, 4, Cherchel, n" 16.
Algérie, 6, Fort-National, n" 34.
Alaorie, 31, Tlemcen, n" 4'2.

ETAT

ou

DEPARTEMENT

1 unisie

Constantine

Tunisie

Tunisie

Cran

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Alger

Constantine

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Constantine

Constantine

Tunisie

Alger

Constantine

Constantine

Tunisie

Alger

Alger

Cran
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NOM ANTIQUE
CORRESPONDANT

MODERNE

Trisipa Aïn el Hammam

Tritonis Lacus Le Chott Djerid
Tubemuc Aïn Tebornok

Tubunœ Tobna

Tubusuctu ou Tupu-
suctu Tiklat

Tucca Merdja
Tucca Fines Africœ et

Mauretaniœ ? Hr. el Abiod

Tuccabor Toukabeur

Tunes Tunis

Tuniza La Calle

Tunusuda Sidi Meskine

Turrathenses Hr. Radjel
Turris Hr. el Djemel, Hr.

Turris Maniliorum

Turris Rutunda . . .

Turris Tamalleni ..

Tusuros ....

Ubaza

Ubus Flumen

Uccula

Uchi Malus .

Ucres

Ucubi . .

Ulisippira

j| Upeiina .

ma

El Gueciret

Sidi Khalifa

Telmine

Tozeur

Terrebza

L Oued Seybousse
Aïn Dourat

Hr. Douemis

Bordj Bou Jadi

Hr. Kaoussat

Hr. Zembro

Chigarnia

REFERENCE AUX ATLAS

ARCHEOLOGIQUES

Tunisie, 1/50.000", Zaouiet Medienn
n" 3.

Tunisie, 1/50.000°, Grombalia, n"
205.

Algérie, 37, El Kantara, n" 10.

Algérie, 7, Bougie, n° 27.

Algérie, 8, Philippeville, n" 5.

Algérie, 8, Philippeville, n"" 71-72.

Tunisie, 1/50.000", Tebourba n" 180

Tunisie, 1/50-000", Tunis, n" 16.

Algérie, 10, Souk-el-Arba, n" 2.

Tunisie, 1/50.000", Ghardimaou,
n- 113.

Algérie, 29, Thala, n" 96.

Tunisie, 1/50.000°, Medjez-el-Bab,
n" 54.

(35 km S.-S.O. de Médenine).

Tunisie, 1/100.000", Jama, n" 17.

Tunisie, 1/100.000", Kebili, n" 1-

u

Algérie, 39, Chéria, n" 258.

Algérie, 9, Bône, n" 180.

Tunisie, 1/50.000", Tebourba, n" 84.

Tunisie, 1/50.000", Souk-el-Arba,
n" 62.

Tunisie, 1/50.000", El Ariana, au
Sud du n" 51.

(19 km. N.-E. du Kef).

Tunisie, 1/50.000", Sidi Bou Ali,
n"" 190-191.

Tunisie, 1/50-000", Enfida, n" 148.

ETAT

ou

DEPARTEMENT

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Constant!ne

Constantine

Constantine

Constantine

Tunisie

Tunisie

Constantine

T unisie

Constantine

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Constantine

Constantine

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

— 139 —

NOM ANTIQUE

Urusi

Usula . .

Uthina .

Utica . .

Uzaœ

Uzalis .

Uzappa

Uzelis .

Uzinaza

Uzitta .

CORRESPONDANT

MODERNE

Hr. Sougga

Inchilla

Oudna

Utique, Bordj Bou Chateur

Msaken

El Alia

Ksour Abd el Melek

Oudjel

Saneg

Hr. el Makhreba

Vaga Béja

Vagal Sidi Ben Thiou

Vallis Sidi Medien

Vanisnesi Oum Sekak

Vartani .'. Koudiat Adjela

Vasampus ? Morsott

Vasidice ? Aïn Tamatmat

Vatari Fedj es Siouda
Vazaivi Aïn Zoui

Vazari Hr. Béjar

Vazi Sarra Hr- Bez

Vegesala Ksar el Kelb

Vegesela ? Hr. Rekba

Verecunda Markouna

Verrona Hr. el Hatba

Vesatenses Bir Bouraoui

Vescera Biskra

Vicus Annaeus Ksour Djemda

Vicus Augusti ? ... Sidi el Hani

REFERENCE AUX ATLAS

ARCHEOLOGIQUES

Tunisie, 1/100.000", Maktar, n° 110.

(30 km. N.-E. de Sfax).
Tunisie, 1/50.000", Oudna, n" 48.

Tunisie, 1/50.000", Porto Farina,
n" 148.

(12 km. S.-O. de Sousse).
Tunisie, 1/50.000° Porto Farina,

n" 21-

Tunisie, 1/100.000" Maktar, n" 153.

Algérie, 17, Constantine, n" 99.
Algérie, 24, Boghar, n" 51.
Tunisie, 1/50.000", Djemmal, n° 42.

Tunisie,

Algérie,

Tunisie,

n" 117

Algérie,

Algérie,

AJgérie,

A-lgérie,

Algérie,

Algérie,

Tunisie,

Tunisie,

A-lgérie,

(15 km.
Algérie,

Tunisie,

Algérie,

A-lgérie,

Tunisie,
au S.

Tunisie,

n" 40.

1/50.000", Béja, n" 128.

12, Orléansville, n" 159.

1/50.000", Medjez-el-Bab,

15, Akbou, n° 73.

16, Sétif, n" 359.

29, Thala, n" 66.

18, Souk-Ahras, n" 421.

18, Souk-Ahras, n" 478-

39, Chéria, n" 49.
1/50.000", Tebourba, n" 3.
1/100.000", Maktar, n" 107.

28, Aïn-Beïda, n" 165.

S.-S.E. de Thala).

27, Batna, n" 240.
1/100.000", Thala, n" 40.

40, Fériana, n" 11.

48, Biskra, n" 9.
1/50.000", Djebel Fkirine,

E- n" 9.

1/50.000", Sidi-el-Hani,

ETAT

ou

DEPARTEMENT

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Constantine

Alger

Tunisie

Tunisie

Alger

Tunisie

Constan line

Constantine

Constantine

Constantine

Constantine

Constantine

Tunisie

Tunisie

Constantine

Tunisie

Constantine

Tunisie

Constanline

Constantine

Tunisie

Tunisie
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NOM ANTIQUE

Vicus Augusti ? .. •. .

Vicus Haterianus . . .

Vicus Maracitanus . .

Vicus Phosphori

Vicus Thamarithensis.

Villa Magna. Mappa-
lia Siga

Villa Magna ?

Vina

Volubilis .

CORRESPONDANT

MODERNE

Sidi Bou Seba

Mechta en Naja

Ksar Toual Zouameul

Aîn Melouk

Hr. Moregan

Hr. Mettich

Oglet Bou Djemel
Hr. Mden

Ksar Faracun

Zabi Bechiîga
4 km. Est du Cap de
Jama

Seba Biar

Zraia

Kef Benzioune

Aïn Skirra

Zaghouan

Zacca

Zama Minor . . .

Zama Regia ?

Zarai ....

Zattara .

Zigira . . .

Ziqua

Ziquensis Mons

Zitha

Le Djebel Zaghouan
Ziane

Miliana

Bent Saïdane

Zucchabar

Zucchar

REFERENCE AUX ATLAS

ARCHEOLOGIQUES

Tunisie, 1/50.GQG", Oued Zerga,
n" 55.

Tunisie, 1/50.GOO", Bou Arada, n°
112.

Tunisie, 1/100.000", Maktar, n" 32.

Algérie, 18, Souk-Ahras, n" 163.

Tunisie, 1/100.000'' El Ala, environs
du n" 109.

Tunisie, 1/50.000", Oued Zerga, n'
118.

(35 km. N.-O. de Een Gardane).

Tunisie, 1/50-000'', Grombalia, n"
219.

Algérie,

Algérie,

Tunisie,

Tunisie,

Algérie,

Algérie,

Tunisie,
121.

Tunisie,
104.

25, Msila, n" 85 .

2, Herbillon, n" 4.

1/100.000", Jama, n" 72.

1/100.000", Maktcr, n" 29.

26, Bou Taleb, n" 69.

18, Souk-Ahras, n" 233.

1/50.000' Oued Zerga, n"

1/50.000", Zaghouano, n"

(55 km. E.-N.E. de Médenine)-

Algérie, 13, Miliana, n" 70

Tunisie, 1/50.000'', Djebel Fkirine,
n" 14.

ETAT

ou

DEPARTEMENT

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Constantine

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Tunisie

Maroc

Constantine

Constantine

Tunisie

Tunisie

Constantine

Constantine

Tunisie

'.runisie

Tunisie

Tunisie

Alger

Tunisie

TABLE DES MATIERES

PREFACE de Louis LESCHI, p. 7.

AVANT-PROPOS, p. 11.

INTRODUCTION : DECOUVERTE ET RESTITUTION DU RESEAU ROUTIER, p. 13.

Les Sources littéraires, p. 14.

Les écrivains, p. 14. — La Cartographie, p. 15. ~ Difficultés d'interprétation des ITINERAI
RES ANCIENS, p. 16.

La Recherche archéologique, p. 17.

Les Bornes milUaires, p. 17. — La recherche aérienne, p 18.

PREMIERE PARTIE

LE RESEAU ROUTIER DANS SON CADRE fflSTORIQUE, p. 21.
Lenteur de la pénétration romaine, p. 21.

I. — CHRONOLOGIE DES VOIES ROMAINES, p. 22.
La période républicaine, p. 23. —La dynastie Julio-Claudienne, p. 24.
Les Flaviens, p. 25. —Les Antonins, p. 26. —Les Séveres, p. 27. —La crise du IIP siècle,

p. 28. — Le Bas-Empire, p. 29.

LESPRIT « ROUTIER » DE LA DOMINATION ROMAINE, p. 30.
Influence de la technique du roulage, P- 30.

§ 1. — La sécurité, condition première de la Colonisation, p. 31.
Les éléments de l'insécurité, p. 31. Le réseau stratégique, p. 32.

§ 2. — La Colonisation, créatrice de voies, p. 35.
T - - , 1 r-. .35 — Les centres de colonisation et leurc;Les voies romaines et le cadastre, P- Ju. leurs voies

d'accès, p. 36. — La densité routière, p. 37.
§ 3. - L'organisation administrative, favorable au développement des routes, p. 38.

Influence de la législation romaine sur la création des routes, p. 38.
Les intérêts administratifs, p. 39.

§ 4. —La vie économique, tributaire de la Route, p. 41.
Orientations de l'économie d'échanges en Afrique du Nord, p. 41.
Le problème économique de la Roule, dans 1esprit latin, p. 42.

II. —

Bibliothèque de Djemaa Djoghlal www.asadlis-amazigh.com



-- 142

La Route au service de l'exportation, p. 42. — La Route au service de l'importation, p.
45. — Les échanges intérieurs, p. 46.

§ 5. — L'adaptation romaine aux conditions naturelles, p. 50.
L'absence de voirie fluviale, p. 50. — L'influence du climat sur la limite de l'occupa

tion romaine, p. 51. — Le déterminisme géographique, p. 52. — Les Voies Naturel
les, p. 52. — Morphologie du système routier romain, p. 54. — Le réseau routier
nord-africain et le monde extérieur, p. 55.

DEUXIEME PARTIE

LES PROBLEMES TECHNIQUES DE LA VOIE ROMAINE, p. 57.
Les difficultés techniques tenant à la géologie et au climat, p. 57.
§ 1. — Le Tracé des voies romaines, p. 58.

Laspect rectiligne des voies, p. 58. —Leur altitude, p. 59. — Comparaisons de tracés
critiques et modernes, p. 60. — La voie romaine de montagne entre Aumale et
Sétif, p. 61. Les communications antiques et modernes entre Constantine et Bône,
p. 62.

§ 2. — La structure des voies romaines, p, 66.
La largeur des chaussées, p. 66. —La structure théorique des chaussées, p. 69. — La

critique du Cdt Lefebvre des Noëttes, p. 69. —Quelques exemples de structure en
Afrique, p. 71. —La réparation des voies, p. 74,

§ 3, — Les travaux d'art, p. 7G
Les voies taillées dans le roc, p. 76. —Les ornières, p. 77. —Les murs de soutènement,

p. 78. - La traversée des ravins, p. 78. Les ponts, p, 79. - Les digues , p. 81.
§ 4. Les constructions annexes de la voie, p, 82

097 militaires, p. 83. - Les constructions admi-JllsllQUVôS, b -- La crirculation privée et ses besoinB, p. 84. — Naissance des
agglomérations routière.9, p 86.

§ 5, —La voirie urbaine, p. 86.
Plans durbanisme en Afrique, p. 86. —La circulation urbaine, p. 87. —La largeur des

rues, p. 88. Technique des dallages urbains, p. 90. —Le déclin de la voirie muni
cipale, p. 93.

CONCLUSION : L'HERITAGE DE ROME. p. 99
Loccupation vandale, p, 99. —La reconquête byzantine, p. 100

mans, p. 103. La fidélité française à l'œuvre romaine, p
BIBLIOGRAPHIE, p. 109.

INDEX ALPHABETIQUE des localités identifiées de l'Afrique romaine, p, 117.
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L.

LES VOIES ROMAINES DE L'AFRIQUE DU NORD

ERRATA

Sur la Carte « LES VOIES ROMAINES DE L'AFRIQUE DU NORD » :

Au lieu de AD AQVAE CAESARIS

— ANCORIARVS MONS

— Hr. Chéragrène

~ MONS

— MONS TRANSCELLIS

— SINVS CARTHAGINENSIS

— TASACCORA R.

— TVBVSVPTV

— TVNVSIDA

Lire AQVAE CAESARIS

— ANCORARIVS MONS

— Hr. Chéragreg

— MOPTH... (probablement MOPTHI)

— MONS TRANSCELLENSIS

— SINVS CARTHAGINIENSIS

— TASACCVRA R.

— TVBVSVCTV

— THVNVSVDA

Le CASTRVM du Confluent est sans doute l'équivalent de la station AD PISCINAM de
la Table de Peutinger (Baradez, «Fossatum Africa© « pp. 275 et 325).

Les SALINAE TVBVNENSES ne représentent pas l'ensemble du Choit el Hodna, mais seu
lement l'isthme séparant le grand et le petit chott (Baradez, «Fossatum Africae » p 348)

TIMICI ne serait pas à Kalaa mais non loin de là à Sidi bou Chaïb (Rev. Africaine, 1950
p. 251).

2ÂUA REGIA n'est pas à Ksar Toual Zouameul (VICVS MARACITANVS) mais dans la
même région, peut-être à Seba Biar, (Bull, du Comité, Février 1947, p. 3txvn et Décembre
1948, p. XIX).

La route AMMAEDARA-THELEPTE est à porter en trait plein,

La route AD FRATRES-RVSADDIR est à porter en trait pointillé.

La voie rectiligne CVICVL-IGILGILI est sujette à contestation.

Pour le réseau routier du LIMES de Numidie, consulter J. Baradez : «Fossatum Africae »
op. cit. pp. 301-355.
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