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LE PORT DE NARBO MARTIUS, NARBONNE (AUDE, FRANCE)

The port of Narbo Martius, Narbonne (Aude, France)*

EET LY BT

Corinne Sanchez™, Nicolas Carayon™, Julien Cavero™"", Guillaume Duperron™ ",

Marie-Pierre Jézégou """, Vivien Mathé™"**"*

Abstract

Narbonne, a Roman law colony founded in 118 BC, is in the north-western Mediterranean, at the crossroads of routes
leading from Italy to Spain and from the Mediterranean to the Atlantic. The ancient texts underline its commercial role
and give some geographical indications. Pomponius Mela (2, 80-81) associates the Aude (Atax) with the city (Narbo
Martius Decumanorum), specifying that the river is navigable up to the city. The port potential around the lagoon has
been studied for decades, but the importance of the urban port, hidden under the present city, must be reassessed.
Strabo, in the first decades of the 1st century AD, describes Narbonne as an emporion (Str., 4, 1, 12), i.e. a space where
commercial transactions took place, probably the urban port, while the epineion would have been the maritime port
front. The research around the lagoon aims at better qualifying several coastal sites (Port-la-Nautique, Mandirac-
Castélou, Saint-Martin Island) that were then involved in this port activity. Sedimentation and defluviation were
constraints that explain the structures necessary adaptation. Archaeological data attests to the complex evolution of
this port. The wrecks mark the location of the ancient coastal strip which was set back from the present one. The
passages in the lagoon are not known, but towing made it possible to approach the mouth where goods were transferred
to river boats that reached the city. The urban port provided a connection to the land routes, particularly the Aquitaine
way.

Keywords: harbour system, channel, mouth, littoral establishments, docks, storage areas.

Résumé

Narbonne, colonie de droit romain fondée en 118 av. J.-C., se situe en Méditerranée nord-occidentale, au carrefour des
voies menant de I’Italie a I’Espagne et de la Méditerranée a I’ Atlantique. Les textes antiques soulignent son importance
commerciale et donnent quelques indications géographiques. Pomponius Mela (2, 80-81) associe I’ Aude (4tax) a la
ville (Narbo Martius Decumanorum), en précisant que le fleuve est navigable jusqu’a celle-ci. Les potentialités
portuaires autour des étangs sont étudiées depuis des décennies mais 1’importance du port urbain, recouvert par la ville
actuelle, doit étre réévaluée. Strabon, dans les premiéres décennies du I s. ap. J.-C., qualifie Narbonne d’emporion
(Str., 4, 1, 12), c’est-a-dire un espace ou se déroulait les transactions commerciales, sans doute le port urbain, tandis
que I’epineion serait la fagade maritime portuaire. Les recherches autour des étangs ont pour objectif de mieux qualifier
plusieurs sites lagunaires (Port-la-Nautique, Mandirac-Castélou, I’1le Saint-Martin) qui participent alors a cette activité
portuaire. La sédimentation et la défluviation ont été des contraintes qui expliquent une nécessaire adaptation des
structures. Les données archéologiques témoignent de la complexité de 1’évolution de ce port. Les épaves marquent le
tracé de I’ancien cordon littoral qui se trouvait en retrait de I’actuel. Les passages dans les étangs ne sont pas connus
mais le remorquage permettait d’approcher de I’embouchure ou s’effectuait le transfert des marchandises vers des
embarcations fluviales qui rejoignaient la ville. Le port urbain permettait la connexion aux voies terrestres et notamment
la voie d’Aquitaine.

Mots clés: systéme portuaire, chenal, embouchure, établissements littoraux, quais, entrepots.

Traduccion realizada por los editores.
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Le port de Narbo Martius, Narbonne (Aude, France)

Localisation

La ville de Narbonne se situe en Méditerranée nord-occidentale au croisement des voies fluviales
(I’ Aude) et terrestres (voie d’Aquitaine et voie Domitienne), a une douzaine de kilométres de la mer et
a 4 km au nord des étangs actuels de Bages et Sigean (fig. 1). La colonie romaine créée en 118 av. J.-C.
est installée sur une terrasse alluviale quaternaire dominant une plaine qui s’étend jusqu’au massif de
la Clape a I’est et jusqu’aux étangs au sud (Gayraud, 1981). Les étangs, le Rubresus antique, formaient
un vaste complexe de plus de 60 km?, communiquant avec la mer par une « étroite ouverture » d’apres
Pomponius Mela. Ce méme auteur, dans la Chorographie (11, V, 81) écrite en 43 ap. J.-C., précise que
I’ Aude ne devient navigable qu’aux environs de Narbonne : il fait sans doute référence a un court
trongon entre son embouchure et la ville. Au-dela, le commerce pouvait se poursuivre par voie
terrestre jusqu’a la Garonne (Strabon, Géographie, 1V, 1, 14). Ainsi, durant I’ Antiquité, les navires
pouvaient accéder dans les étangs par les graus, puis pour certains remonter jusqu’a I’embouchure
située au nord-ouest du complexe lagunaire. Des alléges permettaient alors de transférer les
marchandises jusqu’a la ville par la voie fluviale.

Cette configuration géographique explique le caractére double du systéme portuaire de Narbonne,
constitu¢ d’un port fluvial en ville et d’avant-ports autour des étangs ou sur ses iles. Les infrastructures
ont été confrontées aux problémes récurrents des ports fluviaux-maritimes : la défluviation et le
colmatage sédimentaire.

L’existence d’un port fluvial urbain est suggérée par différentes découvertes réalisées sur les rives de
la Robine (canal actuel reprenant en partie 1’ancien tracé du fleuve), dans le cadre d’opérations
d’archéologie préventive, mais [’urbanisation a fait disparaitre la plupart des témoignages du port
urbain. Ce dernier était accessible grace a 1’Atax, dont ’embouchure se situait dans les étangs de
Bages-Sigean, aux lieux-dits Mandirac-Castélou. Dans ce secteur, deux digues maintenaient le passage
du fleuve dans la lagune et étaient également utilisées comme quais. Aujourd’hui, le cours de la
Robine évite cette zone pour se diriger directement vers le sud, jusqu’a la mer.

Parmi les sites considérés de longue date comme des « avant-ports » (Rouzaud, 1914; Guy, 1955;
Solier, 1981), Port-la-Nautique (Narbonne), Mandirac-Castélou (Narbonne) et Saint-Martin (Gruissan)
ont récemment fait 1’objet de nouvelles investigations!. Ce dernier se positionne a 1’entrée de la
lagune, prés d’un ancien grau, tandis que Port-la-Nautique se trouve au nord des étangs, au plus pres
de la ville et de I’ancienne embouchure de 1’ Aude.

Plusieurs établissements littoraux présentent un intérét particulier pour les questions portuaires : c’est
le cas de Tintaine (Gruissan), prés de I’étang de Mateille, a proximité duquel une série d’épaves a été
découverte. Il couvre au moins 20 ha mais les connaissances sur ce site demeurent extrémement
limitées, ce qui ne permet pas actuellement de s’assurer de sa nature (Solier, 1981, 260). En revanche,
grace a I’emplacement des épaves, il a été possible de restituer dans cette zone 1’ancien trait de cote
situé a environ 500 meétres en retrait du rivage actuel. D’autre part, plus au sud, des vestiges trouvés
dans le secteur des Estagnols a Port-la-Nouvelle d’au moins trois épaves, datées du I* si¢cle av. J.-C.
au [ siecle ap. J.-C., pourraient indiquer 1’existence d’un grau mettant en communication la mer et
I’étang ou d’une zone de déchargement de marchandises.

I A partir de 2010, les recherches sur le terrain se sont développées grice a un partenariat inédit entre la Région Languedoc-Roussillon, le
CNRS, le Ministére de la Culture (SRA et DRASSM), et 1’Université Paul-Valéry Montpellier. A partir de 2014, ce partenariat a été
renouvelé entre la Région Occitanie, I’Etat et les villes de Narbonne et de Gruissan. Ce projet est coordonné par C. Sanchez et M.-P.
Jézégou. 11 bénéficie également du soutien du Labex ARCHIMEDE, au titre du programme « Investissements d’Avenir » ANR-11-LABX-
0032-01.
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Fig. 1. Le systéme portuaire de Narbonne antique (©J. Cavero, CNRS).

Le trafic maritime mis en évidence par les épaves ne laisse aucun doute sur I’importance du commerce
a Narbonne pendant toute 1’ Antiquité. En revanche, le lieu d’arrivée des bateaux fait I’objet de
discussions depuis des décennies. La ville n’ayant pas d’accés direct a la mer, distante de plusieurs
kilomeétres, il faut, pour la rejoindre, naviguer dans les étangs de Bages et de Sigean avant de remonter
le fleuve Atax. C’est dans cette topographie changeante pergue par la paléogéographie (Cavero, 2010)
que le systéme portuaire narbonnais antique se développa.
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Description et typologie (quai, cale, digue, amarrage, dock)

Le port de Narbonne s’installe dans un espace fluvio-lagunaire mouvant au gré des divagations de
1’Aude, une contrainte qui a imposé d’importants aménagements pour maintenir une activité
commerciale.

Port urbain

En ville, un quai a été¢ découvert en aval du centre urbain, au lieu-dit Saint-Loup. Il se présente comme
un ensemble composé d’un mur large de 1,90 m auquel était adossé un terre-plein de 2,60 m puis une
canalisation magonnée. Contre I’ouvrage hydraulique se sont formés des dépots alluviaux datés du [*'s.
ap. J.-C. En amont, les fouilles du quai d’Alsace n’ont pas permis d’observer de structures de quais mais
les vestiges qui se rattachent a des entrepo6ts pres du fleuve laissent supposer qu’ils puissent étre présents
ou du moins que des berges aménagées aient été utilisées. Les études géomorphologiques dans ce secteur
ont montré le déplacement du méandre d’est en ouest entre le I1I° s. av. et le [*" s. ap. J.-C. (Ginouvez et
al., 2016).

Ces deux sites de Saint-Loup et du quai d’Alsace, par leurs localisations respectives, aux deux
« entrées » fluviales de I’agglomération antique, occupent les deux extrémités de la Robine « urbaine »
ou pouvaient se développer des zones de stockage (Ginouvez et al., 2016, 132), mais pour le moment
seul le quai d’Alsace a livré des vestiges interprétables comme des entrepots et/ou des boutiques (cf.

§4).
A ’embouchure

Au Castélou-Mandirac, deux digues encadrent I’embouchure du fleuve dans 1’étang sur 1,9 km. En
aval, la rive gauche est plus longue d’une soixantaine de métres (Fig. 2). Cette particularité peut avoir
un sens pratique : la protection de I’est d’ou la houle semble la plus violente. L’entrée entre les deux
jetées par le sud constitue le moyen le moins risqué pour les navires. Il faut envisager la présence de
repéres pour faciliter 1’accés. Des dispositifs de signalisation devaient étre présents a ces extrémités.
Les sondages confirment des aménagements massifs a I’aboutissement de ces deux chaussées. Vitruve
(de architectura, V, 12) rappelle que la passe qui conduit a I’intérieur du port se trouve encadrée par
deux tours élevées a I’extrémité des jetées.

En amont, les digues suivent une courbe et un brise-lames les protége du clapotis qui les sape dans la
partie concave. Elles peuvent aussi étre considérées comme des jetées car elles débutent en zone terrestre.
Mais leur principale fonction est de canaliser le fleuve. L’objectif est de conserver un espace portuaire
stable bénéficiant d’une profondeur d’eau suffisante (4 m) pour I’accueil de navires. Les quais se
présentent comme des berges aménagées dont la partie haute est renforcée par des blocs en grand appareil
durant I’ Antiquité tardive. Sur le quai, trois creusements circulaires cuvelés et des trous de poteaux
pourraient appartenir a un systéme de levage permettant le chargement et le déchargement des navires
(Sanchez et al., 2020). Dans 1’un d’entre un, une piéce en bois d’un diameétre important (60 cm) était
encore en place. Il pourrait s’agir de vestiges de I’implantation au sol d’un systéme de chargement ou de
déchargement de navires, mécanismes qui sont évoqués par Vitruve (De [’Architecture, 10, 2, 10). La
verticalité des poteaux du Castélou ne laisse envisager que des restitutions avec des mats qui ne pouvaient
pas s’incliner mais qui pouvaient étre équipés d’un systéme de bascule : les machines des quais de Rome
portent le nom de « ciconiae », terme employé par Isidore de Séville pour désigner un appareil de puisage
qui fonctionne sur le principe du contrepoids (Isidore de Séville, Etymologies, 15, 3). Diverses activités
y sont attestées grace a la découverte de mats de charge, forges, bassins, batiments. Le mobilier permet
de connaitre certaines marchandises qui ont transité : minerai, verre brut, céramiques... Ces quais sont
aussi des espaces de circulation pouvant étre utilisés comme chemin de halage.
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Fig. 2. Evocation de I’embouchure de I’ Aude antique dans les étangs narbonnais (© P. Cervellin).

Les « avant-ports »

A Port-la-Nautique, au sud de Narbonne, un quai se présente sous la forme d’un batiment en grand
appareil, sans doute connecté au rivage par un ponton en bois sur une centaine de metres (Falguéra et
al., 2003). Long de 22 m et large de 8 m, il est construit en grand appareil avec des matériaux en remploi
enserrés dans une enceinte de madriers de bois plantés de chant. Par comparaison avec d’autres
constructions de ce type dans le bassin méditerranéen, plusieurs interprétations peuvent étre proposées
parmi lesquelles celles d’amarrage, de tour fanal ou amer ou méme de phare. A une cinquantaine de
metres a été découverte dans les années 1990 une grande ancre a jas. Elle mesure 3,57 m. Sur le jas sont
gravées les lettres L.P.P. qui pourraient correspondre aux initiales des #ria nomina du propriétaire du
navire. Dans un premier temps, elle a été interprétée comme preuve de I’acces des grands navires au
débarcadere de La Nautique. Elle pourrait aussi étre considérée comme un corps mort destiné a
I’embossage de la poupe des navires qui, en raison de la présence des gouvernails latéraux, peuvent
difficilement accoster parallélement au quai ainsi que le montrent nombre de représentations
iconographiques, notamment narbonnaises (Lasalle et Lézégou, 2018, 51 et ss.).

Dans le port, profondément enfouies sous la vase, des concentrations de mobiliers ont été interprétées
comme des objets tombés lors de transbordements. Mais il reste difficile d’en cartographier la
répartition. Il s’agit majoritairement d’amphores de Tarraconaise et de sigillées sud-gauloises
produites a Millau.

A Saint-Martin, la partie méridionale du site est occupée par un ensemble architectural de prés de
1000 m?, édifié au début du Haut-Empire, sur une petite éminence surplombant le littoral. Une
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nécropole succede a cette occupation durant I’ Antiquité tardive et le Moyen age (Fig. 3). Bien que la
fouille soit encore en cours, on peut d’ores et déja affirmer que cet ensemble est dominé par un édifice
en grand appareil, de dimensions assez modestes (environ 11 m x 12 m hors-ceuvre) au regard de la
puissance de son architecture. En effet, bien que le batiment ait été entiérement épierré a la fin de
I’ Antiquité, 1’étude des négatifs de ses fondations indique que celles-ci mesuraient plus de 2 m de
largeur, ce qui impose naturellement de restituer une €lévation trés importante. Ces caractéristiques
architecturales exceptionnelles ainsi que sa localisation sur un point haut, a proximité immédiate du
rivage lagunaire mais aussi du cordon littoral maritime, invitent a identifier cet édifice comme un
dispositif de signalisation pour la navigation (phare ou amer).

On soulignera également la présence en périphérie de cet ensemble — soit au plus prés du rivage — de
deux grandes citernes (13 m x 3 m en ceuvre), alimentées par un petit aqueduc depuis une source
pérenne située au nord du site. Partiellement enterrées et couvertes par un plancher, elles permettaient
de disposer d’une réserve d’eau importante, de 1’ordre de 82 m>. L’absence de tout aménagement
antique en contrebas, que démontrent sans ambiguité les prospections géophysiques, indique que
celles-ci étaient destinées au ravitaillement des navires.

Cette question de 1’approvisionnement en eau se retrouve également a La Nautique ou des résurgences
d’eau douce sont attestées et ont sans doute contribué au choix d’implantation d’un espace portuaire.
La villa qui domine le port demande également un important approvisionnement en eau pour les
bassins ornementaux. Une série de citernes au pied de la falaise servent a récupérer les eaux de pluie et
de ruissellement. Un bassin recouvert de mortier de tuileau a été observé au plus pres du rivage mais

Fig. 3. Vue de la zone sud du site de Saint-Martin, au plus proche de 1’ancien rivage (OV. Lauras, Globdrone).
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n’a pu étre dégagé enticrement. Cependant, sa situation pose la question de 1’approvisionnement des
navires ou d’une activité nécessitant de I’eau douce. En effet, sur une carte des années 1920, cet
emplacement était encore une source et un puits moderne est installé a cet endroit, témoignant de
I’exploitation d’une résurgence ou d’une veine.

Les sites de Port-la-Nautique et de Saint-Martin ont ainsi en commun la ressource en eau douce dont
témoignent différents aménagements hydrauliques, en particulier des citernes proches du rivage. La
fréquentation portuaire de la Nautique n’a pas duré plus d’un siécle, ce qui montre son caracteére
ponctuel, sans doute en lien avec le commerce du vin de Tarraconaise. Le site de Saint-Martin couvre
en revanche une chronologie longue -de I’époque tardo-républicaine a 1’ Antiquité tardive- mais sa
fonction a pu évoluer au cours du temps. Cependant, durant le Haut Empire, la présence d’une tour et
sa position pres de 1’ancien grau indiquent trés probablement une fonction d’accueil des navires
pénétrant dans la lagune pour rejoindre les installations portuaires de Narbonne.

Caractéristiques constructives et chroniques édilitaires

Narbonne est une colonie romaine fondée en 118 av. J.-C. Les installations portuaires contemporaines
a cette premicre fondation sont inconnues mais en ville, en rive droite, le site de la Gendarmerie
pourrait étre un lieu de déchargement au croisement de la voie fluviale, de la voie d’Aquitaine et du
tracé primitif de la voie Domitienne.

Port urbain

Des concentrations de mobiliers témoignent de la présence de lieu de déchargements ou de boutiques.
En rive droite, prés du fleuve et de la voie d’Aquitaine, une grande quantité de mobilier importé
d’époque républicaine (amphores italiques, céramique campanienne, etc.) a été exhumée. En ce qui
concerne le Haut-Empire, rue Lamartine, de nombreuses céramiques sigillées de La Graufesenque
datées des années 70/90 ap. J.-C. proviendraient d’un magasin (Sabrié, 2006). En rive gauche, un lot
de céramiques campaniennes B découvert sur le site de la Médiathéque a été interprété comme une
caisse brisée (Sanchez, 2009, 125-128 et 301-303).

Les vestiges construits rattachés au port urbain comme Saint-Loup et le quai d’Alsace sont datés du I
s. ap. J.-C.

L’acces des bateaux jusqu’a la ville est mentionné pour des périodes plus récentes : le texte d’un
auteur arabe du XII° siécle, Zuhri, décrit la ville en copiant un texte du IX® siécle : « Sur la riviére est
un grand pont et sur le pont sont des marchés et des maisons. Entre la ville et la mer est la distance
d’une parasange [5.250 métres], les navires remontent de la mer jusqu’a la ville. »

A embouchure

Dans les secteurs du Castélou et de Mandirac, au sud de Narbonne, les fouilles ont montré que
I’embouchure du fleuve dans les étangs avait fait 1’objet de travaux monumentaux pour canaliser le
cours d’eau et développer des espaces de déchargement a partir du milieu du I s. ap. J.-C. (Sanchez et
al., 2016). Les digues, larges de 16 a 17 m et distantes d’une cinquantaine de métres, sont fondées sur
des remblais maintenus par des palplanches en bois. Des phases d’entretiens et de réparations sont
attestées jusqu’au V¢ s. ap. J.-C. Coté fleuve, les berges sont stabilisées avec un réseau dense de pieux
et de planches qui maintiennent un enrochement. Durant 1’ Antiquité tardive, des réparations
importantes ont lieu et ces digues sont surélevées grace a un grand nombre de blocs provenant des
monuments publics démantelés de la ville (Fig. 4). Une épave du V¢ siécle apres J.-C. a été utilisée
comme soubassement de cette nouvelle construction en rive gauche. L’ensemble des berges est
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renforcé a I’aide de nouveaux apports de pieux
et de blocs et, toujours dans la partie la plus
fragile en amont, par des caissons remplis de
pierres coté lagune.

Parmi les fragments architecturaux, des ¢léments
du « Capitole » ont été découverts et peuvent
étre mis en relation avec d’autres fragments du
méme monument utilisés en fondation de la
basilique de Rusticus datée par une inscription
de 456.

La découverte de 1’épave d’une allége
remployée comme caisson au cours de cette
réfection du V¢ siécle témoigne de la présence
dans 1’espace portuaire de bateaux destinés a
acheminer les marchandises du lieu de leur
déchargement vers des locaux a vocation
commerciale situés en ville, a 4 km plus au nord.

Les « avant-ports »

Le site de Saint-Martin a Gruissan est créé a la
- fin du II° s. et occupé durant tout le [ s. av. J.-C.
Fig. 4. Vue de 1’état tardif de la rive gauche de Mandirac 11 a fait l’obj et de travaux de grande ampleur
avecrles blogs_ C}‘l remploi pour la surélever qui recouvrent durant I’époque augusto-tibérienne (Sanchez et
une épave utilisée comme caisson (photo C. Sanchez). ;. .

Duperron, 2021). En dépit de remaniements
importants a partir du I1I° s. — témoignant peut-étre d’un changement de statut du site —, une
occupation importante, toujours caractérisée par une forte activité commerciale, perdure jusqu’aux
VIe-VII® s. (Duperron, 2020).

Quelques amphores du milieu du II° s. av. J.-C. ont été repérées a la Nautique dans des niveaux qui
restent difficiles d’acces, situés a -4 et -3 m de profondeur (Sanchez, 2009, 281). Le site de Port-la-
Nautique, est essentiellement occupé a partir de I’époque augustéenne jusqu’aux années 70 ap. J.-C. Il
a livré d’importants témoignages de 1’activité portuaire a proximité de I’embouchure du fleuve, avec
une forte activité entre les années 15 et 60 ap. J.-C. Un dépotoir portuaire, un quai et des entrepots ont
¢té mis en évidence. Cette occupation courte pose encore de nombreuses questions (raisons
environnementales, économiques...), mais la création de quais a provoqué dés 1’ Antiquité une
hypersédimentation en limitant I’impact de la houle et des courants (Flaux et al., 2020). Ce role des
structures portuaires comme picge a sédiment a été évalué : le taux de sédimentation apparent moyen
serait de de 9 + 5 mm.an! et 33 £ 6 mm.an"'. Au moment de la fréquentation du port, les fonds
lagunaires se situeraient entre -3,3 et -1,7 m NGF mais des zones plus profondes dans la partie centrale
du port aujourd’hui inaccessible ne sont pas exclues.

Les recherches en cours sur la Nautique montrent une création augustéenne d’espaces d’agrément avec
un vivier de 65 m de diamétre qui devait atteindre une profondeur de 3 m associé a un parc et a une
villa maritime qui surplombait le port (Carayon et Flaux, 2016). Les prospections géophysiques ont
permis d’avoir un premier aper¢u du plan d’ensemble de la villa. Organisée autour d’une cour dont la
surface est évaluée a 2250 m?, elle dispose de 3 ailes (Fig. 5). A ’est, un espace ouvert accueille un
bassin original dans sa forme car il est composé de deux bassins (un rond, I’autre rectangulaire) reliés
par un couloir. Encore plus a I’est, une possible « promenade » se présente comme un mur paralléle a
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Fig. 5. Synthese des vestiges connus sur le site de Port-la-Nautique a Narbonne (©J. Cavero, CNRS).

la falaise. Une partie des entrepots semble plus récente, autour des années 20/40 ap. J.-C. ce qui laisse
supposer un développement des activités a cette période ou le dépotoir portuaire est d’ailleurs
important. Le site de la Nautique présente donc I’association d’une zone résidentielle avec des espaces
de production et de stockage et un bassin portuaire évalué a 2 hectares d’aprés les recherches
subaquatiques d’A. Bouscaras. Les carottages récents montrent la rapidité des colmatages dés 1’époque
antique. Ce site de Port-la-Nautique aurait pu étre interprété comme une petite agglomération car
I'ambivalence entre villa maritime et agglomération a été soulignée par X. Lafon (2010, 166) qui
évoque également le probléme du possible changement de fonction au cours du temps. Port-la-
Nautique semble avoir eu un role spécifique et dans tous les cas ponctuel dans le fonctionnement du
port de Narbonne.

Installations associées (entrepots, édifices religieux, ateliers)
Port urbain

Des entrepdts sont présents au bord du fleuve en ville tout particulierement au nord, dans le secteur du
Quai d’Alsace qui a fait I’objet de deux fouilles préventives récentes séparées d’une centaine de
meétres mais livrant des vestiges cohérents avec I’hypothése d’un port fluvial (Ginouvez et al., 2016a ;
Ollivier, 2016). Cette zone bénéficie d’un emplacement privilégié car elle est proche du tracé primitif
de la voie Domitienne qui contournait la ville. Elle était sans doute au voisinage d’un point de rupture
de charge, permettant de gérer des marchandises acheminées non seulement par voie fluviale, mais
¢galement terrestre. Les installations mises au jour sont datées entre le 1" et le I11° s. Plusieurs
batiments seraient voués au stockage (Fig. 6, A) et sont interprétés comme des entrepots par leur
configuration de type halle et la présence de piliers soutenant les toitures. Le batiment le plus au nord
mesure 17 m de large avec des bases magonnées tous les 2,90 m. Les dimensions de cet édifice sont
évaluées a 660 m?. Un autre batiment le jouxte immédiatement a I’est (Fig. 6, B). Les picces qui le
composent mesurent 9,7 sur 5,9 m soit 57 m? environ et sont interprétées comme des fabernae. Elles
sont bordées par un portique large de 2,40 m qui ouvrait sur la rue. Vers I’est, I’existence d’autres
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entrepdts est probable ainsi que celle d’une zone d’activités artisanales dont témoigneraient les bassins
et "importance du réseau hydraulique (Fig. 6, C). La fouille plus au sud de cet ensemble a également
livré les soubassements d’un batiment pouvant correspondre a un entrepdt. Il mesure 19,5 m de large
pour une longueur estimée a 31 m soit une surface d’environ 500 m2. Une double série de piliers divise

Fig. 6. Le port fluvial au quai d’Alsace a Narbonne (d’aprés Ginouvez ef al., 2016 ; Ollivier, 2016).
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I’espace en trois et la zone centrale mesure 6,25 m. Un autre entrepot pouvait doubler ce dernier plus a
I’ouest. Ces espaces changent de fonction a partir du III° s. pour abriter des activités artisanales,
comme |’atteste la présence d’un four de potier. Vers I’est, des domus sont également présentes (Fig. 6,
D). Les fouilles du quai d’Alsace, en amont et distantes de 2 km de Saint-Loup (cf. §2.1), ont ainsi
révélé un quartier a rattacher aux activités du port fluvial (stockage des marchandises, boutiques,
artisanat nécessitant beaucoup d’eau).

A embouchure

Sur la rive droite, un secteur a livré des témoignages d’activités commerciales et artisanales,
notamment a partir de la fin du I1° s. et jusqu’a I’ Antiquité tardive. Durant la phase datée vers 175/225,
un ensemble composé d’un bassin et d’un batiment d’une largeur de 7 m et d’au moins une quinzaine
de métres de longueur se développe sur la digue occidentale. Dans une des pieces du batiment ont été
mis es au jour des forges et des cuves en tegulae. La machine de levage, des minerais et du verre brut
appartiennent également a cette période. Un remblai recouvre ces vestiges au cours du III° s. pour
mettre en place une surface de circulation qui s’étend vers le sud. Au cours du V¢ s., une forge est a
nouveau construite mais s’installe sur la voie. La présence de ces forges laisse supposer une activité de
réparation d’outils liés au fonctionnement de ce lieu ou viennent accoster les bateaux. En effet, des
zones de passage sur la berge ont été identifiées.

Les « avant-ports »

Le site de la Nautique posséde de grands entrep6ts d’une longueur de 150 m et de 17 m de large dont
une partie est équipée de dolia (Ginouvez et al., 2016b). Les dolia se répartissent en deux groupes
distants d’une trentaine de métres. Leur étude permet de reconnaitre deux lots, datés entre le milieu et
la fin du I*' s. ap. J.-C. L’espace couvrait 2325 m? et, en se fondant sur I’hypothése de deux rangées de
quatre dolia séparées par une allée centrale de circulation, on peut évaluer la présence de 192
récipients méme si ces chiffres sont a prendre avec prudence. Une rue large de 10 m longe I’entrepdt a
I’est et les sépare d’un autre corps de batiment qui pourrait appartenir a la suite de la vi/la qui se
développe sur le plateau. La partie des entrepoéts la plus proche de I’eau se présente comme un hangar,
large de 16 métres, a trois travées sur au moins 45 métres de long. Des piles en pierre servent de
soubassements de colonnes et permettent de restituer une sorte de grande halle. La date de leur
construction est établie vers les années 30/40 ap. J.-C. Adossés aux entrepdts, deux fours de potiers ont
pu produire des matériaux de construction pour le site ainsi que des vases pour le reconditionnement
des produits et des gobelets a boire, peut-&tre destinés a I’exportation (Sanchez et al., 2011).

A Saint-Martin, la partie centrale du site, 1égérement en retrait du littoral, est occupée par un vaste
complexe de plus de 2000 m?, édifié vers 20 ap. J.-C. (Duperron et Bigot, 2017) (Fig. 7). Il s’organise
autour d’une cour centrale quadrangulaire d’une surface de 380 m?. Elle est équipée d’une galerie en U
se développant sur 35 x 21 m et dont les trois branches ont une largeur interne de 4 m. Elle est associée
a un édifice en grand appareil occupant une position centrale sur le grand c6té méridional de cette cour
a portique. Celui-ci présente un plan quadrangulaire et mesure 14 x 7,5 m hors-ceuvre (soit 76 m? dans
I’ceuvre). Il comportait en outre un sous-sol organisé en plusieurs piéces de petites dimensions (environ
15 a 20 m?) séparées par des cloisons aménagées a 1’aide d’architectures en terre et bois. Sur le sol en
terre de 1’une de ces pieces, ont été¢ découverts plusieurs objets évoquant une activité administrative ou
commerciale, en particulier une balance et du matériel d’écriture (Duperron et Mauné, 2016, 48).

En périphérie de la cour centrale, le batiment comporte des espaces caractérisés par des formes et des
fonctions trés diverses. Au sud-est et a 1’ouest, deux installations thermales disposant d’un acces direct
depuis le portique se caractérisent par un plan compact, une faible étendue (inférieure a 50 m?) et un
décor d’une grande simplicité (Duperron et Mauné, 2016, 48-50). Au sud-ouest, entre le balnéaire
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Fig. 7. Vue générale du site de Saint-Martin a Gruissan (© P. Benoist).

occidental et I’édifice en grand appareil, une forge est installée au ler s. ap. J.-C. dans une petite cour
d’une centaine de metres carrés. Elle est organisée autour d’un foyer de grandes dimensions situé¢ au
centre de 1’espace, tandis qu’en périphérie, contre les murs limitant la cour, neuf fonds d’amphores
Dr.20 implantés dans le sol correspondent certainement a des bacs de trempe et des réserves de
matériaux (Sanchez et Duperron, 2021). Au nord-est de la cour centrale, un espace de stockage est
équipé de dolia et comporte plusieurs blocs de grand appareil correspondant trés certainement a des
bases de supports de toitures. Cette piece se développe sur au moins 130 m? mais elle s’étend au-dela
des limites de la fouille ; ses dimensions réelles restent donc inconnues. On peut cependant considérer
qu’elle contenait au moins plusieurs dizaines de dolia.

Organisation spatiale et fonctionnelle
Plusieurs lieux participent a la compréhension du systéme portuaire narbonnais :

En ville, en rive gauche, des quais et des entrepdts sont attestés. Dans les ¢tangs, le site de Port-la-
Nautique, a 4 km au sud de la ville, est considéré depuis le début du XX° si¢cle comme [’un des
principaux débarcadéres narbonnais. Il se trouve proche de I’embouchure du fleuve et est rapidement
accessible ¢galement par trajet terrestre depuis la ville. L’activité portuaire est cependant limitée dans
le temps entre I’époque augustéenne et les années 60/70 ap. J.-C.

L’¢établissement littoral de Saint-Martin a Gruissan, situé¢ a I’entrée des étangs narbonnais, occupait
une position stratégique pour 1’organisation et le contrdle des trafics maritimes. Sa localisation,
immédiatement a 1’arriere du cordon littoral, ainsi que la nature des aménagements mis au jour par les
fouilles récentes, suggerent de I’interpréter comme un avant-port, permettant notamment de guider les
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navires des leur entrée dans les étangs (phare/amer et pilotes) et offrant un certain nombre de services
indispensables aux marins et aux commergants. [’analyse de ces vestiges, qui donnent 1’image d’un
ensemble essentiellement fonctionnel et utilitaire, a permis de proposer de I’interpréter comme un
complexe a caractére public, regroupant diverses activités commerciales, administratives et de service
en lien étroit avec le fonctionnement du systéme portuaire de Narbonne (Duperron, Mauné 2016). En
outre, des comparaisons établies avec des édifices désignés comme des praetoria autorisent a
envisager la présence sur le site d’un personnage officiel de haut rang en charge de la gestion des
affaires portuaires et commerciales (Sanchez et Duperron, 2021).

A Port-la-Nouvelle mais surtout sur les plages actuelles de Gruissan, au niveau des étangs de Mateille
et du Grazel, de nombreux restes d’épaves et de cargaisons ont été découverts. Cing épaves attestées,
plus deux ou trois probables, témoignent de la continuité du trafic maritime entre le [V s. av. J.-C. et le
VII¢ s. ap. J.-C. (Solier, 1981). Certains amas de mobiliers correspondent peut-étre a des dépotoirs
portuaires, ce qui pourrait indiquer que du transbordement ait pu étre réalisé dans cette zone.

Différents sites qui ont pu jouer un rdle dans le systéme portuaire narbonnais restent encore a explorer,
par exemple le site de Tintaine, proche de la zone de découverte de ces épaves.

L’ensemble de ces données permet de décrire 1’acces au port de Narbonne : apres le franchissement du
cordon littoral, les bateaux entrent dans la lagune et sont vraisemblablement pris en charge par des
pilotes, installés notamment a Saint-Martin, pres du grau.

Ils peuvent ensuite rejoindre I’embouchure du fleuve qui est un lieu de rupture de charge, a partir duquel
des alléges transportent les marchandises jusqu’a la ville. La présence d’une activité de halage est
décelable a travers la découverte d’une épave de la fin de 1’ Antiquité utilisée pour la réfection de la rive
gauche du fleuve a la hauteur de Mandirac. Avant son remploi comme caisson, elle a été dépouillée de
tout ce qui €tait encore en €tat de servir : mat et emplanture de mat, pompe de cale, gouvernails latéraux
et apparaux divers. Néanmoins les traces d’usure laissées sur les membrures par I’encastrement des
carlingots qui supportaient le massif d’emplanture du méat permettent de placer celui-ci non pas au tiers
avant de ’embarcation mais plutdt au quart avant. Cette position est caractéristique d’un mat de halage.

Contexte administratif, relations avec I’urbanisme et le territoire

L’emplacement du port de Narbonne bénéficie d’une situation de carrefour avec la présence de la voie
littorale, la voie Domitienne, et de la voie d’Aquitaine qui le relie a la Garonne. La connexion avec la
voie d’Aquitaine est importante car d’aprés Strabon « quand on part de Narbonne, on remonte d’abord
I’Atax sur une faible distance, puis on effectue la plus grande partie du trajet, soit environ 700 ou 800
stades, par terre jusqu’a la Garonne, laquelle, comme la Loire, descend a 1’Océan »... (Strabon,
Géographie, 1V, 1, 14). Le tracé de la voie Domitienne en ville pose question et le maintien de la voie
primitive pour contourner la ville semble de plus en plus probable au vu des vestiges du Quai
d’Alsace. En effet, cette zone au nord-ouest de 1’espace urbanisé semble correspondre au carrefour de
la voie fluviale et terrestre. La voie Domitienne va ensuite continuer a I’ouest de la lagune alors que
I’embouchure de 1’Aude se situe a 1’est. C’est donc le port urbain qui assurait le principal acces aux
voies d’échanges terrestres.

Narbonne, comme les autres grands ports gaulois, a sans doute été un lieu de prélévement fiscal
(Quarantieme des Gaules) bien qu’aucun témoignage direct n’en soit attesté (France, 2001). On peut
notamment considérer que le site de Saint-Martin, de par sa localisation a 1’entrée de la lagune, était
placé en premiére ligne pour les diverses procédures administratives, et en particulier douanieres, liées
aux échanges commerciaux, Narbonne constituant a 1’époque impériale 1’un des principaux points
d’entrée dans I’espace fiscal gaulois (Arnaud, 2010, 112). Il pouvait ainsi exercer une fonction de
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contrdle, ce site étant le premier rencontré par les navires maritimes se dirigeant vers les installations
portuaires du fond de la lagune.

Port-la-Nautique apparait comme un site original par la présence d’un vivier d’agrément et d’une villa
maritime surplombant le port. Il souléve la question du role de ces établissements littoraux dans le
fonctionnement d’un systéme portuaire comme celui de Narbonne.

Autres aspects considérés intéressants

Un véritable systéme portuaire a été maintenu sur une période de plusieurs siécles, en dépit des
changements environnementaux, grace a une volonté publique forte dont témoignent les importants
moyens mis en ceuvre et redécouverts grace a une approche interdisciplinaire et une méthodologie
spécifique. Les recherches réalisées ces derniéres années apportent de nombreux exemples de
I’adaptation des constructions en zone humide. Une adaptation qui est aussi celle des lieux d’échanges
soumis aux aléas environnementaux et économiques. Cette histoire portuaire se poursuit aujourd’hui
avec le projet d’extension du port actuel de Port-la-Nouvelle a I’entrée des étangs narbonnais, un
secteur que 1’embouchure de la Robine — ancienne Aude — a rejoint des le XIX¢siecle.
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