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A Reémi,

Et toi qu’attend le ciel, et que la terre adore,

Sous quel titre, 6 César ! faudra-t-il qu’on t’implore ?
Veux-tu, le front paré du myrte maternel,

Remplacer Jupiter sur son troéne éternel ?

Va, préside aux saisons, gouverne le tonnerre,
Protége les cités, fertilise la terre.

Veux tu sur I’océan un pouvoir souverain ?

Le trident de Neptune est remis dans ta main :

Téthys t’offre sa fille ; et, roi des mers profondes,

Tu recevras pour dot tout I’empire des ondes.

Virgile (Premiere Géorgique)
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« Les hommes de cette cité [Ormuz, Golfe Persique] ont de nombreuses nefs, mais ces nefs sont tres
mauvaises, fragiles et dangereuses, et bien d’entre eux périssent parce qu’elles ne sont point clouées
avec des clous en fer comme les notres ; elles sont faites d’un bois dur d’une espéce cassant comme
poterie ; si I’on y plante un clou, il revient sur lui-méme comme s’il était brisé ; aussi les planches sont
percées avec des forets en fer aussi soigneusement qu’ils peuvent, et ensuite fixées avec de petites
chevilles. Ensuite, elles sont cousues de fil grossier qui se fait de 1’écorce des arbres a noix d’Inde
[...]. Ils Ia font macérer, et quand elle est rouie, elle demeure nette et devient comme des torons de
crin de cheval, et on la file comme soie. Ainsi font fil dont ils cousent leur nef'; il ne se gate pas dans
I’eau des mers, mais il dure assez [...]. Point n’est besoin de fer pour faire des clous, et si font

chevilles de bois avec lesquelles ils assemblent leurs nefs, ils cousent ensuite avec le fil. »

Marco Polo (Le Livre des Merveilles, 104-105)
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INTRODUCTION

L’emploi de ligatures, c’est-a-dire de liens d’origine végétale ou animale, pour relier
des éléments entre eux' fait partie des plus anciennes techniques d’assemblage que 1’on
connaisse au monde. Utilisées tres tot pour la couture des peaux entre elles, pour en faire des
habits ou des habitats® (fig. 1), les ligatures sont aussi & I’origine des assemblages en bois”.
Bien que les origines de I’habitation soient mal connues, en raison de la pauvreté des traces
archéologiques®, on rencontre en effet, au moins dés I’époque néolithique, I’assemblage par
ligatures dans la construction des premiéres cabanes en bois’ (fig. 2 et 3). L’emploi de
ligatures, dans ce contexte, est li¢ a la nature des premiers outils disponibles, en os et en pierre
(couteaux et hachettes), qui ne permettaient qu'un travail du bois limité. Les hommes tiraient
donc profit au maximum des formes naturelles des arbres, comme les fourches, les
ramifications et les départs de branches, pour tenir les pieces les unes contre les autres et
celles-ci étaient par conséquent maintenues entre elles au moyen de ligatures’. Dés I’Age du
Bronze, grace a la fabrication d’outils en métal, notamment des haches, le travail du bois va
se perfectionner et on voit alors apparaitre les premiers assemblages par tenons et mortaises’.
Les assemblages par tenons et mortaises, en charpenterie, mettent en ceuvre 1’extrémité d’une
piece fagonnée de maniere saillante formant le tenon (partie male) pour la faire entrer dans un
trou appelé la mortaise (partie femelle) pratiquée dans une autre piéce destinée a étre
assemblée a la premiére®. L’exemplaire d’assemblage par tenon et mortaise le plus ancien que
I’on connaisse date ainsi de 3500 ans av. notre ere et provient d’un poteau découvert sur le
site d’Aichbiihl, en Allemagne du sud (fig. 4). Cet exemplaire témoigne cependant d’une
technique déja bien maitrisée et fait supposer que 1’assemblage par tenon et mortaise est
apparu bien plus tot”. Néanmoins, malgré 1’apparition et I’emploi du tenon et de la mortaise,

qui va devenir 1’¢lément de base de toutes les ossatures de batiments, les constructeurs avaient

! Un assemblage se définit en effet comme I’action d’assembler, de réunir des éléments formant un tout ;
I’ensemble qui en résulte est lui-méme appelé un assemblage (cf. définition donnée par Le Petit Larousse
Compact 2003).

? Les plus anciennes attestations de couture dateraient en effet de « I’Age du Renne », ¢’est-a-dire du
Magdalénien, vers — 18 000 (cf. Glory 1959, p. 160 et Leroi-Gourhan 1971, p. 265). Et pour un essai de
reconstitution d’un habitat magdalénien en peaux de rennes cousues, cf. Jourdan et Leroy 1987.

3 Gerner 1995, p. 39.

* Leroi-Gourhan 1977, p. 81-84 ; Lepoittevin 1996, p. 20, 31.

> Pour la construction des maisons en 3000 av. J.-C., cf. Pétrequin (dir.) 1991. Dans la construction des maisons
en bois, ’assemblage de deux piéces d’architecture a I’aide de liens (filasse d’écorce, baguettes souples, cuirs,
lianes, tissus...) s’appelle alors le « brelage ».

% Gerner 1995, p. 17 et 22 ; Monnier, Pétrequin, Pétrequin 1997, p. 299-301.

" Gerner 1995, p. 17.

¥ Définition Le Petit Larousse Compact 2003.

? Gerner 1995, p. 25.
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toujours recours a des ligatures pour renforcer les jonctions. Ainsi, dans la construction
"terrestre", 1’assemblage par ligatures et 1’assemblage par tenons et mortaises se cotoient au
moins dés le milieu du IV® millénaire av. notre ére et peuvent méme é&tre utilisés

conjointement.

Dans la mesure ou les influences et les interactions entre charpenterie et construction
navale sont tres fortes, ce n’est pas par hasard que 1’on retrouve ces deux types d’assemblage,
utilisés également seuls ou conjointement, dans la construction navale antique pour la liaison
des piéces structurales d’un navire'’. Dans ce domaine, les premiers témoignages d’emploi
d’assemblages par ligatures datent du [II°™ millénaire av. notre ére. Attesté de maniére
assurée par 1’archéologie pour I’Egypte ancienne (cf. le bateau d’Abydos et le navire de
Chéops, cf. infra p. 97 et 104)"", certaines sources iconographiques témoigneraient peut-étre
également de I’emploi de cet assemblage dés 1’Age du Bronze pour les navires de
Méditerranée, et plus particuliérement pour les navires de mer Egée (cf. les poélons de Syros,
cf. infra p. 90)'%. Pour autant, les premiers témoignages archéologiques de 'usage de la
ligature, dans la construction navale antique méditerranéenne, n’apparaissent pas avant la
seconde moitié du VII® s. av. J.-C. avec les épaves de Mazarron découvertes en Espagne' (cf.
infra p. 136). En revanche, les découvertes archéologiques témoignent dés la fin du XIV® s.
av. I.-C., avec I’épave d’Ulu Burun découverte sur les cotes turques'®, de I’emploi de
I’assemblage par tenons et mortaises.

Les origines de la navigation, en Méditerranée, sont cependant bien plus anciennes et
remontent vraisemblablement au Néolithique avec le peuplement des iles attesté par
I’archéologie dés les VIII™ et VII*™ millénaires av. notre ére'’. Bien qu’aucun vestige des
embarcations employées pour effectuer ces traversées n’ait été conservé, il semble que ces
premiéres navigations n’aient pas été¢ réalisées au moyen de bateaux faits de planches
assemblées mais au moyen d’embarcations, dites "primitives", dont les traditions anciennes et
I’existence ininterrompue de certaines d’entre elles permettent de nous en faire une certaine

idée. Le radeau, constitu¢ de troncs d’arbres assemblés latéralement entre eux, représente

' Concernant les assemblages par ligatures, R. Martin montre notamment que pour I’époque homérique c’est le
tekton (architecte), dans 1’Odyssée, qui construit la maison d’Ulysse, fabrique ses meubles (en particulier son lit
avec tous ses décors) et congoit ses navires. Il rappelle également que dans 1’ceuvre d’Homére, comme plus tard
sur les chantiers maritimes d’Athénes, c’est aussi aux charpentiers, chargés de construire les maisons, que
reviennent la tdche délicate de tailler, de préparer et de fagonner les pieces de bois nécessaires a la construction
des navires (cf. Martin 1977). Ainsi les artisans du bois travaillent-ils aussi bien dans un domaine que dans
I’autre et I’architecture homérique (cf. le Daphnéphoréion d’Erétrie - Auberson 1974, p. 67), de méme que les
témoignages de la construction navale de cette époque (cf. Homére, /1. 11, 135), montrent un emploi commun de
la ligature pour réaliser les assemblages.

"' Pour Abydos, cf. Ward 2000, p. 39-43 ; 2003, p. 19-23 et pour Chéops, cf. Lipke 1985 ; Steffy 1994, p. 23-
29 et Ward 2000, p. 45-60.

2 Pomey 1985, p. 37 ; Basch 1987, p. 80-89.

' Negueruela et al. 1995 ; 2000.

' Pulak 1988 ; Steffy 1994, p. 36-37.

> Pomey (dir.) 1997, p. 60.

24



ainsi I’embarcation primitive par excellence et fut, selon Pline, le premier type d’embarcation
utilisé par les hommes pour s’aventurer en mer (N. H. 7, 57) (fig. 5). Proches des radeaux, les
embarcations de roseaux ou de papyrus représentent un deuxiéme type d’embarcation
primitive (fig. 6). Employées aussi bien en eaux intérieures qu’en mer, on trouve encore des
exemples de ces embarcations sur le lac Tchad, en Afrique, sur le lac Titicaca, en Amérique
latine, et on pouvait encore en rencontrer récemment a Corfou et en Sardaigne, en plein coeur
de la Méditerranée'®. Le troisiéme type d’embarcation primitive susceptible d’avoir été utilisé
en Méditerranée, et dont I’iconographie témoigne peut-étre pour le II°™ millénaire av. notre
ére (cf. les modéles en terre cuite chypriotes'’, cf. infra p. 9), est ’embarcation de peaux
assemblées entre elles sur une carcasse légere (fig. 7). Enfin, le dernier type d’embarcation
primitive a avoir ét¢ utilis€¢ aussi bien en eaux intérieures qu’en mer, et pour lequel les plus
anciens exemplaires connus remontent au Mésolithique'®, est représenté par les pirogues
monoxyles correspondant a des troncs d’arbres évidés (fig. 8).

Qu’il s’agisse des radeaux, des embarcations de roseaux ou de papyrus ou encore des
embarcations de peaux, les éléments constitutifs de ces esquifs sont assemblés entre eux au
moyen de cordes ou de ligatures, reproduisant ainsi, a une époque aussi ancienne, les mémes
types d’assemblage que ceux employés pour les constructions d’habitats. Semblable a un
radeau, un mur, constitué de demi-rondins assemblés entre eux par des cordes, a ainsi été
découvert sur le site d”Aichbiihl (2800-2200)", tandis que les embarcations de peaux cousues
reprennent bien, quant a elles, la technique des habitats faits de peaux cousues reposant sur
une armature légere, en bois ou en os. Seule la pirogue, creusée dans un tronc d’arbre, ne
nécessite le recours a un quelconque assemblage. Pour fabriquer ces différents types
d’embarcations, les seuls outils dont I’homme a besoin sont des haches ou des herminettes,
des couteaux et des aiguilles ainsi que de la corde. Aussi, toutes ces embarcations primitives
peuvent-elles étre construites, comme pour les premiers habitats, par des peuples relativement
primitifs.

Avec I’'introduction de nouveaux outils et une évolution dans les conceptions des
constructions va naitre le bateau tel qu’on le congoit dans sa forme actuelle, c’est-a-dire un
bateau fait de planches assemblées. La période a laquelle apparaissent les premiers bateaux de
planches assemblées n’est cependant pas déterminée et la question de leur évolution, a partir
des embarcations primitives, se pose encore actuellement. Basil Greenhill, pour tenter de
remonter aux origines des bateaux assemblés a partir des embarcations primitives, parle de

2 \ . . .. g7
« four roots »*’. D’aprés lui, ’embarcation de peaux cousues, avec des conditions idéales

' Pour la Sardaigne, cf. Riccardi 1986 et 1988.

' Basch 1987, p. 70-75 ; Pomey (dir.) 1997, p. 60-61.

'8 Arnold 1992 a, p. 60.

' Gerner 1995, p. 167.

% Greenhill 1976. B. Greenhill s’inscrit en réalité dans la lignée directe du systéme de classification établi par
James Hornell (cf. Hornell 1970). Par ailleurs, parmi ces four roots, B. Greenhill inclut les embarcations de
roseaux dans la catégorie des radeaux et rajoute a cette liste les "bateaux-écorces". Dans la mesure ou ces
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d’approvisionnement en matériaux de bonne qualité, peut présenter des possibilités
d’évolution mais qui restent cependant limitées en raison des caractéristiques structurelles
mémes de ce type d’embarcation. Le radeau pourrait, selon lui, évoluer en un bateau étanche,
fait de planches assemblées, mais cette évolution exige cependant, de la part des hommes, un
bouleversement dans les conceptions de construction ; il serait cependant a I’origine des
bateaux a fond plat. Les radeaux faits de fagots de roseaux ou de papyrus ont, de leur coté,
certainement joué un rdle important dans le développement des bateaux de I’Egypte ancienne.
Mais c’est finalement la pirogue, selon Greenhill, qui, en raison de sa structure et de sa nature,
présente des capacités de développement presque sans limites et c’est donc a partir de cette
« racine » que la plus grande variété de bateaux faits de planches assemblées aurait évolué®'.
La premicre évolution des pirogues monoxyles consiste en effet a ajouter, a la forme
originelle de ces embarcations, des planches ou des pieces rapportées produisant ainsi ce que
I’on appelle des pirogues « étendues » ou « agrandies », lorsqu’il s’agit de pieces rapportées
aux extrémités pour allonger I’embarcation, ou des pirogues « rehaussées » ou « surélevées »,
lorsque ce sont des planches, appelées alors des fargues, qui sont rajoutées pour surélever les
flancs de I’embarcation™.

Concernant la liaison des planches entre elles, on peut penser que les premiers bateaux
nés de I’évolution du radeau, de I’esquif de roseaux ou de I’embarcation de peaux ont
employé le méme type d’assemblage que celui qui était utilisé sur ces embarcations
primitives, a savoir la ligature. En revanche, la question de ’emploi de 1’assemblage par
ligatures ou de 1’assemblage par tenons et mortaises, ou bien encore de la possibilité d’un
emploi conjoint des deux types d’assemblage, se pose véritablement pour le développement
des pirogues monoxyles assemblées™. Aussi, bien que la ligature constitue manifestement un
type d’assemblage trés ancien, il est impossible d’affirmer, a I’instar de S. McGrail*!, qu’il
s’agit du premier et de ’'unique type d’assemblage employé dans la construction des premiers
bateaux de planches assemblées et de rejeter ainsi totalement 1’hypothése que I’assemblage
par tenons et mortaises ait pu étre employé de manicre aussi ancienne. Dans tous les cas, les
diverses filiations possibles des bateaux cousus avec les embarcations primitives — radeaux,
esquifs de roseaux, embarcations de peaux cousues et, possiblement, les pirogues monoxyles
étendues ou rehaussées — offrent des pistes de recherche intéressantes sans qu’il soit pour
autant évident de reconnaitre, lors de 1’étude d’un bateau cousu, la filiation avec tel ou tel type

d’embarcation primitive.

embarcations sont exclusivement localisées en Amérique, en Australie, en Afrique, en Sibérie et en Indonésie, je
n’en ai pas fait état ici.

2! Greenhill 1976, p. 94 ; 129-152.

22 Contrairement a la notion de « monoxyle assemblé » qui introduit une idée d’assemblage d’¢éléments
structuraux, la notion de monoxyle « étendu » ou « agrandie » et de monoxyle « rehaussé » ou « surélevé »
marque bien I’idée que la coque, dans ce cas, reste fondamentalement monoxyle et que ce sont de simples
éléments secondaires qui sont rajoutés dans un deuxiéme temps (note suggérée par M. E. Rieth au cours d’un
entretien qui conseille par ailleurs le renvoie a I’ouvrage de Bidault 1945).

# Pomey dans Pomey (dir.) 1997, p. 89.

** McGrail 1996, p. 231.
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L’assemblage par ligatures, employ¢ aussi bien dans ’artisanat et la charpenterie que
dans la construction navale, est donc une technique d’assemblage trés ancienne. Dans le
domaine de la construction navale, c’est aussi un type d’assemblage que 1’on peut qualifier
d’« universel » puisqu’on le retrouve employé partout dans le monde. S. McGrail recense
ainsi, pour les temps passés et actuels, des bateaux faits de planches assemblées au moyen de
ligatures dans ’ensemble du monde, a 1’exception de I’ Australie® (fig. 9).

En Europe du Nord, les plus vieux bateaux de planches assemblées découverts sont
datés de I’Age du Bronze et de I’Age du Fer; ils ont tous été mis au jour dans le sud de
I’Angleterre, & I’exception d’un bateau qui a été découvert au Danemark. Il s’agit, pour
I’ Angleterre, des bateaux de Ferriby, qui sont datés de la seconde moitié du II° millénaire av.
notre ¢re (fig. 10), du Brigg « raft », daté des environs de 800 av. notre ére (fig. 11), et du
bateau de Douvres (fig. 12), daté provisoirement du XIV® s. av. notre ére, ainsi que des
fragments de Caldicot (fig. 13) et de Goldcliff datés, pour les premiers, entre 1880-1690 et,
pour les seconds, des environs de 1000 av. notre ¢ére. Pour le Danemark, il s’agit du bateau de
Hjorstspring, daté de 350 av. notre ére (fig. 14)*. Tous ces bateaux sont & fond plat, sans
charpente axiale, et leurs bordés ont été assemblés au moyen de ligatures, soit au moyen de
points de ligatures indépendants pour les bateaux de Ferriby, le bateau de Douvres et les
fragments de Caldicot, soit au moyen de lignes de ligatures continues pour le Brigg « raft »,
les fragments de Goldcliff et le bateau de Hjorstspring. Aprés le bateau de Hjorstspring, la
tradition d’assemblage par ligatures semble disparaitre au Danemark et en Angleterre, tandis
qu’elle reste trés vivace dans les pays les plus septentrionaux de 1I’Europe, a savoir en
Norveége, en Laponie, en Arctique, en Suéde, en Finlande, en Estonie et dans la zone
européenne de la Russie ou les bateaux cousus étaient en effet encore employés au cours du
XIX°® s., voire méme au début du XX° s. pour la Finlande (fig. 15, 16, 17, 18, 19, 20, 21) 27,

Dans le Sud de I’Europe, et plus généralement dans 1’ensemble du bassin
méditerranéen, la tradition d’assemblage par ligatures est attestée de maniére assurée par
I’archéologie dés la seconde moiti¢ du VII® s. av. J.-C. avec les épaves de Mazarron®

(Espagne) (fig. 22) mais semblerait remonter, selon les sources iconographiques, a I’Age du

» McGrail 1996, p. 227-231.

% Pour les bateaux de Ferriby, cf. Wright 1990 ; pour le Brigg « raft », cf. McGrail 1985 ; pour le bateau de
Douvres, cf. Bennett 1992 ; pour les fragments de Caldicot, cf. McGrail 1995 a; pour les fragments de
Goldcliff, cf. McGrail a paraitre ; et pour le bateau de Hjorstspring, cf. Crumlin-Pedersen, Trakadas 2003.
Pour une synthése concernant I’ensemble de ces bateaux et de ces fragments, cf. également McGrail 2001, p.
184-192.

" Pour la Norvége, cf. Christensen 1984 ; pour I’ Arctique, cf. Haggblom 1985 ; pour la Suéde, cf. Westerdahl
1985 et Cederlund 1985 ; pour la Finlande, cf. Forssell 1985 ; pour la zone européenne de la Russie, cf.
Cederlund 1985 et Litwin 1985 ; pour la Laponie et I’Estonie, indications données par McGrail 1996, p. 228
sans qu’il m’ait été possible de vérifier ses sources bibliographiques.

¥ Negueruela et al. 1995 ; 2000.

27



Bronze (cf. les poélons de Syros)®” (fig. 23). Présente dans 1’ensemble du bassin
méditerranéen aux cotés de I’assemblage par tenons et mortaises jusqu’a la fin du IV®s. av. J.-
C.*°, la technique d’assemblage par ligatures n’a pour autant pas disparu a partir de cette date
et a notamment survécu dans la région adriatique ou les derniers exemplaires de bateaux
cousus sont datés de I’ Antiquité tardive voire, peut-étre, du haut Moyen Age avec ’épave de
Pomposa®' (fig. 24).

Aux marges de la Méditerranée, c’est en Egypte que les plus vieux bateaux cousus du
monde ont ¢été¢ découverts. Il s’agit du bateau d’Abydos, du navire de Chéops, des fragments

de Licht et des bateaux de Dahchour qui sont datés, pour les deux premiers, de la premicre

eme éme

moitié¢ du III'™ millénaire av. notre ere et, pour les deux suivants, du début du II"™ millénaire
av. notre ére>? (fig. 25, 26, 27 et 28). En mer Rouge, sur la facade maritime orientale de
I’Egypte, les bateaux cousus sont en revanche seulement attestés depuis le début de notre ére
avec le Périple de la mer Erythrée, daté du I s. apr. J.-C., qui décrit de tels navires naviguant
en mer Rouge mais aussi dans I’ensemble de la mer d’Oman (15 : 5.30, 16 :6.5, 36 : 12.8)%.
En mer Rouge, les derniers témoignages de bateaux cousus proviennent vraisemblablement de
fragments de navires datés du XV° - XVI®s. et découverts dans le port islamique médiéval de
Kuseir, situé sur la fagade orientale de I’'Egypte™® (fig. 29). Pour la mer d’Oman, en revanche,
comprenant la coOte est-africaine, le sud de la péninsule arabique ainsi que la fagade
occidentale de I’Inde, les bateaux cousus, dont témoigne Marco Polo dés la fin du XIII® s. (Le
Livre des Merveilles, 104-105), étaient encore en usage au début du XX° s. et tendent
seulement & disparaitre®® (fig. 30).

En Afrique, en plus de la fagcade nord-orientale ou les bateaux cousus sont bien
connus, la tradition d’assemblage par ligatures a également été enregistrée sur des pirogues de
nombreux lacs et riviéres ; elle est notamment encore vivace sur le lac Victoria et le lac Tchad
ainsi que sur le fleuve Niger’® (fig. 31 et 32).

Pour le sous-continent indien, bien qu’il semble certain que les bateaux cousus ont été
également employés au moins depuis le début de notre ére, il n’existe pas de témoignages
connus avant le XVI°® s.*”. Du XVII® s. jusqu’a nos jours, les attestations de bateaux cousus
ont en revanche été enregistrées pour le Bengladesh, le Pakistan, 1’Inde et le Sri Lanka®.
Dans cette partie de I’Asie, la tradition d’assemblage par ligatures des navires est toujours

vivace puisqu’on rencontre encore des bateaux cousus aussi bien sur la cote occidentale de

% Basch 1987, p. 80-89.

3 Pomey 1997.

3! Bonino 1968 ; 1985, p. 93.

32 Ward 2000.

33 Cf. Texte traduit et commenté par L. Casson (cf. Casson 1989).

3 Blue a paraitre.

3% Cf. notamment Hornell 1941 ; Bowen Jr. 1952 ; Chittick 1980 ct Poumailloux 1999.
36 Cf. notamment Basch 1987, p. 86.

7 McGrail 2001, p. 269-272.

¥ Greenhill 1976, p. 134-136. ; McGrail 1996, p. 230.
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I’Inde, notamment dans les iles Laquedives™ (fig. 33), que sur sa cdte orientale, notamment
sur la cote de Coromandel avec les chelingues qu’avait déja décrites et dessinées 1’amiral
Paris dans la premiére moitié¢ du XIX* s. %0 (fig. 34).

Pour le Sud-Est et ’Est du continent asiatique, le témoignage le plus ancien de bateau
cousu est daté de 293+/-60 apr. J.-C. et a été découvert a Pontian, en Malaisie*'. Les autres
découvertes de bateaux cousus effectuées a Jenderam Hilir, en Malaisie, en Indonésie
(Sumatra), en Thailande et aux Philippines sont datées du V¢ au XIII® s. apr. J.-C.*. Dans
I’aire culturelle de la Chine, il n’y a pas, en revanche, de témoignages de tels bateaux avant le
XVII® s. avec la premiére mention de bateaux cousus au Vietnam™. Ceux-ci y sont encore
utilisés aujourd’hui (fig. 35) de méme qu’a Hai-nan dans la province de Guangdong, dans le
Sud de la Chine*. Dans la partie asiatique de 1’ancienne URSS, les bateaux cousus étaient
encore utilisés récemment dans la province de Kamtchatka, a 1’est de la Sibérie, dans les iles
Kouriles ainsi que sur beaucoup de rivieéres coulant en direction du Nord, dans I’océan
Arctique®.

En Océanie, les grandes pirogues étendues vers le haut au moyen de fargues cousues,
ou vers les extrémités au moyen d’une proue ou d’une poupe monoxyle elles aussi assemblées
au moyen de ligatures, ont été signalées a partir du XVI°® s. (fig. 36)*. Encore en usage au
début du XX° s., la tradition d’assemblage des pirogues au moyen de ligatures a pratiquement
disparu et on ne la rencontre plus qu’en certains endroits de Micronésie, notamment dans les
iles Carolines, ainsi qu’en certains endroits de Polynésie, notamment en Polynésie francaise
sur I’ile Raivavae et a Wallis (fig. 37)".

Enfin, concernant le continent américain, il n’existe aucun vestige de bateau cousu
fouillé. Cependant, aux temps des premiers contacts européens, il a vraisemblablement été
signalé I’existence de bateaux cousus en deux, voire en trois endroits différents du continent.
Les premiers bateaux cousus se situeraient au Sud-Ouest du Chili; enregistrés pour la
premiere fois en 1553, les dalca continuérent a étre manifestement en usage jusqu’au début
du XX s.*®. Un deuxiéme type de bateau cousu, appelé romolo, aurait été vu dans le détroit de
Santa Barbara, preés de Los Angeles, en 1542 ainsi qu’en 1793 et parait avoir survécu jusqu’au

milieu du XIX® s.*. Le troisiéme type de bateau cousu correspondrait & des pirogues

** Varadarajan 1998.

0 Paris 1830-1832 (cf. Rieth 1992, p. 57 et pl. 7) ; 1843 (cf. Rieth 1993, p. 56-57 et pl. 27, 140).

*! McGrail 1996, p. 230.

2 Adrian-Horridge 1978 ; Manguin 1985.

“ Manguin 1985, p. 321, 335.

*“ Aubaile-Sallenave 1987 ; McGrail 1996, p. 230 ; Amos 1998.

* McGrail 1996, p. 230.

“ Haddon & Hornell 1936-1938.

" Pour Raivavae, cf. Veccella 2003 ; pour Wallis et les iles Carolines, la survivance des pirogues cousues m’a
été signalée par H. Guiot (équipe d’Ethnologie préhistorique, MAE, Université¢ de Nanterre) et Anne di Piazza
(CREDO/CNRS, Marseille) au cours d’un entretien.

* McGrail 1996, p. 230.

* McGrail 1996, p. 230.
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étendues, signalées pour la premicere fois aux Antilles, dans les Caraibes, par Christophe
Colomb en 1492

Bien qu’il y ait des lacunes dans la documentation des bateaux cousus a travers le
monde — qui est certainement plus a imputer au manque de recherche qu’a leur absence — ce
large balayage géographique montre ainsi que la technique d’assemblage au moyen de
ligatures, pour la construction des bateaux de planches assemblées, est attestée dans tous les
océans du monde et sur tous les continents, a I’exception de 1’ Australie ou des embarcations

en écorces cousues auraient néanmoins été enregistrées’'.

Concernant 1’étude des bateaux cousus antiques de Méditerranée, L. Casson, suivi de
J. S. Morrison et R. T. Williams, sont les premiers, dans les années 1960, a avoir attiré
I’attention sur I’assemblage des bateaux au moyen de ligatures dont il était question dans les
textes antiques™>. Cependant, en 1’absence de vestiges archéologiques, leurs examens des
sources €écrites anciennes trouverent bien peu d’écho dans la communauté scientifique des
archéologues navals de I’époque. La publication en 1968, dans la revue Diadora, d’un article
signalant la découverte d’une épave cousue prés de Nin, en Croatie, de méme que la
publication en 1973 d’un article allemand paru dans Das Logbuch et reprenant les données de
I’épave cousue de Ljubljana découverte a la fin du XIX® s. en Slovénie (cf. infra, p. 251),
passérent néanmoins également inapercues™. Il fallut, en définitive, attendre la découverte de
I’épave Bon Porté I sur nos cotes, en 1971 (cf. infra, p. 155), pour que naisse un véritable
intérét pour les bateaux cousus dans le monde méditerranéen antique. Cette épave, en raison
de sa datation archaique et surtout par les caractéristiques inhabituelles de sa coque et en
particulier de son mode d’assemblage inédit qui apparut, au premier abord, énigmatique, a en
effet suscité un grand intérét. En raison de la disparition des ligatures d’assemblage, le mode
de construction du navire n’a effectivement pas été compris immédiatement. Plusieurs
hypothéses ont d’abord été proposées par J.-P. Joncheray™* puis par O. Jestin et F. Carrazé™
pour expliquer la présence de canaux obliques associés a des chevilles horizontales
d’assemblage avant que L. Basch ne propose de voir, dans 1’épave de Bon Porté, un ancien
navire cousu qui aurait été ré-assemblé ultérieurement, aprés l'usure des ligatures et

I’obturation des canaux de passage par des petites chevilles, au moyen des chevilles

*® McGrail 1996, p. 230.

> McGrail 1996, p. 227.

52 Casson 1963 et 1973 ; Morrison, Williams 1968.

%3 Outre le fait que ces articles aient été publiés dans une revue croate, pour I’épave de Nin (cf. Brusi¢ 1968), et
une revue allemande, pour 1’épave de Ljubljana (cf. Salemke 1973), peu accessibles et voire non lues par les
philologues, ce désintérét pour les vestiges archéologiques s’inscrit, a cette époque, dans un phénoméne général
ou les épaves sont alors encore considérées comme des curiosités et non directement prises en compte dans les
études d’archéologie navale.

>* Joncheray 1976 a.

>3 Jestin, Carrazé 1980.
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horizontales®®. C’est finalement P. Pomey qui, dans un article publi¢ en 1981, identifia
I’épave comme étant un véritable bateau cousu, non ré-assemblé ultérieurement, mais dont les
ligatures, bloquées dans leurs canaux de passage par des petites chevilles et associées des la
construction a la présence de chevilles horizontales, s’étaient désagrégées et avaient disparu
aprés leur long séjour dans 1’eau’’. C’est en s’appuyant sur les épaves de Nin, Ljubljana,
Cervia et Pomposa, remises en valeur a cette occasion, et avec la prise en compte, en
parallele, des témoignages littéraires des textes antiques et de certaines sources
ethnographiques, que cette interprétation a pu étre formulée et admise par I’ensemble de la
communauté scientifique. Avec la publication de cet article, P. Pomey lanca ainsi
véritablement la problématique des bateaux cousus dans la construction navale antique
méditerranéenne. Par la suite, 1’organisation et la tenue d’un colloque international a
Greenwich, en 1984, permit de faire le point, a la fois du point de vue archéologique et a la
fois du point de vue ethnographique, sur 1’état des connaissances de I’ensemble des bateaux
cousus connus au monde®. Sur I’ensemble des communications, seules quatre interventions,
dont deux présentaient un caractére monographique avec la présentation des épaves de Giglio
et de Nin tandis que les deux autres présentaient un caractere plus général avec un exposé des
sources archéologiques, écrites et iconographiques disponibles, concernaient alors le monde

méditerranéen antique™.

Depuis ce colloque, de nombreuses épaves de bateaux cousus, ou plus exactement
d’épaves de bateaux présentant des assemblages par ligatures, ont été mises au jour et
étudiées et on en recense aujourd’hui 42 pour I’ensemble du monde méditerranéen (fig. 38)
(Egypte non comprise). La répartition chronologique de 1’ensemble de ces épaves, datées de
la seconde moitié du VII® s. av. J.-C. au XI® s. apr. J.-C., a permis de montrer que la technique
d’assemblage par ligatures n’était pas propre a la période archaique et qu’elle survivait durant
la période romaine aux cOtés de I’assemblage classique par tenons et mortaises. On a
longtemps pens€, en effet, avant la découverte des témoignages archéologiques montrant sa
survivance, que la technique d’assemblage par ligatures, qui a longtemps coexisté avec la
technique d’assemblage par tenons et mortaises, avait définitivement disparu a la fin du IV® s.
av. J.-C. pour faire place a ’assemblage par tenons et mortaises. Ce systéme, qui consiste a
assembler les bordés a franc-bord au moyen de languettes chevillées dans des mortaises (fig.
39), présente assurément une plus grande longévité et une plus grande solidité que
l'assemblage par ligatures et offre ainsi de plus grandes possibilités d’évolution des navires®.

Aussi, ’assemblage par tenons et mortaises, attesté dés le XIV® s. av. J.-C. avec 1'épave d'Ulu

3 Basch 1978.

" Pomey 1981.

> McGrail et Kentley (ed.) 1985, Sewn Plank Boats.

> Cf. Bound 1985 a ; Brusi¢ et Domjan 1985 ; Pomey 1985 ; Bonino 1985.
% Hornell 1970, p. 236 ; Steffy 1995, p. 419-422 ; Pomey 1997, p. 201.

31



Burun®', remplace-t-il progressivement 1’assemblage par ligatures jusqu’a s’imposer, selon le
témoignage de I’épave de Kyrenia (cf. infra, p. 226), a la fin du IV® s. av. J.-C. dans la
construction navale antique de I’ensemble du bassin méditerranéen®. Les témoignages
littéraires d’auteurs antiques, de méme que, désormais, les vestiges archéologiques, montrent
néanmoins que l’assemblage par ligatures a survécu, méme s’il s’agit d’une survivance
limitée dans le temps et dans I’espace, au sein de la construction navale antique
méditerranéenne. Encore employé pour la fixation des membrures au bordé sur un ensemble
de navires grec hellénistique et romains découverts exclusivement dans la zone nord-
occidentale du bassin méditerranéen®, cet assemblage s’est également maintenu de maniére

tardive dans la région Adriatique, vraisemblablement jusqu’au haut Moyen Age“.

La mise au jour de cette quarantaine d’épaves a ¢galement permis de montrer qu’il
n’existe pas, pour le monde antique méditerranéen, un seul systéme ni une seule technique
d’assemblage par ligatures pour lier les €¢léments structuraux des navires entre eux, mais bien
plusieurs. L’intérét d’un travail de recherche portant précisément sur « les systemes et les
techniques  d’assemblage par ligatures dans la construction navale antique
méditerranéenne » est donc multiple. Il s’agit, dans un premier temps, de définir et de
caractériser les divers systémes d’assemblage par ligatures employés ainsi que les différentes
techniques d’assemblage par ligatures mises en ceuvre au sein de la construction navale
antique méditerranéenne avant de passer, dans un deuxiéme temps, a leur analyse. Cette
analyse a notamment pour but de préciser les principes et les modes de fonctionnement de ces
systémes sur le plan technique et mécanique et de souligner les problémes qu’ils soulévent.
La caractérisation des systémes et des techniques d’assemblage par ligatures doit également
permettre, dans un troisieme temps, d’établir des ensembles de navires. L un des objectifs de
ce regroupement sera de voir, a travers 1’étude des systémes et des types architecturaux des
navires considérés, si les ensembles ainsi déterminés correspondent a des familles
architecturales. Un autre objectif sera d’essayer de déterminer 1’origine géographique et
culturelle des différentes traditions techniques d’assemblage par ligatures et d’établir des
relations, voire d’éventuelles filiations entre elles. Ce travail aura enfin pour dernier objectif
d’expliquer les phénoménes de survivance de 1’assemblage par ligatures dans un contexte ou

I’assemblage par tenons et mortaises est employ¢ de maniére universelle.

Pour une lecture aisée de la démarche adoptée dans le cadre de ce travail de recherche

et des résultats obtenus, les volumes de cette thése sont organisés de la maniere suivante. Le

5! Pulak 1988 ; Steffy 1994, p. 36-37.

%2 Pomey 1997, p. 200-201.

% Pomey 2002 d.

% Carre 1996 ; Marlier 2000 ; 2002 ; a paraitre b.
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premier volume présente, dans une premiere partie, la méthodologie adoptée ainsi que, dans
une deuxiéme partie, les sources utilisées pour I’étude des systémes et des techniques
d’assemblage par ligatures dans la construction navale antique. Dans la mesure ou ces sources
sont directement analysées en méme temps qu’elles sont présentées, leur regroupement au
sein d’un catalogue a part n’est pas apparu comme pertinent et c’est donc logiquement
qu’elles sont intégrées directement, dans la suite du manuscrit. Un deuxiéme volume regroupe
I’étude proprement dite des systémes et des techniques d’assemblage par ligatures dans la
construction navale antique avec, dans une troisieme partie, la caractérisation et 1’analyse de
ces systémes et de ces techniques d’assemblage. Enfin, la quatriéme et derniére partie est
consacrée a la détermination de grands ensembles de navires faisant usage de 1’assemblage
par ligatures et a la question de I’origine géographique et culturelle des différentes traditions
techniques d’assemblage par ligatures et leur relation entre elles. La conclusion générale fait
office de synthése.
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1°" PARTIE
METHODOLOGIE POUR L’ETUDE
DES SYSTEMES ET DES TECHNIQUES
D’ASSEMBLAGE PAR LIGATURES
DANS LA CONSTRUCTION NAVALE ANTIQUE
MEDITERRANEENNE
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L’¢tude des systemes et des techniques d’assemblage par ligatures sous-entend qu’il
n’existe pas, dans toute la construction navale antique, un systéme d’assemblage par ligatures
unique ni une seule technique d’assemblage par ligatures, que ce soit pour la liaison des
virures de bordé entre elles ou que ce soit pour la fixation de la membrure au bordé. Aussi, et
avant d’exposer la méthodologie adoptée pour I’étude de ces systemes et de ces techniques
d’assemblage dans la construction navale antique méditerranéenne, il convient tout d’abord de
définir brievement® les notions de systémes et de techniques d’assemblage. Ainsi, on entend
par «systéeme d’assemblage» les principes qui sous-tendent la conception et le
fonctionnement général de ’assemblage méme. A I’inverse, on entend par « technique
d’assemblage » les procédés mis en ceuvre pour réaliser, de manicre pratique, I’assemblage
défini par les principes mémes du systéme d’assemblage envisagé. Le systeme d’assemblage
renvoie donc a la conception théorique et aux implications fonctionnelles de 1’assemblage
envisagé tandis que la technique d’assemblage se rapporte en revanche a la réalisation
pratique de cet assemblage. Par conséquent, la technique d’assemblage apparait comme
complémentaire et méme comme totalement indissociable du systéme d’assemblage et il
parait donc logique qu’a un systéme d’assemblage par ligatures donné puisse correspondre
plusieurs procédés de réalisation du systéme, et donc plusieurs techniques d’assemblage par

ligatures.

L’étude des systéemes et des techniques d’assemblage par ligatures employés, pour les
premiers, et mises en ceuvre, pour les secondes, dans la construction navale antique
méditerranéenne va donc avoir pour objectif premier de caractériser et d’analyser ces
divers systemes et ces différentes techniques d’assemblage. La caractérisation implique,
par conséquent, un recensement et un examen minutieux de toutes les sources d’étude ayant
trait aux bateaux de I’Antiquité présentant des assemblages par ligatures, appelés plus
communément « bateaux cousus »*. Il s’agit des sources d’étude directes qui comptent les
sources écrites, les sources iconographiques et les sources archéologiques. En revanche, pour
I’analyse de ces systémes et de ces techniques d’assemblage par ligatures, 1’observation et
I’examen des sources d’étude ne suffisent plus et le recours a des outils d’analyse
complémentaires est alors nécessaire. Ces outils sont au nombre de trois et regroupent
I’ethnographie navale, 1’expérimentation et 1’étude des types de ligatures et des matériaux

employés pour la réalisation des assemblages.

% Les définitions proposées dans un premier temps ici sont en effet bréves et succinctes dans la mesure ot ces
définitions seront reprises et développées en introduction de la troisiéme partie de cette étude (cf. infra, p. 399-
400).

% On verra cependant que cette appellation commode de « bateaux cousus » est employée, la plupart du temps,
de manicre abusive et, 3 moins d’étre utilisée a propos, c’est-a-dire pour des navires entiérement assemblés au
moyen de ligatures, ou entre guillemets ("") pour en marquer la réserve, on préférera parler le plus souvent de
« bateaux présentant des assemblages par ligatures ».
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Le deuxiéme objectif de I’étude des systémes et des techniques d’assemblage par
ligatures dans la construction navale antique méditerranéenne va ensuite consister a établir, a
partir de la caractérisation de ces systémes et de ces techniques, des ensembles de navires et

de voir si a ces différents ensembles correspond une méme famille architecturale.

Enfin, le troisiéme et dernier objectif de cette étude sera d’essayer de déterminer
les origines géographiques et culturelles des différentes traditions techniques
d’assemblage par ligatures et d’établir des relations, voire des filiations éventuelles,
entre elles. Les phénoménes de survivance de certaines de ces traditions techniques

seront, de ce fait, également abordées.

Avant de revoir en détail les sources d’étude et les outils d’analyse pour atteindre ces
objectifs, il convient en premier lieu, dans le cadre de la méthodologie adoptée pour 1’étude
des systémes et des techniques d’assemblage par ligatures dans la construction navale antique
méditerranéenne, de définir précisément quelles sont les limites géographiques et

chronologiques qui ont été fixées a cette recherche.
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I. Les limites géographiques et chronologiques

Les limites géographiques et chronologiques de ce travail de recherche, portant sur « les
systemes et les techniques d’assemblage par ligatures dans la construction navale antique
méditerranéenne », sont théoriquement circonscrites au bassin méditerranéen a 1’époque
antique. Néanmoins, dans la mesure ou, en marge de la Méditerranée, 1’Egypte ancienne
témoigne également d’une forte tradition d’assemblage par ligatures pour la construction de
ses navires et de ses embarcations, il a paru intéressant, dans un souci comparatif entre les
assemblages par ligatures de type méditerranéen et les assemblages par ligatures de type
égyptien, de prendre en compte 1’ensemble des sources concernant les bateaux cousus — ou
assemblés en partie au moyen de ligatures — du monde égyptien. En effet, méme si la
construction navale de I’Egypte ancienne est reconnue comme étant totalement différente de
la construction navale antique méditerranéenne®’, la prise en compte et I’analyse des
assemblages par ligatures des navires égyptiens devraient permettre de voir s’il existe tout de
méme des analogies avec les assemblages des navires de Méditerranée, supposant ainsi des
conceptions proches voire, plus directement, des influences égyptiennes sur les assemblages
méditerranéens. Par conséquent, et méme si la cible essentielle de ce travail de recherche
demeure les assemblages par ligatures dans la construction navale antique méditerranéenne, le
cadre géographique de 1’étude se trouve élargi a I’Egypte. La prise en compte de I’Egypte
ancienne contribue par ailleurs a faire remonter les limites chronologiques de 1’étude au début
du III°™ millénaire av. notre ére. A I’inverse, pour la fixation du terminus ante quem, la prise
en compte d’une épave découverte en Adriatique, et possiblement datée du XI° s. apr. J.-C.,
étend ces limites jusqu’au haut Moyen Age. Bien que débordant du cadre chronologique fixé
par le titre de ce travail de recherche, la prise en compte de la derniére épave du monde
méditerranéen présentant encore des assemblages par ligatures a une époque aussi tardive

paraissait indispensable.

Par conséquent, et en raison de la prise en compte de 1’Egypte ancienne et d’une épave
possiblement datée du haut Moyen Age pour les besoins de notre étude, les limites
géographiques de ce travail de recherche sont fixées a I’ensemble du bassin
méditerranéen étendu a ’Egypte — Basse et Haute Egypte — et les limites chronologiques

couvrent prés de quatre millénaires, de 3000 av. J.-C. jusqu’au XI°s. apr. J.-C.

L’espace considéré, pour cette recherche, est donc vaste et la fourchette chronologique
importante. La documentation s’y rapportant, pour I’étude des assemblages par ligatures, n’est

pourtant pas si abondante. Les trois types de sources directes dont on dispose, et que sont les

57 Cf. notamment Basch 1987, p. 52.
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sources €crites, les sources iconographiques et les sources archéologiques, ne constituent en
effet pas une documentation démesurée. Les sources écrites, correspondant aux écrits des
auteurs anciens, grecs ou latins, évoquant ou abordant directement la réalité des bateaux
"cousus", sont ténues tandis que les sources iconographiques, correspondant a tous les types
de support représentant, pour 1’ Antiquité, des bateaux assemblés au moyen de ligatures, sont
rares. Finalement, seules les sources archéologiques, correspondant aux épaves découvertes
en Egypte ainsi que dans I’ensemble du bassin méditerranéen et présentant des assemblages
par ligatures, permettent de constituer un corpus conséquent pour I’étude des systémes et des

techniques d’assemblage par ligatures dans la construction navale antique.
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II. Les sources d’étude directes pour I’étude des systemes et des techniques
d’assemblage par ligatures dans la construction navale antique

A. Les sources écrites

Bien que s’étalant sur une chronologie large de prés de treize siécles — du VIII® s. av.
J.-C. au V®s. apr. J.-C. — les sources écrites dont on dispose, pour I’étude des assemblages par
ligatures dans la construction navale antique, sont peu abondantes. Dans toute la littérature
antique, grecque et latine confondues, seuls dix passages parlant directement ou, le plus
souvent, évoquant la réalité de bateaux cousus — ou assemblés au moyen de ligatures — sont
ainsi recensés. Par ailleurs, dans la mesure ou nous ne disposons pas, pour I’ Antiquité, de
traités théoriques d’architecture navale, comme 1’étaient peut-étre les Libri Navales de Varron
qui n’ont malheureusement pas été conservés, les textes de cette période se rapportant aux
bateaux "cousus" ont rarement pour objet de traiter de maniére technique ou précise les
assemblages par ligatures. Les auteurs de ces écrits sont en effet historien (Hérodote), poétes
ou dramaturges (Homere, Eschyle, Virgile), grammairiens ou encyclopédistes (Varron,
Verrius Flacus), naturaliste (Pline), géographe (Strabon), ou encore Pére de I’Eglise latine
(saint Jérome) ; leurs références aux bateaux assemblés au moyen de ligatures, lorsqu’il ne
s’agit pas de métaphores ou de bréves allusions, sont par conséquent le plus souvent
sommaires et laconiques. Ainsi, a 1’exception de quelques textes qui apportent des
informations précises sur les assemblages par ligatures et les bateaux cousus en général, la
plupart des sources écrites antiques ne fournissent que des indications ponctuelles et
succinctes, qui relevent le plus souvent du témoignage. L’appréhension du contexte historique

précis de ces témoignages est également délicate et doit étre abordée avec attention.

L’autre difficulté, liée aux sources écrites, réside dans la lecture et la traduction de ces
passages. En effet, dans la mesure ou la plupart de ces textes ont été traduits par des non-
spécialistes de 1’archéologie navale, la transcription exacte des termes techniques leur a le
plus souvent échappée. La traduction et 1’étude de ces passages ont bien sir été repris par des
archéologues navals, tel que Lionel Casson, mais la transcription et les interprétations
techniques données par ces spécialistes sont encore sujets a débats au sein de la communauté
scientifique. Pour aborder ces différents textes, j’ai donc eu recours a la traduction et a 1’étude
directement faites par les spécialistes d’archéologie navale et, afin de pouvoir me positionner
dans le débat, n’étant moi-méme pas helléniste ou latiniste, j’ai bénéfici¢ de ’aide précieuse
de M. Didier Pralon, professeur de grec ancien a 1’Université de Provence, rattaché au Centre
Paul Albert Février (CNRS). Ce dernier, également sensibilisé au domaine de 1’archéologie
navale en raison de ses relations scientifiques avec MM. Patrice Pomey et André Tchernia

dans le cadre de la MMSH, m’a aidée a traduire I’ensemble de ces passages et m’en a donné,
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pour certains, des traductions originales que je retranscris dans la deuxiéme partie de cette

étude, avec son autorisation.

Les sources écrites, concernant les assemblages par ligatures dans la construction
navale antique, sont donc peu nombreuses, le plus souvent laconiques, et de surcroit délicates
a traduire et a interpréter. Pour autant, elles ne sont pas dénuées d’intérét et méritent une
attention particulicre dans la mesure ou elles pourront étre confrontées avec les sources
archéologiques. Cette confrontation devrait ainsi permettre de mieux comprendre les textes et,

en retour, de mieux interpréter les vestiges.

B. Les sources iconographiques

Les sources iconographiques, bien qu’extrémement abondantes et variées concernant
la marine antique®®, sont malheureusement trés pauvres en ce qui concerne la représentation
de bateaux "cousus". Seule I’Egypte prédynastique présente un corpus abondant ; celui-ci
concerne cependant, non pas directement les bateaux de planches assemblées au moyen de
ligatures, mais les embarcations primitives en papyrus liées au moyen de cordes. Pour
I’Egypte ancienne, seules deux scéne représentant directement des bateaux de planches
assemblées au moyen de ligatures et datant de I’Ancien Empire sont en définitive connues
tandis que pour I’ensemble du bassin méditerranéen, seules trois types de représentations,
datant pour les deux premiéres de 1’Age du Bronze et pour la troisiéme de 1’Age du Fer, sont
recensées. Les supports de ces représentations sont variés et il s’agit soit de peintures murales
(Egypte ancienne), soit de modéles en terre cuite ou d’incisions gravées sur de la terre cuite
(Egypte ancienne et Méditerranée de I’Age du Bronze), soit encore de modéles en bronze
(Méditerranée de I’Age du Fer). Liées soit au support utilisé, soit aux auteurs des
représentations, soit encore aux conventions de I’époque, ces sources présentent toutefois des
risques d’erreurs ou d’approximation et leur lecture n’est pas toujours aisée™. Ainsi n’est-il
pas évident, sur tous les supports précédemment évoqués, de reconnaitre des bateaux
assemblés au moyen de ligatures et seule une analyse critique rigoureuse devrait permettre
leur identification précise et leur étude. Pour autant, il faut bien reconnaitre que méme étudié
au travers du filtre de I’analyse critique, 1’interprétation d’un document iconographique reste
une interprétation subjective de ce que 1’on voit ou de ce que 1’on croit voir. Par ailleurs, de
méme que les textes, les documents d’iconographie navale antique n’ont pas été réalisés a des
fins didactiques. Il s’agit en effet essentiellement de représentations décoratives et par
conséquent, si un bateau "cousu" est identifiable sur I'un ou I’autre support, il n’est pas

évident que ces représentations nous fournissent des détails techniques quant au type

%% Cf. le recueil exhaustif de Basch 1987.
% Cf. Pomey, Rieth a paraitre, p. 55 de leur manuscrit.
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d’assemblage par ligatures mis en ceuvre dans la coque du bateau représenté. Aussi, les
documents iconographiques ont-ils plus une valeur de témoignage qu’ils ne représentent une
source d’étude directe pour les systémes et les techniques d’assemblage par ligatures dans la
construction navale antique. Ils sont, de ce fait, complémentaires des sources archéologiques
dans la mesure ou ces documents couvrent une période, notamment pour la Méditerranée
antique, pour laquelle nous n’avons pas encore découvert de bateaux assemblés au moyen de

ligatures.

C. Les sources archéologiques

Les sources archéologiques regroupent I’ensemble des épaves d’Egypte et de
Meéditerranée présentant des assemblages par ligatures. Ces épaves ne correspondent donc pas
nécessairement a des bateaux entiérement assemblés au moyen de ligatures et seul le bordé
peut étre assemblé — entierement ou en partie — au moyen de ligatures ou, a I’inverse, seule la
membrure peut avoir été¢ assemblée au moyen de ligatures tandis que le bordé est assemblé au
moyen de tenons et mortaises et enfin, ces bateaux peuvent ne présenter que de petites
sections de ligatures correspondant le plus souvent a des réparations. L unique critére de prise
en compte de toutes ces épaves est donc la présence d’assemblages par ligatures. De ce fait, le
navire de Kyrenia est également intégré a ce corpus en raison de la présence d’une planche de
vaigrage — correspondant vraisemblablement a une planche de bordé réemployée — qui
présente des traces d’assemblage par ligatures. De méme, le navire 1 de Marsala est
¢galement pris en compte en raison de la présence unique d’un élément de superstructure
présentant des assemblages par ligatures. Seul le navire du Golo, intégré au sein de ce corpus,
ne présente vraisemblablement aucun assemblage par ligatures. Néanmoins, en raison de
I’absence d’une véritable fouille menée sur cette épave découverte en 1777 et qui aurait pu
permettre de mettre en évidence de tels assemblages ainsi qu’en raison des nombreuses
analogies de forme et de structure que ce navire présente avec d’autres navires de ce corpus, il

paraissait indispensable de prendre en compte cette épave au sein de notre étude.

Aux coOtés des sources écrites et des sources iconographiques, les sources
archéologiques regroupent ainsi la documentation la plus abondante et la plus importante pour
I’¢tude des assemblages par ligatures dans la construction navale antique puisqu’on recense
en effet, au sein de ce corpus archéologique, pas moins d’une quarantaine d’épaves,
découvertes en Egypte (6) ainsi que dans I’ensemble du bassin méditerranéen (42). En
Méditerranée, ces €épaves se concentrent essentiellement dans la zone nord-occidentale du
bassin méditerranéen, et plus particulicrement sur les cotes de France (18), de 1’Adriatique
(13) et de ’Espagne (4) tandis que dans la partie orientale, on recense a peine trois épaves, la

premicere localisée sur la cote nord de I’ile de Chypre, la deuxieéme sur les cotes turques et la
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troisieme, sur les cotes d’Israél (fig. 38 carte). La disparité de ces découvertes, situées pour la
plupart en mer, refléte en réalité, non pas I’absence de bateaux "cousus" en Méditerranée
orientale ou au contraire I’abondance de ceux-ci en Méditerranée nord-occidentale, mais bien
plutdt la réalité des recherches, et donc, des découvertes. La France, I’Espagne et 1’Italie sont
en effet dotées de structures administratives et scientifiques chargées de recenser, de
préserver, voire d’étudier, les épaves découvertes dans leurs eaux territoriales’ ; ce sont
également des zones trés fréquentées par les pécheurs et les plongeurs. A 1’inverse, pour la
Méditerranée orientale, seule Israél posséde un centre d’archéologie sous-marine actif tandis
qu’une équipe de recherche américaine travaille de maniére réguliére sur les cotes de la
Turquie actuelle depuis les années 1960, et que la découverte de 1’épave de Kyrenia, sur la
cote nord de Chypre en 1967, est due a une équipe de recherche anglo-américaine qui menait
alors un programme de prospection sur les cotes de I’ile”’. Outre le fait que certaines zones
peuvent étre dépourvues d’épaves, soit en raison de la nature d’un milieu peu propice a leur
conservation ou a leur repérage, soit en raison d’une faible fréquentation des fonds par les
pécheurs ou les plongeurs limitant de ce fait la découverte des épaves, cette répartition
correspond donc globalement a 1’état de la recherche archéologique sous-marine en
Meéditerranée. On s’¢tonnera donc de ’absence de découvertes de bateaux présentant des
assemblages par ligatures en Gréce dans la mesure ou de nombreuses épaves y sont recensées

N .. . . . . 72
et ou une structure administrative et scientifique existe’”.

Les épaves constituant le corpus archéologique couvrent par ailleurs une large période
puisqu’elles sont datées de 3000 av. J.-C. jusque vraisemblablement au XI® s. apr. J.-C. Les
bateaux les plus anciens sont ainsi datés du ITI*™ et du début du II°™ millénaire av. notre ére ;
il s’agit des bateaux égyptiens (6). Pour la Méditerranée, en revanche, un ensemble important
de bateaux (15) est daté entre la seconde moitié du VII® s. av. J.-C. et la fin du IV® s. av. J.-C.
tandis qu’un autre (21) s’inscrit entre la seconde moitié du II° s. av. J.-C. et le début du II° s.
apr. J.-C.; enfin, deux bateaux de 1’Adriatique sont datés de I’Antiquité tardive et

possiblement du haut Moyen Age.

" Pour la France, il s’agit du Département des Recherches Archéologiques Subaquatiques et Sous-Marines
(DRASSM), qui dépend directement du Ministére de la Culture ; pour ’Espagne, ces structures sont réparties au
sein des régions : il s’agit, pour la Catalogne, du Centro de Arquelogia Subacudtica de Cataluiia (CASC) ; et
pour I’Italie, la gestion se fait également au niveau de chaque région (par Surintendance) mais sous le controle
général du Servizio Tecnico per [’Archeologia Subaquea (STAS) au sein du Ministerio dei Beni Culturali.

" Pour Israél, il sagit du Center for Maritime Studies (CMS), de ’Université d’Haifa et pour la Turquie, il s agit
de l'Institute of Nautical Archaeology, (INA) de ’'A & M Texas University, qui travaille depuis les années 1960
sur ses cotes, a partir d’une base située a Bodrum. L’équipe de recherche anglo-américaine, responsable du
programme de prospection conduite sur les cotes de Chypre a la fin des années 1960, était constituée de
membres du musée de I’Université de Pennsylvanie et de membres du laboratoire de recherche en Archéologie et
Histoire de 1’ Art d’Oxford.

211 s’agit de I’Eforia Enalion Arxaiotiton (Ephorie de la Mer) dépendant directement du Ministére de la Culture.
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Les épaves regroupées au sein de ce corpus correspondent en outre essentiellement a
des bateaux de commerce. Cette prépondérance est due a leur cargaison généralement
constituée, pour I’ Antiquité, de matériaux indestructibles (amphores, céramiques, métaux...)
qui permet, contrairement aux bateaux de péche, au bateaux de servitude ou aux navires de
guerre dépourvus de cargaison, de les protéger des agressions extérieures mais aussi de les
signaler. On compte donc seulement, au sein du corpus archéologique, quatre bateaux
funéraires, un navire de cérémonie, quelques bateaux de péche et un navire de guerre. Ces
bateaux ¢taient cependant conservés dans des conditions particuliéres, soit inhumés de
maniére intentionnelle, en terre ou dans des fosses non comblées pour les bateaux de I’Egypte
ancienne, soit conservés également en terre mais abandonnés alors dans des vases portuaires
ou naufragés sur un rivage, soit conservés en mer, mais protégés par des bancs de sable, soit
encore conservés en eaux intérieures pour certains bateaux de la zone nord-occidentale de

I’ Adriatique.

Par conséquent, on dispose, pour les sources archéologiques, d’un échantillon de
bateaux présentant des assemblages par ligatures statistiquement trés limité et tres
inégalement réparti dans 1’espace, dans le temps et dans les genres. Par ailleurs, qu’elles aient
¢été découvertes en mer, en eaux intérieures ou en terre, ces épaves ont été soumises aux
phénomeénes complexes qui régissent leur processus de formation. Ainsi selon le lieu et les
circonstances du naufrage, la profondeur, la nature des fonds et 1’enfouissement plus ou
moins rapide de 1’épave, le type de cote, mais aussi selon la nature et la composition de la
cargaison, les épaves seront plus ou moins bien conservées et rares sont de surcroit les épaves
qui auront conservé des ligatures d’assemblage encore en place. Par ailleurs, 1’étude de ces
épaves va dépendre de la qualité de la documentation disponible pour chacune d’entre elles.
Ainsi la présentation et I’examen des sources archéologiques, proposés en deuxi¢me partie de
cette étude, reposent-ils sur plusieurs types de documents.

Le plus souvent, il s’agit de documents de deuxieéme main avec un dépouillement
exhaustif de toute la bibliographie consacrée a 1’épave en question. La prise en compte de
I’ensemble de la bibliographie permet ainsi de recouper les données et de faire une
présentation la plus compléte possible de I’épave avec cependant un regard critique et une
premicre analyse de cette documentation. La qualité des publications est cependant tres
inégale d’une épave a une autre et peut ainsi conduire a un examen des plus succincts.

En plus d’une bibliographie de référence, j’ai également pu bénéficier, pour certaines
épaves, de ’acceés a une documentation de premiere main. Ce fut notamment le cas pour un
certain nombre d’épaves rouvertes dans le cadre du programme « Dendrochronologie et
dendromorphologie des épaves antiques de Méditerranée » que dirigent MM. P. Pomey et F.
Guibal et qui m’ont permis d’accéder aux carnets de fouille ainsi qu’aux relevés pratiqués

directement sur les épaves (cf. pour les épaves La Roche Fouras, Jeaume-Garde B, Dramont

44



C, Plane 1 et Cavaliére)”. De méme, M. Marco Bonino m’a aimablement prété I’ensemble de
la documentation de premic¢re main (relevés, coupes transversales et croquis) concernant
I’épave de Comacchio, tandis que M. Xavier Neto a présenté a 1’équipe du bureau
d’archéologie navale du CCJ I’ensemble de la documentation concernant I’épave de Cala Sant
Viceng, m’autorisant a utiliser certaines des données communiquées. Enfin, j’ai eu
I’opportunité, pour deux des épaves prises en compte dans le corpus archéologique, de les
fouiller et de participer directement a leur étude. Il s’agit, pour la premicre, de 1’épave Grand
Ribaud F pour laquelle j’ai pu assister M. Michel Rival (CCJ) concernant les observations et
les relevés ainsi que, pour la seconde, de 1’épave SM24 pour laquelle j’étais chargée, sous la
direction scientifique de M. Luc Long (DRASSM) et assistée de M. Rival, de 1’étude
architecturale de la coque. Pour cette dernicre, les informations présentées en deuxieme partie
de cette étude sont ainsi inédites et n’ont pas encore été publiées.

Dans tous les cas, et quel que soit le type d’approche qui m’a permis d’étudier ces
épaves, elles sont toutes présentées et examinées selon une méme trame suivant un méme
raisonnement qui reprend, dans [’ordre, la localisation (contexte archéologique) et la
découverte de 1’épave, les opérations dont elles ont fait I’objet, le matériel mis au jour et leur

datation’®, I’

état de conservation de leur coque, I’auteur de 1’étude architecturale au moment
de la fouille et du post-fouille ainsi qu’une présentation architecturale des vestiges ; enfin,
sont présentés, a partir de ces données, le systéme et le type architectural du bateau considéré,
les principes et les méthodes de construction déterminés, le type du navire et sa fonction, son
espace de navigation et son origine présumée. A la fin de chaque notice est ensuite indiquée la

bibliographie de référence pour I’épave présentée’.

D. Conclusion sur les sources d’étude directes

Les sources d’étude directes, pour la caractérisation des systeémes et des techniques
d’assemblage par ligatures dans la construction navale antique, regroupent donc les sources
écrites, les sources iconographiques et les sources archéologiques. Si les sources écrites et les
sources iconographiques nous apportent des témoignages sur I’existence des bateaux "cousus"
en une région donnée et & un moment donné, les informations techniques qu’elles pourraient
étre susceptibles de nous fournir concernant les assemblages par ligatures sont en revanche
rares et le plus souvent sommaires. Ce sont donc les sources archéologiques qui, avec pas

moins d’une quarantaine d’épaves, nous fournissent la documentation la plus abondante et la

3 Pour plus d’informations sur ce programme dirigé depuis 1991 par P. Pomey (CCJ/CNRS-Université de
Provence) et F. Guibal (IMEP/CNRS-Université¢ d’ Aix-Marseille I11), voir Guibal, Pomey 1998 a et 1999.

™ Les épaves sont en effet le plus souvent datées par le matériel archéologique qu’elles contiennent. Il ne s’agit
donc pas de la date de construction du navire qui est généralement impossible a déterminer (cf. a ce sujet Pomey,
Rieth a paraitre, p. 40-41 de leur manuscrit).

7 Ces bibliographies de référence sont bien sir reprises dans la bibliographie générale qui se trouve a la fin du
second volume de these.
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plus précise pour la caractérisation et I’étude des systeémes et des techniques d’assemblage par
ligatures dans la construction navale antique. Malheureusement, les épaves, et notamment les
ligatures, n’ont pas toujours été bien conservées et les études qui leur sont relatives sont
inégales. Dés lors, et bien que représentant la source d’étude essentielle pour les assemblages
par ligatures dans la construction navale antique, les épaves ne pourront répondre a toutes les
interrogations soulevées dans le cadre de cette recherche. Le recours a d’autres sources
d’étude, que 1’on pourrait plutot qualifier ici « d’outils d'analyse », est donc nécessaire afin de
procéder a I’analyse des systémes et des techniques d’assemblage par ligatures dans la
construction navale antique, analyse entreprise dans la troisiéme partie de cette étude. Ces
outils sont, d’une part, les sources ethnographiques et, d’autre part, I’expérimentation. L’étude
des types de ligatures et des matériaux employés pour la réalisation des assemblages doit

¢galement permettre d’apporter des ¢léments pour I’analyse des assemblages par ligatures.
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III. Les outils d’analyse pour I’étude des systémes et des techniques d’assemblage

par ligatures dans la construction navale antique

A. Les sources ethnographiques

Le premier outil qui peut étre employé, pour I’analyse des systémes et des techniques
d’assemblage par ligatures dans la construction navale antique, est moins un outil d’analyse
directe qu’une base d’étude comparative indirecte. Il s’agit de I’ethnographie qui, par
I’enquéte de terrain avec les phases d’observation et de description, correspond au premier
stade de la recherche ethnologique, science humaine ayant pour objet 1’étude des sociétés
humaines actuelles’®. Dans le domaine des études d’architecture navale, c’est I’amiral
Frangois-Edmond Paris qui, au XIX® s., est a D'origine de « I’édification des assises
méthodologiques et scientifiques de I’ethnographie nautique » avec la mise au point d’une
nouvelle méthode d’étude qu’E. Rieth résume en cinq termes : « observer, dessiner, décrire,
comparer, analyser » . Les études, conduites en ethnographie navale selon cette méthode, se
révelent ainsi des plus utiles et des plus complémentaires avec les études conduites dans le
domaine de I’archéologie navale. Ainsi, concernant I’étude des navires assemblés au moyen
de ligatures, bien qu’il n’existe plus, de nos jours, de navires présentant de tels assemblages
en Méditerranée et en Egypte, d’autres types de bateaux "cousus" existent encore dans des
espaces de navigation « extra-méditerranéens » et « extra-égyptiens », notamment dans
I’ensemble de I’océan Indien et de ’océan Pacifique et également sur de nombreux lacs et
fleuves d’Afrique (cf. supra Introduction). La mise en perspective des rapports
ethnographiques concernant ces bateaux avec nos sources archéologiques — qui consiste a
« observer le présent pour comprendre le passé » ® — doit ainsi permettre une approche plus
sensible des assemblages par ligatures employés dans la construction navale antique. Les
sources ethnographiques peuvent ¢galement é&tre considérées comme des sources
d’interprétation des vestiges archéologiques’’ dans la mesure ou ’état de conservation des
épaves, on 1’a dit, est variable, et que les ligatures d’assemblage ont le plus souvent disparu
sous I’effet des phénomenes taphonomiques. Les documents ethnographiques peuvent ainsi
étre utiles pour restituer un systéme d’assemblage et en comprendre son fonctionnement.
C’est notamment grace aux documents ethnographiques, et a leur role "interprétatifs", que le
navire de Bon Porté a de ce fait pu étre interprété comme un bateau assemblé au moyen de

ligatures (cf. supra Introduction)®.

76 Cf. le Manuel d’ethnographie de Marcel Mauss publié en 1967.
77 Rieth 2001.

78 Jockey 1999, p. 310.

7 Cf. McGrail 1996, p. 231.

% Basch 1978 ; Pomey 1981.
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Par ailleurs, outre la mise en perspective des assemblages par ligatures caractérisés au
travers de certaines enquétes ethnographiques avec les assemblages par ligatures qui auront
pu étre déterminés pour la construction navale antique, 1’intérét pour les bateaux cousus
actuels est également d’aborder certains aspects impossibles a entrevoir au travers des sources
archéologiques. Il s’agit notamment de la construction méme d’un bateau cousu et de la
réalisation des assemblages par ligatures avec le nombre de personnes nécessaire, les étapes
suivies, les gestes effectués, les outils utilisés efc.... Il s’agit également de remettre en
contexte les assemblages par ligatures en considérant les systemes d’assemblage employés
pour la construction de tel ou tel type de bateau et la maniére dont celui-ci se comporte dans
I’espace de navigation dans lequel il s’inscrit. Il s’agit enfin de voir quand et comment sont
effectuées les réfections des assemblages par ligatures qui nécessitent, en raison de leur

fragilité et des contraintes auxquels ils sont soumis, d’étre remplacés réguliérement.

Bien que devant étre traitées avec précaution, notamment concernant les analogies
subjectives qui peuvent é&tre faites avec les sources archéologiques, les sources
ethnographiques apparaissent donc incontournables et essentielles dans [’analyse des
systémes et des techniques d’assemblage par ligatures employés et mises en ceuvre dans la
construction navale antique. Parmi I’ensemble des exemples ethnographiques disponibles des
bateaux cousus actuels ou ayant récemment disparu, je choisirai donc, a travers un large
balayage géographique, un échantillon comparatif qui me semble pertinent, susceptible

d’apporter des éléments intéressant directement notre étude.

B. L’archéologie expérimentale

Le second de ces outils est un outil permettant d’accéder a une analyse plus directe et
tangible de ces divers systeémes et de ces différentes techniques d’assemblage par ligatures.
Considérée par certains comme le prolongement naturel de I’ethno-archéologie®', il s’agit de
I’archéologie expérimentale dont 1’objectif est de reconstruire, par 1’expérimentation, une
« machine » grandeur nature afin de « vérifier la validité des hypotheses de restitution et de
contrdler la pertinence de la chalne opératoire qui a conduit de sa conception a sa réalisation,
mais aussi d’en comprendre le mode de fonctionnement et d’utilisation »™.

Le recours a 1’archéologie expérimentale, par son approche novatrice et ses apports de
premier ordre a I’étude des vestiges archéologiques, est ainsi devenu habituel dans tous les

. . . . . , . 83
domaines de I’histoire des techniques, notamment dans le domaine de 1’archéologie navale™.

81 Jockey 1999, p. 310. ,
%2 Définition donnée par P. Pomey et E. Rieth dans Pomey, Rieth a paraitre, p. 125 de leur manuscrit.
% Jockey 1999, p. 317.
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L’approche expérimentale, pour les études d’archéologie navale, remonte en effet au XIX®
s. avec, d’une part, la reconstitution, sur I’initiative de I’empereur Napoléon III, d’une triréme
romaine dont le projet fut confié a Augustin Jal et Dupuy de Lome™ et, d’autre part, avec la
réplique archéologique d’un navire viking en Scandinavie qui effectua la traversée de
I’Atlantique nord & I’occasion de 1’Exposition Universelle de Chicago™. La construction de
modeles grandeur nature — ou répliques navigantes — ne constitue cependant pas la seule
approche possible en archéologie expérimentale et toute une série de modeles, a diverses
échelles, peut étre envisagée pour procéder a 1’étude architecturale d’une épave. Ces études
novatrices ont ainsi été développées au cours du XX° s. par plusieurs écoles, notamment avec
I’école scandinave sous la direction de Ole Crumlin-Pedersen (Roskilde, Danemark), 1’école
anglaise, sous la direction de Sean McGrail (Southampton)®*® et, pour I’époque antique, 1’école
américaine sous la direction de J. R. Stefty (INA, Texas). Le Centre Camille Jullian (CNRS-
Université de Provence), au sein duquel les études d’archéologie navale ont été développées
par P. Pomey, se rattache plus directement a I’école "Steffy" qui a notamment développé la
notion de modeles d’étude dont le but est de valider des hypothéses de travail a partir des
vestiges archéologiques®’. La réalisation de ces modéles permet ainsi d'apporter des solutions
a des problémes précis qui ne pourraient étre résolus de maniére graphique et par conséquent,
les maquettes permettent une meilleure compréhension des procédés de construction. Ainsi,
pour prendre I’exemple de I’épave Jules-Verne 9 découverte a Marseille en 1993 (cf. infra les
sources archéologiques, p. 168), son ¢tude a nécessité la construction de pas moins de cinq
modeles d’étude de types différents correspondant a des fonctions distinctes. Parmi ces
modeles, trois, correspondant a des étapes successives de la restitution, ont servi a corriger et
a valider le plan des formes et des lignes du bateau préalablement établies tandis qu’un
quatriéme a permis, en reconstituant dans sa totalité une hypotheése de cette grande barque de
péche (a I’échelle 1/10°), d’étudier sa structure, ses superstructures, son systéme de propulsion
et ses aménagements™. Un cinquiéme modéle d’étude, construit a I’échelle 1, porte sur la
restitution des systémes d’assemblage par ligatures employés pour la construction du bateau®
(fig. 1331 et 133j). Ce dernier modele, portant seulement sur une section du navire intéresse,
apparait étre un bon compromis entre les objectifs recherchés, portant sur des points précis de
la construction, et les exigences matérielles, humaines et financiéres a mobiliser pour un tel
projet et constitue donc une alternative favorable a la construction d’une réplique navigante.
En effet, si la construction d’une réplique navigante, dans le cadre d’un programme
d’archéologie expérimentale précis et rigoureux, constitue un objectif idéal pour les études

d’archéologie navale, elle n’en demeure pas moins un projet colteux, long et fastidieux a

% Pomey, Rieth 2001.

% 11 s’agit d’une réplique du navire viking de Gokstad (Norvége) (cf. Christensen 1986).

% Pour une réflexion méthodologique de S. McGrail au sujet des divers modéles d’étude qui peuvent étre
construits dans le cadre des études d’archéologie navale, cf. McGrail 1986.

%7 Steffy 1976 ct 1994.

8 Cf. Pomey 2003.

¥ Cf. Pomey 1999 ¢, p. 150 et fig. 6, p. 152.
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réaliser’’. Aussi, le modéle d’étude grandeur nature portant sur une section de navire se
révele-t-il parfaitement adapté a 1’étude des systémes et des techniques d’assemblage. Dans le
cas des assemblages par ligatures, la construction d’un tel modele permet ainsi
d’expérimenter, en grandeur réelle, les techniques de construction mises en ceuvre pour
réaliser tel ou tel assemblage par ligatures tout en restituant, d’autre part, les différents
systémes d'assemblage étudiés.

Le projet de monter un programme d’archéologie expérimentale, dans le cadre de ma
thése, ayant pour but de construire des mode¢les similaires au modéle d’étude Jules-Verne 9,
mais portant sur des navires présentant des systémes et des techniques d’assemblage par
ligatures différents, a ainsi vu le jour. Pour la construction de chaque modéle, 1’objectif
d’expérimenter et de restituer un assemblage par ligatures particulier était le méme que celui
fixé pour la construction du modele Jules-Verne 9 tandis qu’a terme, la construction de
plusieurs répliques de sections de bateaux présentant des systémes d'assemblage par ligatures
différents devait permettre une comparaison plus sensible de ces divers systémes, concernant
notamment leur degré de technologie et leur principe de fonctionnement. Au total, et en
comptant le modele Jules-Verne 9 déja réalisé, ce sont donc quatre modeles d’étude portant
sur des navires et des assemblages différents qui ont été construits. Le protocole d’étude de ce
programme est détaillé dans la troisieéme partie de cette ¢tude de méme que sont rapportés les
détails des constructions et des résultats obtenus pour chacun de ces modeles (cf. infra, p.
499-504).

C. L’étude des types de ligatures et des matériaux employés pour réaliser les
assemblages

L’¢étude des types de ligatures et des matériaux employés pour la réalisation des
assemblages, a savoir pour la confection des ligatures mais aussi pour la réalisation des
¢léments dits « de pré-assemblage » employés éventuellement pour le montage du bordé, pour
la réalisation des autres éléments d’assemblage employés possiblement en alternance avec les
assemblages par ligatures pour la fixation de la membrure au bordé¢, pour la réalisation des
petites chevilles de blocage ainsi que pour les éléments et les enduits d’étanchéité, peut
également contribuer a I’analyse des divers systemes et des différentes techniques
d’assemblage par ligatures employés et mis en ceuvre dans la construction navale antique.

L’intérét pour les différents types de ligatures et les matériaux employés pour leur
réalisation se justifie dans la mesure ou les qualités et les performances d’une ligature,

notamment son ¢lasticité, sa résistance a la rupture et a I’abrasion ainsi que sa durabilité,

% Voir par exemple, pour un projet exemplaire, la construction du Kyrenia II, réplique navigante du navire grec
de Kyrenia (cf. Katzev S. W. et Katzev M. L. 1986 ; Katzev M. L. 1989 a ; 1989 b ; 1990 ct Pomey (dir.)
1997, p. 168-171).
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dépendent du matériau dans lequel elle est réalisée et de la maniére dont elle est fabriquée
(toron, tresse, réalisé avec combien de brins etc.... 7). L’intérét, ensuite, pour les éléments
d’étanchéité mis en ceuvre et les matériaux employés pour assurer I’étanchéité de tel ou tel
systéme d’assemblage, s’inscrit dans cette méme analyse de performance et de durabilité d’un
systeme d’assemblage. Enfin, dans la mesure ou d’autres ¢léments d’assemblage peuvent étre
associés aux assemblages par ligatures — que ce soit des éléments de « pré-assemblage » pour
le montage du bordé ou des ¢léments d’assemblage mis en alternance avec des points de
ligatures pour la fixation de la membrure au bord¢ — il parait indispensable de s’intéresser aux
matériaux employés pour leur réalisation afin d’appréhender la pertinence du choix des
constructeurs, si choix il y a.

L’¢étude des matériaux employés pour la confection des assemblages par ligatures
pourra é&tre entreprise a partir de la confrontation des sources écrites et des sources
archéologiques tandis que 1’analyse des types de ligatures et des matériaux employés pour
réaliser I’étanchéité des assemblages ainsi que pour réaliser les ¢léments d’assemblage
éventuellement employés en association avec les assemblages par ligatures ne pourra se faire
qu’a partir des indications révélées par les sources archéologiques, voire également par

I’archéologie expérimentale.

D. Conclusion sur les outils d’analyse pour I’étude des systémes et des techniques

d’assemblage par ligatures dans la construction navale antique

Les outils d’analyse employés pour 1’é¢tude des systemes et des techniques
d’assemblage par ligatures dans la construction navale antique sont donc au nombre de trois.
Le premier de ces outils est I’ethnographie navale qui va permettre, en tant que base d’étude
comparative indirecte, d’apporter un éclairage nouveau a I’étude des vestiges archéologiques.
Le deuxieme de ces outils est I’archéologie expérimentale qui va permettre, avec la
construction de modeles d’étude grandeur nature portant sur des sections de navires
présentant des assemblages par ligatures différents, de tester et de valider certaines hypothéses
et d’apporter, par conséquent, des réponses a des questions concernant la réalisation et le
fonctionnement des systémes d’assemblage. Le troisieme de ces outils, enfin, est li¢ a I’étude
des types de ligatures et des matériaux employés pour la réalisation des assemblages et doit
permettre de mieux appréhender les choix des constructeurs pour réaliser leurs assemblages
en méme temps que de donner des indications sur les performances de telle ou telle technique
d’assemblage par ligatures.

Exposés successivement les uns apres les autres dans la troisiéme partie de cette étude,
ces outils d’analyse sont en réalité complémentaires et doivent finalement permettre, au sein
d’une synthése globale, un examen approfondi des systémes et des techniques d’assemblage

par ligatures dans la construction navale antique méditerranéenne.
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IV. La détermination de grands ensembles de navires et la question de I’origine
culturelle des différentes traditions techniques d’assemblage par ligatures et
leurs relations entre elles

Au-dela de I’analyse des différents assemblages par ligatures, la caractérisation des divers
systémes et des différentes techniques existants dans la construction navale antique doit
permettre ¢galement, au sein du corpus des vestiges archéologiques, de déterminer des grands
ensembles de navires. Le regroupement de ces navires par ensembles va ainsi amener a se
poser la question de leur appartenance a une méme famille architecturale définie, par F.
Beaudouin, par « une morphologie, une structure et des organes techniques [analogues], ainsi
que par une [méme] filiation historique »’'. La réponse a cette interrogation passe par
I’analyse des systémes et des types architecturaux des navires considérés. Ces notions,
récemment introduites dans les études d’archéologie navale par P. Pomey et E. Rieth, se
définissent de la maniére suivante.

La notion de systéme architectural est trés large. Elle regroupe ainsi des navires
présentant une méme conception de forme et de structure ainsi qu’un méme systéme de
construction. On distinguera ainsi, a ce niveau d’analyse, les navires construits « sur bordé »
et les navires construits « sur membrure » ou sur « squelette » pour lesquels le bordé, dans le
premier cas, et la membrure, dans le second cas, constitue la structure portante autour de
laquelle s’élabore la conception et la construction’”. On distinguera également les navires
construits « sur sole » pour lesquels « le fond plat [du navire] constitue un tout servant de
point de référence 4 la construction »°>.

La notion de type architectural est plus restreinte. Elle réunit, parmi les navires
présentant un systéme architectural identique, des unités ayant une méme fonction
(commerce, péche, guerre etc....) en raison, en particulier, de leur similitude de forme (fonds
pincés, arrondis ou plats...), de structure (charpente longitudinale, charpente transversale,
bord¢, systeme d’emplanture...) et de systéme technique (systéme de propulsion et de
gouverne). Les deux principales variables du type architectural, également appelé modele

architectural, sont les dimensions et la datation™.

L’origine de ces navires, regroupés en grands ensembles, devra ainsi étre abordée de
méme que ’espace de navigation dans lequel ils s’inscrivent. Pour ce qui est de 1’origine des
navires, c’est aussi bien I’origine géographique que I’origine culturelle, qui est sous-

entendue. Cette question sera abordée directement, pour chaque navire, dans la deuxiéme

°! Beaudouin 2000, p. 14.

%2 Pour la construction sur bordé, cf. Pomey 1988 ; 1998 a ; 2004 et pour la construction sur membrure, cf.
Pomey 1994 b et Rieth 1998 b.

% Arnold 1992 b, p. 73.

% Cf. Pomey, Rieth a paraitre, p. 27-28 de leur manuscrit.
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partie de ce travail a I’occasion de la présentation et de 1’étude de chaque €pave prise en
compte dans ce corpus.

I1 faut cependant garder a 1’esprit qu’il est difficile de déterminer, pour I’ Antiquité, le lieu
de construction des navires. En effet, si la cargaison peut nous fournir des indications sur la
région de départ du dernier voyage, elle ne nous renseigne en revanche pas sur le lieu de
construction méme du navire. Le matériel de bord peut nous fournir des indications plus
précises, mais sans pour autant aucune certitude dans la mesure ou on peut étre en présence,
par exemple, d’un ¢équipage cosmopolite. Ce sont finalement les analyses
dendrochronologiques qui permettent, dans le meilleur des cas, de préciser la zone de
construction du navire concerné, mais l1a encore, sans aucune certitude puisque ’origine des
approvisionnements en bois ne se superpose pas nécessairement avec celle du site de
construction dans le cas de bois importés™. Il est néanmoins certain, comme nous le montre
I’ethnographie navale, qu’un bateau d’usage local, li¢ a un espace de navigation restreint, sera
de construction locale™. Pour des navires de grand cabotage, ou des navires de type hauturier,
il faut en revanche, lorsque la question de 1’'usage de bois importés se pose, faire intervenir la
notion de coiit. En effet, dans la mesure ou I’importation de bois pour la construction d’un
navire implique un surcott important pour le commanditaire, il faut évaluer le type de bateau
auquel on a a faire pour tenter de répondre pertinemment a cette question. Ainsi, pour un
navire de type régional dont la construction reléve d’un bon "rapport qualité-prix" (cf.
hétérogénéité des essences employées, construction pas nécessairement soignée etc....), il n’y
a aucune raison de penser que le commanditaire ait fait importer des bois pour sa
construction. La zone de construction potentielle de ce type de navire sera ainsi déterminée
par le recoupement des aires de répartition des essences employées dans sa coque. En
revanche, pour un navire de grande qualité¢ qui présente une grande homogénéité des essences
employées dans sa coque alliée a une construction trés soignée (double bordé, revétement de
plomb etc....) 'importation de bois peut étre envisagée. La zone de construction de ce type de
navire est alors difficile & envisager. Dans tous les cas, on le voit, a I’exception des bateaux de
type local, on parlera de «zones de construction», correspondant a des espaces
géographiques qui peuvent étre trés larges (la Méditerranée orientale par ex.), et rares sont les
exemples ou la détermination des essences nous permettra de déterminer un lieu de
construction précis. Quoiqu’il en soit, lorsque des études auront été réalisées et exploitées
dans ce domaine, je ferai bien évidemment référence a ces données et les intégrerai dans mon
analyse. En revanche, lorsque ces études auront été réalisées mais que les données n’auront
pas été exploitées, je ne m’engagerai pas a les exploiter moi-méme et ce pour deux raisons. La
premicre est liée a des questions de formation et de compétence. Dans la mesure ou, n’étant

moi-méme pas dendrochronologue ou xylologue, je considére ne pas étre a méme de pouvoir

% Cf. Pomey, Rieth i paraitre, p. 41 de leur manuscrit.
% Pour un exemple local caractéristique, on pourra citer ici le « pointu », barquette marseillaise par excellence
(cf. Blasi 1999).
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traiter correctement ces données afin d’en tirer des conclusions pouvant étre considérées
comme valables. La seconde raison est liée au travail de recherche que méne parallélement
Mme Stéphanie Wicha dans le cadre de sa thése au sein méme du Centre Camille Jullian
(CCJ/CNRS-Universit¢ Aix-Marseille 1) en partenariat avec [’Institut Méditerranéen
d’Ecologie et de Paléoécologie (IMEP/CNRS-Université Aix-Marseille IIT). Son travail porte
en effet sur une dizaine d’épaves prises en compte également dans mon corpus archéologique
(cf. les épaves La Tour Fondue, La Roche Fouras, Cavaliere, Jeaume-Garde B, Dramont C,
Plane 1, Cap Béar 3, Cap del Vol, SM2, Barthélemy B, SM24, Baie de I’Amitié et Port la
Nautique) et qu’elle étudie notamment d’un point de vue dendrochronologique et xylologique
afin d’en déterminer I’aire ou les aires de construction probables’’. Sa thése n’ayant pas
encore été soutenue, ses résultats n’ont pour le moment fait 1’objet que de trés peu de
publications”. Ainsi, la détermination des origines des navires considérés dépendra-t-elle des
études qui auront pu étre faites par des spécialistes compétents dans le domaine et de la
publication de leurs résultats.

Je m'investirai en revanche dans la détermination et la caractérisation des espaces de
navigation dans lesquels pouvait s’inscrire chacun de ces navires. Appelé aussi « espace
nautique » ou « milieu de navigation » par P. Pomey et E. Rieth™, la notion d’« espace de
navigation » renvoie aux contraintes environnementales (les vents, les courants efc....)'” du
milieu physique considéré (zone maritime, cotiere, fluvio-maritime, endolagunaire, fluviale
etc.) ainsi qu’a l’influence du milieu culturel (niveau de technologie atteint par les
constructeurs, poids des traditions efc....) et du contexte socio-économique dans lequel
s’exerce ’activité nautique considérée. En fonction de tous ces critéres, chaque bateau est
ainsi adapté a un espace de navigation spécifique.

La détermination de 1’origine et du contexte des ensembles de navires considérés va
¢galement permettre de déterminer des origines culturelles pour les différentes traditions
techniques d’assemblage par ligatures qui auront été précédemment caractérisées. A partir
de 1a, il sera intéressant de voir les relations, voire les filiations éventuelles, qui peuvent

étre établies entre les différentes traditions d’assemblage.

Ainsi, au terme de cette étude, la détermination de grands ensembles de navires devrait-
elle permettre de voir, au travers de 1’étude des systémes et des types architecturaux, si les
navires d’'un méme ensemble correspondent a une méme famille architecturale. Leur origine,

lorsque celle-ci aura été clairement définie, sera également examinée de méme que I’espace

°7 Le titre exact de sa thése est : « Caractérisation d’un groupe d’épaves antiques de Méditerranée présentant un
assemblage des membrures par ligatures végétales : approche architecturale et paléobotanique ».

* Cf. Wicha 2002 a ; 2003 ; 2004 et Wicha et al. 2003.

% Cf. Pomey, Rieth a paraitre, p. 30-31 de leur manuscrit

1% £ Beaudouin appelle ces phénomeénes naturels les « conditions motrices des milieux nautiques » et il établit,
a partir de ces conditions, une typologie des espaces nautiques. Dans cette typologie, il caractérise cing
conditions dynamiques différentes (cf. Beaudouin 1975, p. 4-11).
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nautique de ces navires sera considéré. Cette approche devrait ainsi permettre de déterminer
des origines culturelles pour les différentes traditions techniques d’assemblage par ligatures et
d’essayer ensuite de voir les relations qu’elles pouvaient entretenir les unes avec les autres.
Cette réflexion clora ainsi ce travail de recherche et fera I’objet de la quatrieme partie du
manuscrit. Bien que les sources archéologiques constituent également la documentation la
plus éloquente pour 1’élaboration de cette partie, celle-ci prendra également en compte les
sources écrites et iconographiques présentées et étudiées dans la deuxiéme partie de cette
étude.

55



V. Résumé de la méthodologie adoptée pour I’étude des systémes et des
techniques d’assemblage par ligatures dans la construction navale antique

méditerranéenne

Dans le cadre de I’étude « des systémes et des techniques d’assemblage par ligatures dans
la construction navale antique méditerranéenne », les limites géographiques ont donc été
fixées a I’ensemble du bassin méditerranéen étendu, dans un souci de comparaison, a I’Egypte
et les limites chronologiques considérées couvrent une large période s’étalant du III°™
millénaire av. notre ére jusqu’au haut Moyen Age.

Pour la caractérisation des divers systémes et des différentes techniques d’assemblage par
ligatures employés et mises en ceuvre dans la construction navale antique méditerranéenne
ainsi que dans la construction navale de I’Egypte ancienne, on dispose de trois types de
sources. Les deux premiers types, les sources écrites et les sources iconographiques, apportent
peu d’informations techniques sur les assemblages par ligatures et sont plus des témoignages
de D’existence des bateaux "cousus" en Egypte ou dans une région de Méditerranée a une
période précise. IlIs sont néanmoins complémentaires du troisiéme type de source que sont les
sources archéologiques qui nous fournissent la documentation la plus abondante et la plus
précise pour la caractérisation et 1’étude des assemblages par ligatures.

Pour une analyse des systémes et des techniques d’assemblage par ligatures, le recours a
des outils d’analyse complémentaires est néanmoins nécessaire. Ces outils, que sont
I’ethnographie navale, I’archéologie expérimentale et 1’é¢tude des types de ligatures et des
matériaux employés pour la réalisation des assemblages, doivent ainsi permettre d’aboutir a
un examen approfondi et cohérent des systémes et des techniques d’assemblage par ligatures
dans la construction navale antique méditerranéenne.

Au terme de cette étude, la caractérisation des systémes et des techniques d’assemblage
employés et mises en ceuvre dans la construction navale antique devrait également permettre
de déterminer des grands ensembles de navires. La question d’une appartenance de ces
navires, regroupés au sein d’'un méme ensemble, a une méme famille architecturale pourra
alors étre posée, de méme que la question de leur origine et de leur espace de navigation.
L’origine géographique et culturelle des différentes traditions techniques d’assemblage par
ligatures sera également abordée avec l'aspiration de répondre a certaines des questions
posées sur les relations, voire les filiations éventuelles qu’elles pouvaient entretenir entre

elles.
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Dans un souci didactique, un glossaire des termes techniques employés pour tout ce qui a
trait au vocabulaire d’architecture navale est présenté a la fin du second volume.

Concernant les références chronologiques employées ici, celles données pour 1’Egypte
ancienne correspondent aux références données par la revue Dossiers d ’Archéologie parue en
novembre 2004'°! tandis que celles données pour la Méditerranée antique sont tirées du

Dictionnaire de I’ Antiquité publié¢ en 1993 sous la direction de M. C. Howatson'®.

190 Cf. Dossiers d’Archéologie n°298, nov. 2004, p. 84-85. ,
192 Cf. Howatson M. C. (dir.) 1993, Dictionnaire de I’ Antiquité. Mythologie, littérature, civilisation, Editions
Robert Laffont, Paris.
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CHAPITRE 1. LES SOURCES ECRITES

I. Les sources écrites pour I’Egypte ancienne

Hérodote ~ 485-424

Le seul texte dont on dispose, concernant un éventuel assemblage par ligatures dans la
construction navale de 1’Egypte ancienne, est un passage d’Hérodote qui rapporte, au V°s. av.
J.-C., qu’« a partir de cet acacia, ils [les Egyptiens] coupent des planches de trois pieds de

1 . . .
% qu’ils assemblent comme des briques, et en construisent une coque en s’y prenant de

long
la maniére suivante : ils assemblent ces longueurs de trois pieds ensemble par des longues
chevilles disposées de maniére assez rapprochée les unes des autres ; puis, lorsqu’ils ont
construit une coque de cette maniére [a partir des bordages], ils étendent des baux
transversaux par-dessus. Ils n’utilisent pas de couples et ils €7dkTwoar les joints a partir de

I’intérieur, utilisant des fibres de papyrus » (11, 96, 1-2).

« Ex Tavtns
wv RS drdvins koddueror Evda Soov Te Sumriyea mALvOndov
OUVTLOELTL, VAUTTYEOUEVOL TPOTTOV TOLOVOE ™ TTEPL YOUPOUS
TUKVOUS Kal [Lakpols TepLELpoval Ta Sumiyea fvda: €mear
O€ T TPOTQW TOUTW Vavirnynowvtat, (vya €mmoANs Te(Vovol
avTar: VoUEDTL O OUSEY XpeéwvrTal: éowler S¢ Tas apuovias

ev wv émdrTwoar ) LUPAw. »

La traduction et la signification de ce texte ont longtemps ¢été trés discutées,
notamment concernant cette derniére phrase :
« VOUEDTL OE OUSEV YpeéwvTal: €owler 5 Tds apuovias

ev wy EmdrTwoar T BuBlw. ».

1% Trois pieds correspondent a deux coudées égyptiennes, soit a 1,05 m.

1% La traduction de ce passage d’Hérodote par la plupart des auteurs francophones me paraissant insatisfaisante,
sur le plan technique (y compris celle de Boreux 1925, p. 236-237), j’ai eu recours a la traduction publiée par
Casson 1973, p. 14 : « From this acacia tree they cut planks 3 feet long, which they put together like courses of
brick, building up the hull as follows: they join these 3-foot lengths together with long, close-set dowels, when
they have built up a hull in this fashion [out of the planks], they stretch crossbeams over them. They use no ribs,
and they caulk seams from the inside, using papyrus fibers ». Néanmoins, en raison des débats concernant la
traduction du terme €7dkTwoar, et que Casson traduit par le verbe « caulk », j’ai choisi de laisser le terme
original dans la version frangaise présentée ici.
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Traditionnellement, le terme €madkTwoar employé par Hérodote est en effet traduit par

1
le verbe "calfater"'®

signifiant ainsi, pour les navires égyptiens décrits par Hérodote, que
I’étanchéité de la coque aurait été assurée, selon la définition habituelle que ’on accorde a
I’action de "calfater", par des fibres de papyrus « chassées ou enfoncées avec force » entre les
bordages dans le but de remplir les joints « afin de leur faire occuper tous les vides et fermer
tout accés a I’eau »'®°. Le calfatage est donc une technique particuliére surtout employée, dans
I’ Antiquité, dans la construction navale romano-celtique du début de notre ére pour laquelle
les bordages ne sont pas assemblés entre eux'’. Il apparait au contraire incompatible avec la
construction navale antique de type méditerranéen et égyptien pour lesquelles les bordages
sont assemblés réguliérement entre eux'"", ce que confirme le texte d’Hérodote qui parle d’un
assemblage des bordages au moyen de chevilles (ydu¢or). L. Basch rejette donc trés
justement cette interprétation et propose au contraire de voir dans 1’'usage de papyrus le
recours a des « bourrelets de papyrus » mis en place « au-dessus des coutures » dans le but

d’« absorber I’eau pénétrant par cette voie »

. L’usage de tels bourrelets, que 1’on retrouve
dans I’ensemble des bateaux et navires cousus de Méditerranée antique (cf. infra chap. 3 sur
les sources archéologiques), implique ainsi un assemblage des bordages entre eux pas
seulement au moyen de chevilles, comme le précise Hérodote, mais également au moyen de
ligatures.

F. Foerster Laures, reprenant et validant I’hypothése de L. Basch, a en effet montré
que 1’usage de tiges de papyrus disposées sur les joints de virures avait pour fonction, de
méme que les lattes de bois semi-circulaires utilisées sur le navire de Chéops (Basse Egypte,
vers 2650 av. J.-C., cf. infra, p. 112), de faciliter la tension des ligatures utilisées pour
assembler les planches de bordés entre elles ainsi que de les protéger, de méme que les bords
des canaux de passage, d’une usure prématurée’ .

C. Haldane rejette cependant cette hypothése et, reprenant une note de J. S. Morrison a
propos du verbe "calfater" employé dans 1’ouvrage Ships and Seamanship in the Ancient
World de L. Casson'', propose, & I’instar de ce dernier, de voir plutét dans 1’emploi du terme
émdrTwoar action de renforcer les assemblages d’un navire avec des cordes de papyrus' .
Cette hypothése, rejetée notamment par A. B. Lloyd'"?, a en effet été soutenue et défendue par
C. W. Haldane et C. W. Shelmerdine qui ont eu recours, pour leur argumentation, a une

analyse lexicographique minutieuse du terme e7dkTwoar et de son emploi dans d’autres

195 Notamment par Ch. Boreux, L. Casson et A. B. Lloyd (cf. Boreux 1925, p. 239 ; Casson 1973, note 15, p.
14 ; Lloyd 1979, p. 48).

1% Arnold 1992 b, p. 86-87.

197 Arnold 1998 ; McGrail 2004, p. 40.

1% Basch 1986, p. 187-189 ; Pomey 1988; 1998 a ; 2004.

1 Basch 1986, p. 191.

"% Foerster Laures 1989.

"' Morrison 1972, p. 233.

"> Haldane 1990.

' Lloyd 1979.
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textes grecs anciens ainsi qu’a la lumiére des derniéres découvertes archéologiques''*. Elles
ont ainsi établi qu’Hérodote ferait en réalité référence a un assemblage des bordés au moyen
de ligatures en fibres de papyrus et ont proposé, en conclusion de leur argumentation, de
traduire le passage dont il est question de la fagon suivante : « they bind in the seams from
within with papyrus » que I’on peut traduire en francais par « ils lient les joints [des bordages]
a partir de D’intérieur avec du papyrus ». Comme I’a souligné M. D. Pralon, le terme
emakTwoar est en effet employé, pratiquement a la méme époque qu’Hérodote, par
Aristophane pour évoquer, dans Lysistrata (265), les Propylées qui sont bloquées avec de
grosses poutres et des verrous. Dans ce passage, emakTwoar, traduit par le verbe « bloquer »,
recouvre donc la méme acception que dans le texte d’Hérodote. Selon I’interprétation
proposée par C. W. Haldane et C. W. Shelmerdine, le texte d’Hérodote décrit donc la
construction d’un navire dont les bordages sont maintenus ensemble par des chevilles de pré-
assemblage et qui sont liés entre eux, de manicre effective, par des ligatures de papyrus. Nous
verrons en effet, avec la présentation et I’étude des navires et des bateaux de I’Egypte
ancienne mis au jour, que 1’archéologie confirme bien cette interprétation du texte d’Hérodote

(cf. notamment les bateaux de Dahchour, p. 128).

'Y Haladane, Shelmerdine 1990.
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II. Les sources écrites pour le monde grec ancien

Homére (VIII® s.) et I’lliade

Le plus ancien témoignage écrit de bateaux cousus dont on dispose pour le bassin
méditerranéen nous est donné par Homére au VIII® s. av. J.-C. décrivant, dans I’lliade, le
mauvais ¢état de la flotte achéenne dont « les planches des navires sont pourries et les spartes

115

[des cordages] se délitent » "~ (II, 135) aprés neuf années passées au sec sur les plages de

Troie.
« kal &1 dovpa oeonme vewy kal omapTa AéAvvTat »

Bien que le terme ordpTa se traduise par le mot « corde en sparte » en frangais, le renvoi
a des assemblages par ligatures n’est pas évident. L’interprétation dans ce sens repose en
réalité sur les commentaires qu’en ont faits Varron, cité par Aulu Gelle (XVII, 3), et Pline (N.
H., XXIV, 65) au I s. av. et au I’ s. apr. J.-C. (cf. infi-a). A leur lecture, les omdpTa renvoient
en effet trés clairement aux ligatures, faites de fibres de sparte, qui assemblaient les
« planches » de bordé entre elles. Cette interprétation, rejetée par J. S. Morrison et R. T.
Williams''®, a été soutenue par L. Casson, P. Pomey et M. Bonino''” et est maintenant admise
par tous les spécialistes.

Ainsi compris, ce passage d’Homere, malgré 1’absence de détails techniques sur le type
d’assemblage par ligatures mis en ceuvre dans les navires de guerre de la flotte achéenne, nous
fournit de précieux renseignements. Il témoigne d’une part de I’existence de navires cousus

dont I’'usage semble courant en mer Egée au VIII® s. av. J.-C.'"®

puisque le fragment de phrase
qui y fait référence s’inscrit naturellement dans son texte, sous-entendant que tout le monde a
cette époque comprenait ce & quoi il faisait référence''” ; d’autre part, il atteste également du
point faible des bateaux cousus qui est la détérioration des ligatures, qui pourrissent en milieu
humide ou se détendent et se désagrégent avec le temps, et doivent, par conséquent, étre

refaites régulierement.

"5 Traduction originale de M. D. Pralon (Univ. de Provence) qu’il m’a proposée au cours de notre entretien (cf.
supra, 19 partie consacrée a la méthodologie, p. 40-41).

16 Morrison, Williams 1968, p. 50.

"7 Casson 1973, note 27, p. 10 ; Pomey 1981, p. 237 ; 1985, p. 37, 39 ; Bonino 1985, p. 89.

'8 Bien qu’Homére prétende rapporter une guerre qui a eu lieu avec les Grecs de I’ Age du Bronze 400 ou 500
ans plus tot, soit a I’époque mycénienne, il est néanmoins fort probable que les navires qu’il décrit sont
certainement ceux qu’il connaissait et sur lesquels il a peut-étre navigué. Cf. a ce propos Morrison, Williams
1968, p. 43-46 et Casson 1973, p. 43-48.

"% Contrairement a J. S. Morrison et R. T. Williams qui pensent que le fait d’évoquer des bateaux cousus au
VIII® s. av. J.-C. relevait d’une survivance du langage puisque, selon eux, les navires étaient alors assemblés par
la méthode « la plus sophistiquée », c’est-a-dire celle par tenons et mortaises (cf. Morrison,Williams 1968, p.
50).
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Homére (VIII® s.) et ’Odyssée

Dans la seconde partie du récit d’Homere, I’Odyssée, celui-ci décrit la construction
d’une embarcation par Ulysse pour quitter 1’1le d’Ogygie sur laquelle le retenait prisonnier la
nymphe Calypso (V, 244-257). Celle-ci I’aide a entreprendre la construction de cette
embarcation (oyedia) en lui fournissant des bois secs et en lui donnant des outils : une hache,
une herminette et une tariére. Ainsi, « (243) lui [Ulysse] coupa les fiits de bois et il accomplit
rapidement sa tache (244) ; il en jeta de coté vingt en tout et il les tailla avec la hache de
bronze (245) ; il les polit savamment et les rectifia a la régle [pour en faire des planches de
bordé¢] (246) ; alors Calypso, divine entre les déesses, lui apporta les tarieres (247) et il les
perca toutes [les planches de bordé] et les adapta les unes aux autres, (248) et il les
ajusta/martela (dpnper/dpacoer )'*° au moyen d’dpuoviar (harmoniai) et de youdor
(gomphoi) (249) autant qu’un homme donne une forme arrondie aux fonds d’un vaste bateau
de transport (250), un homme qui connait bien I’art ou les techniques de charpenterie (251),
autant fit Ulysse sur la vaste oyediny, (252) ici il fabriqua des (kota [gaillards — ponts
d’extrémités] qu’il dressa et assujettis avec des montants [membrures] nombreux (253) ; alors
il termina au moyen de longues picces [préceintes, lisses] (254) et il fabriqua un mat et une
vergue qui lui était adaptée, (255) et un autre, il fit un gouvernail pour aller droit (256-257) et
il disposa des protections contre les vagues au moyen de claies en osier [fargues] et il versa
dessus beaucoup de matiére [branchages de fardage]. »'*.

« autap o TaureTo Sotpa. Bows S ol nruTo Epyor:

elkoot &’ éxPale mavTa, meAekknoer 8 dpa yalky,

feooe 5 emoTauérws kai €m ordbuny (Guve. 245
TOPpa S5’ évelke TepeTpa Kaluvpw, Sta Bedwr.

T€TPNVEY & dpa TavTa kal [npuocer didnlotot,
yougoLoty Sdpa Ty ye kal] apuovijoty dpnper/doacoer
oooov TS T €5agos vNos ToprwoeTal avnp

120 1] existe en effet deux versions de ce passage d’Homére qui a pos¢ des problémes dés I’Antiquité.
Aristophane de Byzance, au II1° s. av. J.-C., proposait de supprimer la fin du vers 247 et le début du vers 248, de
sorte qu’il ne restait plus que « il a tout bien percé et ajusté (dpnper) au moyen de ydugor (gomphoi) ». Mais le
texte le plus communément admis propose deux vers : « il a tout bien percé et il les a adapté les uns aux autres,
et avec des apuoviar (harmoniai) et des ydudor (gomphoi) il le frappait/martelait (dpacoer)». C’est
notamment sur cette version qu’a travaillé L. Casson pour effectuer son commentaire (cf. Casson 1964 ; 1973, p.
217). Note proposée par M. D. Pralon (Univ. de Provence).

121 Traduction originale de M. D. Pralon (Univ. de Provence) qu’il m’a proposée au cours de notre entretien. J’ai
néanmoins choisi de laisser dans le texte les mots grecs oyedia (schedia), apuoviar (harmoniai), yougor
(gomphoi) et (xpta (ikria) correspondant aux termes qui posent probléme dans I’interprétation de ce passage
d’Homere. Je me suis également permis de rajouter, entre crochets, des termes techniques traduits de manicre
littérale par M. Pralon, mais qui ont ét¢ interprétés de maniére plus précise par d’autres auteurs, notamment L.
Casson (cf. Casson 1964, p. 61).
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dopTiSos €vpelns, €V €ldws TexTOoVVdWY, 250
Toooov €1’ evpelay axediny moinoat’ ‘Odvooeus,

(kpLa &¢ oTnoas, doapwy Gauéot oTaulveoot

TOLEL, ATAP HUaKPNOLY ETNYKEVIOETTL TEAEUTA,

€v &’ (oTOV ToleL Kkal ETKpLOY dpueror avTd,

mpos &’ dpa mnddALor motnjoaTo, ogp’ (Buvo, 255
dpdfe 5€ utv plmeoor Staumepes olovivpot

Kkvuatos €ltdap éuer molny &’ émexevaTo UAny: »

Passage délicat a traduire, ayant le plus souvent embarrassé les spécialistes chargés de
le commenter, L. Casson, dans un article écrit en 1964, a bien montré que 1I’embarcation
(oxedialschedia) que construisait Ulysse, dotée de membrures et de ponts d’extrémités
(kpalikria), était bien un bateau'>* et non un radeau comme avaient pu le penser jusqu’alors
de nombreux auteurs'*’. Dans son commentaire de ce passage d’Homére, il met également en
¢vidence le fait qu’il s’agit d’une construction « sur bordé premier » dans laquelle le bordé est
monté en premier, avant que ne soit insérée la membrure. Enfin, il interpréte le montage des
planches de bordé entre elles au moyen d’apuoviar (harmoniai) et de yougor (gomphoi) par
le recours a l’assemblage classique, par tenons et mortaises chevillés'®*. Selon lui, le
« percage » des planches correspondrait ainsi aux trous préparatoires pratiqués avec la tariére
dans les cans des planches pour les mortaises, avant qu’Ulysse ne les creuse effectivement au
ciseau a bois, ainsi qu’aux trous pratiqués perpendiculairement dans I’épaisseur des planches,
au niveau des tenons mis en place dans les mortaises, et destinés a I’insertion des petites
chevilles de blocage (247). Il explique ensuite 1’ajustement/le martelement de 1’embarcation,
avec des apuoviar (harmoniai) et des yougor (gomphoi) (248), par le montage des planches
les unes contre les autres grace a I’emboitement des tenons dans les mortaises et par
I’insertion des petites chevilles de blocage dans les trous percés a cet effet. En définitive, il
traduit donc le terme yougor (gomphoi) par celui de « chevilles » et interpréte le terme
appoviar (harmoniai) par « assemblages par tenons et mortaises ». Si le terme ydugor
(gomphoi) se traduit en effet littéralement par « chevilles », en revanche le terme dpuovia

(harmoniai) se traduit littéralement par « assemblages »' >

. Tout le probléme est donc de
savoir a quel type d’assemblage faisait référence Homere. L’interprétation de ces vers par L.
Casson a d’abord largement été acceptée par tous les spécialistes jusqu’a ce que les premicres
épaves de bateaux "cousus" antiques ne soient découvertes en Méditerranée et ne viennent
remettre en cause son analyse de I’assemblage du bordé par tenons et mortaises. S. Mark, en

s’appuyant notamment sur le passage précité de I’lliade et sur des évocations de bateaux

122 Méme s’il s’agit plus d’un « rafiot », c¢’est-a-dire une embarcation improvisée aux formes rudimentaires,
comme a pu le traduire A. Tchernia, que d’un véritable bateau (cf. Tchernia 2001).

12 Casson 1964, p. 61 ; 1973, p. 217.

124 Casson 1964 ; 1973, p. 217-219.

123 Cf. définitions données par le dictionnaire Bailly.
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cousus, a la fois dans la littérature grecque et dans la littérature latine, ainsi que sur la
découverte de 1’épave grecque archaique Bon Porté 1 (France, VI® s. av. J.-C., cf. infra, p.
155), réinterpréte en effet le bateau d’Ulysse comme étant un bateau cousu'>’. Il reprend ainsi
le passage d’Homere et montre que si celui-ci avait voulu faire référence a un bateau construit
par des tenons et mortaises chevillés pour le montage du bordé, il aurait rajouté un ciseau a
bois dans la liste des outils (hache, herminette et tariére) accordés a Ulysse et aurait par
ailleurs justement évoqué le creusement des mortaises avec le ciseau'”’. Aussi la liste des
outils précités ainsi que les phases de construction décrites par Homére correspondent mieux,
selon lui, a la mise en ceuvre d’un assemblage par ligatures. Le « percage » des planches
correspondrait ainsi aux trous pratiqués dans les cans des bordages pour la mise en place de
chevilles ou de tenons de pré-assemblage, attestés par 1’archéologie (cf. infra), ainsi qu’aux
canaux, pratiqués avec une tariere d’un diametre moindre, destinés au passage des ligatures et
a D’insertion de petites chevilles pour leur blocage. Les membrures du bateau, pour lesquelles
Homeére ne donne par ailleurs aucune indication concernant leurs assemblages, seraient
¢galement vraisemblablement, a I’instar du navire Bon Porté 1, cousues au bordé avec, encore
une fois, les ligatures tenues en place dans leurs canaux de passage, pratiqués dans I’épaisseur
du bordé, par des petites chevilles de blocage. S. Mark reprend ainsi I’interprétation du terme
appoviar (harmoniai) que Casson traduisait par « assemblages par tenons et mortaises ». Il
démontre en effet, en s’appuyant sur des textes d’Hippocrate et d’Héraclite que ce terme
renvoie plutdét aux cordages, et doit donc étre compris comme « assemblages par
ligatures »'*®. Dans ce cas, le terme ydugor (gomphoi) correspondrait a la fois aux chevilles,
ou tenons de pré-assemblage, qui reliaient les bordages entre eux, et a la fois aux petites
chevilles qui bloquaient les ligatures en place dans leurs canaux de passage. Pour argumenter
son interprétation, Mark ajoute également qu’Homere parle une premiére fois trés clairement
du bateau d’Ulysse comme étant un bateau cousu lorsque Zeus prédit qu’Ulysse gagnera la

. . . 129
Phéacie sur « un bateau assemblé avec de nombreux liens » = (V, 33).
« €T OXESINS TOAVSETILOU »

Pour cette traduction, S. Mark s’appuie sur le fait que chez Homeére, deouds indique presque

toujours un « lien souple », ce que confirme M. Pralon.

126 Mark 1991.

127 Mark 1991, p. 442.

128 Mark 1991, p. 443.

'2 Traduction de S. Mark (cf. Mark 1991, p. 444).
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De plus, Mark reléve qu’Homere suggérerait aussi, dans la suite de son récit, que le
bateau d’Ulysse était cousu: «il dit qu’il a vu Ulysse parmi les Crétois a la maison

d’Idomeneus, dketdueror son navire que les tempétes avaient fracassées »'>° (Od. XIV, 383).

« ¢n 6€ uiv €v Konreoot map’ Idouernt (S¢obat

vias dketouevor, Tds ol fuvéalar deldal »

Selon S. Mark, le terme dketdueror doit en effet étre traduit ici par le verbe raccommoder
employé a la forme du participe présent, soit « raccommodant ». D’apres lui, ce verbe est en
effet fréquemment utilisé en référence aux tailleurs et aux cordonniers, de méme que pour une
araignée raccommodant sa toile, par conséquent, pour évoquer des liens, des ligatures, des fils
etc.... Mark s’appuie en réalité sur Lucien qui utilise en effet ce verbe pour parler du
ravaudage des vétements (Les Fugitifs, 33) et de la réparation des chaussures (Néekyomancie,
17). Seulement, Lucien, qui écrit au II° s. apr. J.-C., soit neuf siécles aprés Homére, est un
homme de lettres, amateur d’Homere. Aussi, d’aprés M. Pralon, qui traduit littéralement le
verbe dakeidueror par « soignant », on ne peut interpréter ces références métaphoriques de
Lucien, pour parler du ravaudage des vétements et de la réparation des chaussures, que
« comme un hommage fugace au vieil Homere ». Aussi, pour revenir au vers d’Homere, si
celui-ci emploie le verbe axeioueror, qui signifie littéralement « soigner une blessure », D.
Pralon pense que c’est dans une optique stylistique de type métaphorique pour notifier
qu’Ulysse répare, ou remet en état, son navire comme on soigne une blessure. Il propose par
conséquent cette traduction: «il dit qu’il a vu Ulysse parmi les Crétois a la maison
d’Idomeneus, remettant en état son navire que les tempétes avaient fracassées ». Aussi, est-il
impossible, dans ce vers, de voir ou de reconnaitre une allusion a un bateau cousu.

Le dernier argument avancé par S. Mark repose sur les Niptra de Pacuvius qui reprend
un épisode renouvelé de 1’Odyssée dans lequel il décrit un bateau cousu, construit par Ulysse
pour quitter I’ile de Calypso, et non un bateau assemblé par tenons et mortaises (508, 33). Il
ne fait en effet aucun doute que Pacuvius parle clairement d’un bateau cousu lorsqu’il fait
référence au bateau d’Ulysse (cf. infra). Mais s’agit-il pour autant du "méme bateau" que
celui auquel faisait référence Homeére ou, plus clairement, Pacuvius reprend-il fidélement les
indications données par Homére ou s’inspire-t-il au contraire d’une réalit¢ que lui-méme
connait ? Probablement les deux. Si Pacuvius est sans doute familier des bateaux cousus (cf.
infra), on peut également admettre qu’il connaissait Homere et qu’il a précisément formulé,
dans les Niptra, le type d’assemblage auquel faisait référence le pocte grec.

Les points faibles de cette démonstration, mis en avant par S. Mark lui-méme,
concernent 1’absence d’évocation directe par Homere de l’action méme de ligaturer les

planches entre elles ainsi que de 1’action d’étanchéité de la coque - par 1’épandage d’une

1% Traduction de S. Mark (cf. Mark 1991, p. 444). Le terme clé de ce vers étant le verbe dxeidueror, jai
également choisi de le laisser tel quel dans la traduction proposée par Mark.
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couche de poix par exemple - nécessaire dans la construction de tout bateau cousu. L’ auteur
répond a ces lacunes en avangant qu’Homere ne décrit, de toute fagon, aucune action directe
d’assemblage et que ces carences peuvent globalement étre expliquées par le caractére narratif
de ce poeme épique destiné a divertir et non a discourir sur la construction technique d’un
bateau.

L. Casson répliqua a cette ré-interprétation du passage d’Homeére, concernant la
construction du bateau d’Ulysse, par la publication d’un article virulent reprenant point par
point la démonstration de S. Mark'*'. Il reprend notamment les deux points faibles de son
argumentation pour démonter son raisonnement. Il repose par ailleurs a son tour I’argument
du « "martélement" (« hammered ») de I’embarcation avec des apuoviar (harmoniai) et des
yougor (gomphoi) » (248) qui ne peut correspondre, selon lui, a la mise en ceuvre d’un
assemblage par ligatures. Et de conclure son article en écrivant : « To interpret a passage that
mentions neither laces nor lacing as describing the construction of a sewn boat is hardly a

‘better interpretation’ ».

S. Mark répondra a ces critiques par la publication d’un nouvel article en développant
les arguments qu’il avait déja présentés dans sa premiére publication'*”. Il y ajoute également
que le « "martélement" de 1’embarcation avec des apuoviar (harmoniai) et des yougot
(gomphoi) » est, au contraire de ce que réfute L. Casson, tout a fait compatible avec un
assemblage par ligatures, le marteau étant utilisé pour enfoncer les petites chevilles dans les
canaux de passage des ligatures afin de les tenir en place. On peut aussi rajouter que dans la
réalisation d’un assemblage par ligatures, le marteau est également utilis¢ dans I’insertion des
chevilles ou des tenons de pré-assemblage dans les cans des bordages, lorsque ces ¢léments
sont présents (cf. infra les sources archéologiques), ainsi que pour marteler la ligature lors de
son passage dans les canaux afin d’en augmenter la tension (cf. infra les sources

ethnographiques).

L'opposition entre L. Casson et S. Mark, concernant ce passage de 1’Odyssée, montre
bien les difficultés de son interprétation, liées précisément au systeéme d’assemblage mis en
ceuvre pour monter les bordés. Pour ma part, au regard des nombreuses épaves de bateaux
"cousus" mises au jour a présent dans I’ensemble du bassin méditerranéen et de leur étude (cf.
infra les sources archéologiques, p. 97-392) ainsi que de la réalisation propre de certains de
ces systemes d’assemblage par ligatures (cf. infra programme d’archéologie expérimentale, p.
499-567), je me rallie enticrement aux arguments de S. Mark et incline également a penser
que la description de la construction du bateau d’Ulysse donnée par Homere correspond bien

a celle d’un bateau cousu et non a celle d’un bateau construit par tenons et mortaises

B! Casson 1992.
2 Mark 1996.

69



chevillés. Contrairement a ce que pensent J. S. Morrison et R. T. Williams (cf. note 119),
ainsi que L. Casson, il me parait par ailleurs en effet clair qu’Homere décrit, a la fois dans
I’Iliade et a la fois dans I’Odyssée, une réalité maritime qu’il connait bien a son €poque, celle
des bateaux cousus. Ce passage, en tant que source écrite de I’assemblage par ligatures dans la
construction navale antique méditerranéenne, sera ainsi intégré dans mon analyse globale de

ce systéme d’assemblage, dans la quatriéme partie de cette étude.

Eschyle (525/24-456)

Le dernier témoignage écrit de bateaux cousus, pour le monde grec ancien, nous est
donné dans la premiére moitié du V°®s. av. J.-C. par le poéte tragique Eschyle qui décrit, dans
Les Suppliantes (134-135), des vierges naviguant d’Egypte aux cotes d’Argos dans une

«[...] nef aux ais ceints de cordages [...] »'*>.

« INdTa pév ovv Mvoppagns

T€ OOI0S dla TTE ywr S0pos »

J. S. Morrison et R. T. Williams, en traduisant le terme Acroppagpis (linorraphes) par
« cousu avec du lin », sont les premiers a avoir compris qu’il pouvait s’agir d’un bateau
cousu, et ils interprétent de cette fagon ce vers dans ce sens'”.

L. Basch a repris plus tard cette interprétation en expliquant simplement que la
premiére partie du mot Acvoppagns (linorraphés), Awvo- (lino) signifie « lin » (70 Alvov), le
végétal, tandis que la seconde partie de ce mot dérive clairement du verbe rhapto (pdmTw),
qui signifie « coudre ». Il est donc ici question d’un bateau ligaturé et L. Basch traduit par
conséquent ce vers de la fagon suivante : « un navire cousu avec des cordes de lin »'*°.

L’ensemble des spécialistes, a la suite de J. S. Morrison et R. T. Williams ainsi que de
L. Basch, interpréte également ce vers dans ce sens'*®. Ce passage prouve donc qu’en
s’adressant, non a un public d’initiés, mais au public populaire d’Athénes et du Pirée, Eschyle

faisait allusion a un type de navire encore en usage au V°s. av. J.-C.

Toujours dans Les Suppliantes, un bateau est également décrit par Eschyle, selon la

traduction qu’en donne J. S. Morrison et R. T. Williams, comme « attaché avec des cordes de

navire » (440-441) et un autre, « lié ensemble avec des chevilles » (846)"".

133 Traduction de P. Mazon dans Mazon 1953, Eschyle, Tome 1, CUF, Paris.

134 Morrison, Williams 1968, p. 199.

15 Basch 1978, p. 72.

13 Cf. notamment Casson 1973, p. 10 et Pomey 1981, p. 237.

137 J.S. Morrison et R.T. Williams traduisent littéralement ces deux passages par “pegged with ship’s cords” et
par “bound together with pegs” (cf. Morrison, Williams 1968, p. 199).
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« [...] kal yeyoupwtar okdpos

oTpeBlatol vavTikaloww ws mpoonyucrvor: » (440-441)
« YOUPOSETW TE SOopetL Stawdov. » (846)

Contrairement a la lecture qu’en font J. S. Morrison et R. T. Williams, les vers 440-
441 ne feraient pas référence a un bateau assemblé au moyen de ligatures, mais renverraient,
selon I’interprétation qui en est faite par P. Pomey, au fait que le bateau soit immobilisé par
des cables - ou des cordes - puisqu’il est échoué'*®. La traduction de ce passage par P. Mazon
confirme incontestablement 1’interprétation de Pomey: «[...] et, sur cet écueil, la voila
clouée [la barque] tout comme si on I’y eit hissée a grand renfort de cabestans marins. »'>°.

Le vers 846 pose en revanche davantage de questions. Les chevilles auxquelles fait
référence Eschyle renvoient-elles en effet, comme pour le bateau d’Ulysse, a des chevilles de
pré-assemblage, la liaison effective des bordages étant réalisée par des ligatures, ou renvoient-
elles au contraire a un assemblage par tenons et mortaises chevillés ? J. S. Morrison et R. T.
Williams proposent une autre explication pour ces chevilles en les interprétant, non pas
comme des ¢léments d’assemblage ou de pré-assemblage, mais comme des éléments ayant
pour fonction d’obturer les canaux dans lesquels les ligatures d’assemblage étaient passées,
analysant ainsi ce vers comme renvoyant encore une fois a un bateau cousu'*. P. Pomey
commente en revanche ce passage comme faisant simplement référence a un navire chevillé,
« sans qu’il soit possible de plus préciser le role de ces chevilles », et rejette I’interprétation
de Morrison et Williams'*'. 1 parait en effet probable, dans la mesure ou Eschyle sait
clairement exprimer la réalité d’un bateau cousu (cf. vers 134-135), que celui-ci, en parlant
simplement d’un « navire chevillé », fasse référence a un navire non assemblé par des
ligatures. Bien que P. Pomey ne s’avance pas davantage dans I’interprétation du role de ces
chevilles d’assemblage, il me semble que 1’on peut tout de méme proposer I’hypothese que si
Eschyle ne fait pas référence a un bateau cousu, il évoque vraisemblablement dans ce vers un
navire assemblé au moyen de tenons et mortaises chevillés. Selon cette hypothése, cela
signifierait qu’Eschyle témoignerait de ’existence, dans le contexte culturel maritime de la
Gréce de la premiére moitié du V°s. av. J.-C., de navires assemblés par tenons et mortaises
aux cOtés de navires assemblés au moyen de ligatures. Nous verrons, avec la confrontation
des sources archéologiques de la période archaique, que I’assemblage par tenons et mortaises

a en effet pu étre employé de maniére conjointe a I’assemblage par ligatures.

1% pomey 1981, note 5, p. 240.

139 Mazon 1953, Eschyle. Tome I, CUF, Paris.

1“0 Morrison, Williams 1968, p. 199.

14! Pomey 1981, note 5, p. 240-241 et note 10, p. 241.
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III.  Les sources écrites pour le monde romain

Pacuvius (~220-130)

Dans son ouvrage lexicographique, De Verborum significatu, Festus rapporte un
extrait des Niptra de Pacuvius pour illustrer la définition du terme serilia, signifiant
« cordage » en latin (508, 33). Dans cette piece, qui reprend un épisode renouvelé de
I’Odyssée, le poéte tragique Pacuvius indique en effet qu’Ulysse construit, pour quitter 1’1le
de Calypso, non pas un bateau assemblé avec des tenons, mais avec des cordages faits de lin

et de sparte :

« [...] quia dict Pacuuius in Niptris (250) : ,,Nec ulla sub<s>cus cohibet
[et] conpagem aluei, sed suta lino et sparteis serilibus ‘, cum mepLpacTikws

: e 142
et ficto uocabulo usus sit pro funiculis qui sparto conseruntur. »

Ce passage montre bien la familiarité de Pacuvius avec les bateaux cousus et témoigne
ainsi de leur existence encore au II° s. av. J.-C. On ne sait pas en revanche si Pacuvius le
considére comme un trait d’archaisme dans le paysage maritime de son époque ou si, au
contraire, les bateaux cousus - et de quels types ? - se rencontraient encore fréquemment, et
dans quels espaces de navigations. Sa description permet néanmoins d’alimenter
I’argumentation de S. Mark pour démontrer que le bateau d’Ulysse était bien assemblé au
moyen de ligatures et non par tenons et mortaises chevillés (cf. supra). Pacuvius nous donne
¢galement des indications d’ordre naturaliste sur la nature des végétaux avec lesquels étaient

faites les ligatures d’assemblage : du lin et du sparte.

Varron (116-27)

Au II° s. apr. J.-C., Aulu Gelle rapporte dans son ouvrage, Les Nuits Attiques, les
propos de Varron commentant le passage de 1’/liade ou il est question de la flotte achéenne
dont « les planches des navires sont pourries et les spartes se délitent » (cf. supra) : «[...] le
livrte XXV des Antiquités humaines de Varron dans lequel Varron a écrit ainsi sur ce mot
d’Homeére : « Quant a moi je pense que omdpTa chez Homére ne signifie pas tant spartum que
omdpot qui se dit des plantes produites par le territoire thébain. En Grece il commence

seulement d’y avoir une abondance de sparte venu d’Espagne. Et les Liburniens ne faisaient

' La traduction exacte de ce passage que m’en a donnée M. D. Pralon au cours de notre entretien est : «[...]
parce que Pacuvius dit dans ses Niptra : ,, aucun coin ne tient ensemble 1’assemblage de la coque mais il est
cousu avec des cordes faites de lin et de sparte *“ [...] ».
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pas usage de cette matiere mais ils cousaient la plupart de leurs bateaux avec des lanieres, les
Grecs plutdt avec du chanvre et de I’étoupe et d’autres produits de ’agriculture, d’ou le nom
omdpTa qu’ils leur donnaient. » (XVII, 3)14,

« [...] M. Varronis uicesimus quintus ‘Humanarum’, in quo de isto Homeri uerbo a Varrone
ita scriptum est : « Ego omdpTa apud Homerum non plus ‘spartum’ significare puto quam
omdpTovs, qui dicuntur in agro Thebano nati. In Graecia sparti copia modo coepit esse ex

Hispania. Neque ea ipsa facultate usi Liburni ; set hi plerasque naues loris suebant, Graeci

magis cannabo et stuppa ceterisque satiuis rebus, a quibus omdpTa appellabant. »

Varron, en commentant ce passage de 1’//iade montre ainsi une connaissance et une
reconnaissance, au I s. av. J.-C., de ’assemblage par ligatures pour construire les bateaux. Il
atteste méme d’une connaissance technique du sujet en spécifiant que les Liburniens
« cousaient la plupart de leurs bateaux avec des laniéres », trés certainement des lanicres de
cuir, tandis que les Grecs utilisaient plutot « du chanvre et de I’étoupe et d’autres produits de
I’agriculture ». Néanmoins, Varron rédige ses descriptions a I’imparfait. On peut donc en
déduire que s’il posseéde la connaissance de ce qu’est un bateau cousu, trés certainement pour
en avoir lui-méme vu, 1’assemblage par ligatures n’est sans doute plus guére utilisé au I s.
av. J.-C. et devait sans doute étre considéré comme un trait d’archaisme pour les navires y

ayant encore recours.

Virgile (70-19 av. J.-C.)

Dans ’Enéide, le poéte Virgile relate 1’épisode d’Enée descendant aux Enfers et lui

fait traverser le Styx dans un bateau (VI, 413-414) qu’il décrit de la maniére suivante :
« Gemuit sub pondere cumba sutilis et multam accepit rimosa paludem. »

Si certains auteurs traduisent les termes « cumba sutilis » par une « barque faite de

BB ; . cron 144
picces rapportées » ou une « embarcation toute rapiécée »

, L. Casson, P. Pomey et M.
Bonino traduisent directement, et plus justement, ces termes par « barque cousue » qui
correspond en effet a la traduction littérale'”. Ce passage peut donc étre traduit de la maniére
suivante : « La barque cousue a gémi sous ce poids et par ses crevasses se remplit de I’eau

marécageuse ».

'3 Traduction de Y. Julien dans Julien 1998, Aulu-Gelle. Les Nuits attiques. Livres XVI-XX, Tome 1V, CUF,
Paris.

144 Cf. notamment la traduction de H. Goelzer dans Goelzer 1966, Virgile. Enéide. Livres I-VI, CUF, Paris.

145 Casson 1963 ; 1973, p. 9 ; Pomey 1981, p. 239 ; 1985, p. 39 ; Bonino 1985, p. 89-90.
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L’évocation d’une barque cousue par Virgile renvoie trés certainement a une notion
d’archaisme, mais contrairement & ce que pense L. Casson'*, il parait vraisemblable, comme
I’a souligné P. Pomey, que celle-ci montre la familiarité de 1’auteur avec I’assemblage par
ligatures, sans doute encore existant au I s. av. J.-C.'¥. Le fait que Virgile choisisse
spécifiquement une embarcation cousue pour faire naviguer Enée sur le Styx montre sans
doute la volonté de 1’auteur de replacer son récit dans des temps anciens'*® mais témoigne
probablement aussi de la survivance de ces bateaux dans des espaces de navigation
spécifiques, en eaux intérieures ou en espaces de navigation fermés, en tous cas pas en pleine
mer. La découverte de vestiges archéologiques de bateaux "cousus" a 1’époque romaine,
spécifiquement en Adriatique, tendrait & alimenter cette hypothése (cf. infra les sources
archéologiques). Celle-ci fera notamment I’objet d’un développement dans la quatrieme partie
de cette ¢tude. La deuxieme partie de la phrase de Virgile, évoquant les entrées d’eau dans la
barque, atteste par ailleurs, une fois encore, du point faible de I’assemblage par ligatures avec
les liens qui pourrissent au contact de 1’eau et se détendent avec le temps, nécessitant ainsi

une réfection réguliére.

Strabon (~ 63 av. J.-C.-19 apr. J.-C.)

Strabon évoque, aux environs du changement d’¢ére, les embarcations de peaux
cousues qui seules peuvent naviguer sur les eaux marécageuses du lac Méotide en Chersonése
Taurique : « Le lac Putride a, dit-on, quatre milles stades; il n’est autre que la partie
occidentale du Marais Méotide avec qui il communique par une vaste embouchure ;
extrémement marécageux, il est tout au plus navigable pour des embarcations faites de peaux
cousues ; ses vasieres se découvrent aisément sous 1’effet du vent pour se remplir de nouveau
apres coup. Ainsi s’explique que les bateaux de plus grande taille ne puissent s’engager dans

ses marais. »'*’ (VIL, 4, 1).
« [...] ‘EAwdns & €oti opodpa kal parTols mAolots uoyts mAoLuos [ ...J »

Les embarcations de peaux cousues, auxquelles fait référence Strabon, sont des
embarcations d’un type trés particulier qui se rapportent a ce que ’on appelle les
"embarcations primitives" et sont notamment construites dans des zones faiblement
approvisionnées en bois. Elles sont par ailleurs utilisées dans des espaces de navigation

spécifiques, généralement des espaces de navigation fermés - lacs ou fleuves - caractérisés

146 Casson 1963, p. 258.

"7 Pomey 1981, p. 239 ; 1985, p. 39.

1% Casson 1963, p. 259.

14 Traduction de R. Baladi¢ dans Baladié 1989, Strabon. Géographie. Livre VII, Tome IV, CUF, Paris.
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notamment par des fonds peu profonds. C’est le cas, par exemple, des coracles, sortes de

corbeilles constituées d’une armature légere et recouvertes de peaux cousues. Bien attestés
. o, . . 150 . ye

dans I’ Antiquité par les sources iconographiques ~°, ces embarcations sont encore utilisées

actuellement sur le Tigre et I’Euphrate’”!

. Le lac Putride, décrit comme extrémement
marécageux par Strabon, correspond bien également au type d’espace de navigation dans
lequel devaient s’inscrire les embarcations de peaux cousues s’apparentant a un type local
déterminé par les conditions de navigation trés particuliéres de ce lac'”. Ce lac coincide par
ailleurs avec la partie occidentale du « Marais Méotide » qui n’est autre que ’actuelle mer
d’Azov, située en Crimée, au sud de I’Ukraine, et qui correspond a une mer semi fermée se
caractérisant notamment par une faible profondeur. Carrefour entre 1’Europe et I’Asie, cette
mer est également décrite par Strabon comme largement empruntée par les nomades d’Asie et

d’Europe ainsi que par les gens du Bosphore se livrant au commerce.

Verrius Flacus (I s. apr. J.-C.)

Festus, dont 1’ouvrage De Verborum significatu abrége 1’ouvrage lexicographique de
Verrius Flaccus, écrit dans sa notice sur le terme serilia, signifiant « cordage » en latin, que
« Verrius pense que l'on désigne par ce nom les navires dont se servent les Istriens et les

Liburniens, et qui sont garnis de lin et de sparte. »'> (508, 33).

« Verrius appellari putat nauigia Histrica ac Liburnica, quae

lino ac sparto condensantur, a conserendo et contexendo dicta »

Cette définition du terme serilia, rapportée par Festus, nous apporte deux types
d’information. Tout d’abord, une information d’ordre géographique, a savoir que si Verrius
Flacus associe les bateaux cousus précisément aux Istriens et aux Liburniens, c’est tres
certainement parce que ces deux peuples centrés sur 1’ Adriatique utilisent encore, au I s. apr.
J.-C., I’assemblage par ligatures pour la construction de leurs bateaux tandis que pour le reste
du bassin méditerranéen, ce type d’assemblage n’est vraisemblablement plus guére utilis¢, ou
peut-&tre que de maniere trés ponctuelle. L’autre information est d’ordre naturaliste en nous
indiquant quels types de fibres végétales sont utilisés pour réaliser les ligatures des
assemblages de leurs navires: du lin et du sparte. Ces indications pourront ainsi étre

confrontées aux données archéologiques.

130 Cf. bas-relief assyrien provenant du palais de Sennacherib, daté du début du VII® s. av. J.-C. (704-681), et
représentant deux personnages naviguant dans une « corbeille enduite de bitume » (cf. Hornell 1970, plate
XVII, fig. A ; Casson 1973, fig. 4 ; Basch 1987, p. 42, fig. 57).

1 McGrail 2001, fig. 3.13, p. 64.

132 pomey 1981, p. 238.

133 Traduction proposée par F. de Izarra dans Izarra 1993, p. 154.
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A I’époque ou Festus reprend et abrége 1’ouvrage de Verrius Flacus, ¢’est-a-dire au II°
s. ou au III° s. apr. J.-C., on peut en revanche se demander si le terme serilia est tombé en
désuétude et que Festus ne I’appréhende alors qu’en recopiant la définition qu’en donne
Verrius ou si, au contraire, ce terme correspond toujours a une réalité¢ bien vivace pour les
descendants des Istriens et les Liburniens. Une fois encore, la découverte des épaves de
Ljubljana, située en Istrie, et de Nin, située sur la cote dalmate, et datée pour la premiére de la
seconde moitié du II° s. av. J.-C. et pour les secondes, Nin I et Nin 2, de la fin de la premiére
moitié du I* s. apr. J.-C. (cf. infia les sources archéologiques, p. 251 et 349), permet de
confirmer la survivance de la tradition d’assemblage par ligatures dans ces régions reculées de
I’ Adriatique'™*.

Pline I’Ancien (23-79 apr. J.-C.)

De méme que Varron (cf. supra), Pline commente, dans son encyclopédie, le passage
de I’'lliade dans les termes suivants : « Le genét aussi sert a faire des liens [...]. Je me
demande si ce n’est pas la plante nommée sparton par les auteurs grecs, car on fait chez eux,
comme je 1’ai indiqué, un lin pour la péche, et celle qu’'Homeére a désigné quand il parle des
« cables (sparta) détendus des vaisseaux ». Il est en effet certain que le sparte d’Espagne ou
d’Afrique n’était pas encore en usage et que, pour les embarcations faites de piéces cousues,

on employait le lin pour les coudre, mais jamais le sparte. » > (N. H., XXIV, 65).

« Genista quoque uinculi praestat [...]. Dubito an haec sit quam Graeci
auctores sparton appellauere, cum ex ea lina piscatoria apud eos factitari
docuerim, et numquid hanc designauerit Homerus, cum dixit nauium
sparta dissoluta. Nondum enim fuisse Hispanum Africanumue spartum in usu

certum est et, cum ﬁerent sutiles naues, lino tamen, non sparto umquam sutas. »

Ce passage montre également une connaissance implicite, de la part de Pline, des
bateaux cousus puisque le propos de celui-ci n’est pas de s’interroger sur la véracité des
propos d’Homere mais de disserter, comme 1’avait déja fait Varron, sur les fibres végétales
utilisées pour réaliser les ligatures des assemblages. Pline nous apporte ainsi plusieurs
niveaux d’informations. Le premier concerne, nous I’avons dit, la familiarité de I’auteur avec
les bateaux cousus qui devaient encore étre une réalité au I s. apr. J.-C. Seulement, aucun
détail ne nous permet de savoir pour quel(s) type(s) de bateau(x) était alors employé

I’assemblage par ligatures et dans quel(s) espace(s) de navigation s’inscrivai(en)t ceux-ci ou,

1** Pomey 1981, p. 237-238.
155 Traduction de J. André dans André 1972, Pline L ’Ancien. Histoire Naturelle. Livre XXIV, CUF, Paris.
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en d’autres termes, de savoir si la ligature n’était plus employée que de maniére tres
ponctuelle et dans des zones géographiques spécifiques au I s. apr. J.-C., Pline en ayant alors
connaissance de par ses nombreux voyages, ou si au contraire la ligature était encore
largement employée dans 1’ensemble de la Méditerranée. Le deuxiéme niveau d’information
concerne les végétaux utilisés pour réaliser les ligatures d’assemblage. Pline nous indique que
« le genét aussi sert a faire des liens » et se demande si ce n’est pas le végétal auquel fait
référence Homere pour les assemblages des navires achéens. 1l rejette en effet I’interprétation
du sparte qui, venu d’Afrique et d’Espagne, n’a vraisemblablement ¢été introduit que tres
tardivement, et qu’a I’époque grecque, c’est le lin qui était principalement utilisé pour coudre

les bateaux. Ces éléments pourront ainsi étre confrontés aux données archéologiques.
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IV.  Les sources écrites pour I’Antiquité tardive

saint Jérome ~ 345-419

Apreés le I s. apr. J.-C., on ne posséde plus aucun témoignage de bateaux cousus avant
la fin de I’Antiquité. Et c’est seulement avec saint Jérome qu’une dernic¢re allusion aux
bateaux cousus sera faite au début du V° s. apr. J.-C. Celui-ci évoque en effet ce type
d’assemblage dans un courrier adressé a la jeune Pacatula pour comparer la fragilit¢ de la
virginité a la fragilité des bateaux cousus : « Tu es vierge : pourquoi prends-tu plaisir a la
compagnie d’une femme, pourquoi confies-tu une embarcation fragile et cousue aux grands
battements des flots et pourquoi embarques-tu sans inqui¢tude pour le grand danger d’une
navigation incertaine ? »'® (Epistolae, CXXVIIL 3).

« Virgo es, quid te mulieris delectat societas ? quid fragilem et sutilem ratem magnis

committis fluctibus, et grande periculum nauigationis incertae securus ascendis ? »

Si I’allusion a un bateau cousu (sutilem ratem) renvoie trés certainement, au V°s., a
une notion d’archaisme, il peut paraitre en revanche évident, pour que la comparaison soit
comprise de sa correspondante, que le bateau cousu correspondait encore a une réalité
connue'’. 11 est par ailleurs possible que I’évocation d’un bateau cousu renvoie ici a une
référence personnelle, propre a saint Jérome. Ce dernier est en effet né a Stridon, située aux
confins de la Dalmatie et de la Pannonie, 12 méme ou Verrius Flaccus indique 1’utilisation,
encore au I s., de 1’'usage par les Istriens de la ligature dans la construction navale'® (cf.
supra). Dans cette perspective, la référence de saint Jérome a un bateau cousu pourrait
renvoyer a un souvenir d’enfance - datant du milieu du IV® s. - qui lui était familier et
témoignerait alors, pour la fin de 1’Antiquité, de la survivance de I’assemblage par ligatures

par les charpentiers de la Dalmatie et de la Pannonie pour la construction de leurs bateaux.

' Traduction originale de M. D. Pralon qu’il m’a proposée au cours de notre entretien.

7 pomey 1981, p. 239.

1% Stridon est par ailleurs située non loin de I’actuelle Ljubljana, 1d méme ou I’épave d’un bateau cousu daté de
la seconde moitié du II° s. av. J.-C. a été découverte (cf. p. 251).
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V. Conclusions sur I’apport des sources écrites

L’ensemble des sources écrites ayant trait a I’assemblage par ligatures dans la
construction navale antique, témoigne ainsi, au travers d’auteurs grecs et latins, de 1’existence
de bateaux cousus en Egypte au V° s. av. J.-C. ainsi que dans le monde méditerranéen du
VIII® s. av. J.-C. au V°s. apr. J.-C. Ces sources écrites sont cependant de natures diverses, en
raison de leurs auteurs qui sont soit historien (Hérodote), poé¢tes (Homere, Eschyle, Virgile),
grammairiens ou encyclopédistes (Varron, Verrius Flacus), naturaliste (Pline), géographe
(Strabon), ou encore Pére de 1’Eglise latine (saint Jérome) et apportent ainsi des informations
trés différentes selon leurs intéréts. Aussi, peu de détails techniques sont donnés sur
I’assemblage en lui-méme et seuls le passage d’Homere, rapportant la construction du bateau
d’Ulysse dans 1’Odyssée (V, 244-257), ainsi que le récit d’Hérodote, a propos de la
construction des navires égyptiens (II, 96), témoignent de I’utilisation de chevilles de pré-
assemblage dans la construction de bateaux cousus ainsi que de 1’usage, pour I’embarcation
d’Ulysse, de petites chevilles enfoncées dans les canaux de passage des ligatures afin de les
bloquer'”. Les autres informations données sur les assemblages par ligatures concernent la
nature des fibres végétales utilisées pour réaliser les ligatures (le papyrus pour Hérodote, le
sparte pour Homere, le lin pour Eschyle et pour Pline, le lin et le sparte pour Pacuvius et
Verrius Flacus, des lanieres de cuir, du chanvre et de I’étoupe pour Varron) ainsi que le point
faible de ce type d’assemblage li¢ au pourrissement des ligatures en milieu humide et a leur
relaichement avec le temps (Homeére dans I’lliade, Virgile) qui oblige a les refaire
régulierement. Concernant la distribution géographique de I’assemblage par ligatures, on
apprend également que celui-ci est commun en Egypte au V© s. av. J.-C. ainsi que dans le
monde grec archaique (Homére, Eschyle) mais qu’au V°© s. av. J.-C., il cohabite peut-étre
¢galement avec 1’assemblage par tenons et mortaises chevillés (Eschyle). Comme il 1’a déja
¢été montré par P. Pomey, la familiarité¢ des auteurs romains du I* s. av. et du I* s. apr. J.-C.
avec les bateaux cousus (Varron, Pline) montre également que cet assemblage semble encore
étre utilisé dans la construction navale du monde romain mais de maniére limitée, les bateaux
cousus semblant alors étre considérés comme appartenant a des temps anciens (Varron,
Virgile), et sans doute pour des zones géographiques limitées telle que 1’ Adriatique avec les
Liburniens et les Istriens (Verrius Flacus) qui semblent - au moins pour ces derniers - avoir
encore recours a cet assemblage pour construire leurs bateaux jusqu’au milieu du IV® s. apr.
J.-C. (saint Jérome)'®. Le recoupement des écrits des auteurs romains alimenterait ainsi 1’idée
d’une survivance de 1’assemblage par ligatures en Adriatique jusqu’a la fin de I’Antiquité
tardive, ce que confirment, on le verra, les sources archéologiques. Le rapport de Strabon,

concernant I’existence de bateaux de peaux cousus pour se déplacer sur le lac Putride, en

1% Selon la nouvelle interprétation de ce passage par S. Mark (cf. Mark 1991, p. 444).
10 pomey 1981, p. 237 et 239 ; 1985, p. 39.
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Chersonéese Taurique, est enfin un témoignage exceptionnel dans la mesure ou aucun vestige
de ces embarcations primitives ne peut espérer étre retrouvé aujourd’hui. Ce témoignage est
d’autant plus essentiel que les bateaux de peaux cousus sont supposé€s étre, au mé€me titre que
les radeaux et les pirogues, a 1’origine des premiers bateaux de planches assemblées au moyen

de ligatures (cf. Introduction).
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CHAPITRE 2. LES SOURCES ICONOGRAPHIQUES

L. Les sources iconographiques pour ’Egypte ancienne

Les représentations d’embarcations et de bateaux sont nombreuses pour 1’Egypte
ancienne. Il s’agit essentiellement de représentations d’embarcations fluviales et d’eaux
intérieures, en relation avec le Nil bien sir, mais aussi avec les nombreuses zones de marais et
de marécages liées aux crues réguliéres du Nil. On distingue, parmi ces représentations, deux
types d’embarcations : les radeaux ou les barques de papyrus, qui relévent des embarcations
"primitives", et les bateaux de planches assemblées. Le premier type correspond a un flotteur
constitué¢ de tiges de papyrus — voire de tiges de joncs et de roseaux — qui présentent une
longueur suffisante pour qu’on puisse en former des bottes compactes et les assembler ensuite
au moyen de ligatures. I est probablement & 1’origine, en Egypte ancienne, des bateaux de
planches assemblées au moyen de ligatures (cf. supra Introduction) pour lesquels nous ne
disposons, dans la catégorie du deuxiéme type d’embarcation énoncé ci-dessus, que de peu de

représentations clairement identifiables.

A. Les embarcations de papyrus

Les barques les plus anciennes dont la représentation nous est parvenue datent de la
période prédynastique (IVS™ millénaire av. J.-C.). Elles se rattachent & un type caractérisé par
une surélévation plus ou moins prononcée des extrémités, particuliecrement de 1’arri¢re. Cette
forme cintrée suggére que ces barques étaient faites d’un matériau extrémement souple et
flexible, capable de recevoir la courbure qu’on voulait lui donner. Aussi, est-il permis de
penser que les premiéres embarcations employées par les Egyptiens de 1’époque
prédynastique, voire du Néolithique, ont di €tre des radeaux, et plus précisément des barques
faites de papyrus liés ensemble par des ligatures'®'. Les représentations de ces embarcations
dites "primitives", qu’elles soient gravées dans la roche, peintes sur des vases ou modelées
dans de la terre cuite, sont nombreuses et variées et il n’est pas dans mes objectifs, dans le
cadre de cette étude, d’en dresser l’inventaire et d’en reprendre 1’analyse. Aussi, me

contenterai-je d’en donner quelques exemples choisis et de présenter les conclusions que Ch.

1! Boreux 1925, p. 2-3.
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Boreux a lui-méme établies a partir de 1’étude compléte et détaillée de ce corpus'®. S.

McGrail, dans son dernier ouvrage, reprend également globalement I’analyse de Boreux'®.

Parmi les premicres représentations de ces embarcations, les modeles retrouvés a
Nagada et 2 Abydos (IV™ millénaire av. J.-C.) (fig. 40, 41 et 42) figurent notamment, avec
les lignes réguliéres verticales dessinées sur les murailles de ce qui semblent plus étre des
barques que des radeaux, les ligatures liant les bottes de papyrus entre elles dans le sens de la
largeur de I’embarcation et régulierement tout du long.

Un peu plus tard, sous I’Ancien Empire (vers 2700-2200), parmi les nombreuses
représentations de ce type d’embarcation, certaines présentent des sceénes relatives a leur
construction méme. La tombe de Ptahhotep a Saqgara (Basse Egypte), datée de la V* dynastie
(vers 2500-2350), nous offre par exemple une scéne présentant trois moments différents de la
construction d’une méme barque de papyrus avec quatre ouvriers y travaillant'®* (fig. 43).
Ceux-ci, dans les représentations de droite et de gauche, lient les bottes de papyrus. La plupart
de ces ouvriers s’affairant a cette tiche sont notamment courbés ou agenouillés et prennent
appui sur leur pied pour mieux tendre la ligature. Dans la barque du milieu, au contraire, un
seul est employé a cet ouvrage ; des trois autres personnages, 1’un est debout et parait diriger
les travaux, tandis que les deux derniers s’affairent également a 1’assemblage du bateau au
moyen de ligatures mais ils sont ici munis d’outils. L’ouvrier de droite tient ainsi dans sa
main gauche I’extrémité de la ligature et dans sa main droite, il tient un outil de forme ovale.
L’ouvrier qui lui fait face, a gauche sur la scéne, tient dans sa main droite un objet semblable,
de forme circulaire, et il tient, dans sa main gauche, un outil apparenté a un baton (fig. 44).

A partir de I’étude comparative de ces différentes scénes relatives a la construction de
ces embarcations, Ch. Boreux a déterminé trois grandes phases procédant a la construction
d’une barque de papyrus'®. 1l s’agirait, dans un premier temps, de la fabrication proprement
dite de la barque, qui n’est en réalit¢ jamais figurée sur les scénes mais que Boreux
reconstitue. Selon lui, les constructeurs utilisaient les bottes de papyrus telles qu’elles
arrivaient du marais et en coupaient seulement les fleurs ; ils les disposaient alors a la suite et
a coté les unes des autres avant de les entourer d’une ceinture soit de piquets de bois soit de
branches trés flexibles qui servaient d’étais a la disposition d’autres bottes qu’ils
superposaient de fagon a constituer les murailles de I’embarcation. Dans un deuxiéme temps,
les bottes de papyrus étaient vraisemblablement serrées et ligaturées entre elles de maniére
transversale en commencant d’abord par 1’avant et 1’arriere de I’embarcation. Enfin, dans un

troisieme et dernier temps, I’embarcation devait étre « calfatée », selon I’expression de Ch.

192 Cf. Boreux 1925.

19 Cf. McGrail 2001, p. 20-22.

1% Boreux 1925, p. 179 ; McGrail 2001, p. 21-22.
' Boreux 1925, p. 181-184.
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Boreux, afin de la rendre aussi imperméable que possible. C’est, d’aprés Boreux, ce a quoi
s’emploient les deux ouvriers de droite représentés dans la scéne centrale de la tombe de
Ptahhotep. Il identifie en effet les outils de forme ovale et circulaire a des sortes d’éponges
avec lesquelles les ouvriers répandaient et inséraient dans les interstices des bottes de papyrus,
écartées au moyen du baton, une substance destinée a donner a I’embarcation 1’étanchéité
souhaitée. Pour Wachsmann, qui s’appuie sur T. Severin et sa construction d’un boutre
cousu'®® (cf. infira les sources ethnographiques, p. 474), il s’agit au contraire, non pas d’une
scene de calfatage de I’embarcation, mais également d’une scéne d’assemblage par ligatures
correspondant plus précisément a la phase de serrage des liens'®’. Les objets de forme ovale et
circulaire, que tiennent les deux ouvriers, seraient en réalité des pierres permettant de marteler
les ligatures afin d’en permettre une meilleure tension'®. Le béton, que tient I’ouvrier de
gauche, serait par ailleurs un levier de tension. Cet outil, que 1’on retrouve employé¢ dans la
construction de tous bateaux cousus (cf. infra les sources ethnographiques, p. 467, 481 et
486), se présente le plus souvent sous la forme d’une fourche (fig. 45). Il permet de tendre la
ligature en enroulant ’extrémité de celle-ci sur ’extrémité du baton et en ramenant 1’outil
vers soi, la base prenant appui sur la coque. L’interprétation de Wachsmann me parait
vraisemblable et correspond plus probablement a la réalité de la scéne représentée sur le
tombeau de Ptahhotep que I’interprétation qu’en avait faite Boreux soixante ans plus tot. Dans
la mesure ou les embarcations de papyrus sont, par essence, des flotteurs naturels, il n’est en
effet aucun besoin de procéder a leur étanchéité et I’action de « calfatage », qu’introduit Ch.
Boreux, apparait donc étre hors de propos'®. En revanche, I’action de tendre les ligatures au
maximum apparait nécessaire pour lier correctement les bottes de papyrus entre elles. Bien
que ces phases de serrage des ligatures, réalisées a 1’aide d’'une masse (pierre ou marteau)
ainsi que d’un levier de tension se présentant sous la forme d’un simple baton, le plus souvent
fourchu, ne soient attestées par les sources ethnographiques que pour la construction de
bateaux de planches assemblées (cf. infra les sources ethnographiques), il est probable qu’il
en ¢était de méme pour les embarcations primitives également assemblées au moyen de
ligatures. Cette nouvelle interprétation ne remet cependant pas en cause les deux premieres
phases de construction d’une barque de papyrus déterminées par Ch. Boreux et que sont la
réunion de bottes ou de liasses de papyrus dans une premiere phase suivi de I’assemblage de
ces bottes au moyen de ligatures dans une deuxieme phase. Seule la deuxiéme phase
d’assemblage est donc représentée sur les scenes de construction, les ouvriers réalisant ces
assemblages étant figurés avec ou sans outils que sont les pierres utilisées pour marteler les

ligatures et les leviers de tension.

1% Cf. Severin 1984 ; 1985.

'” Wachsmann 1998, p. 242-243.

1% Wachsmann 1998, p. 228-229

199 J. Hornell n’évoque par ailleurs a aucun moment, a propos des embarcations de papyrus, le fait que celles-ci
puissent étre « calfatées » (cf. Hornell 1970, p. 47-48).
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Ainsi construit, ce type d’embarcation n’était pas destiné a transporter des charges
lourdes et était ainsi essentiellement utilisé pour la péche et la chasse'”®. A I’époque
memphite (vers 2200), les barques de papyrus pouvaient également jouer un rdle important
dans les cérémonies d’enterrement et servir a transporter non seulement un certain nombre de
personnes qui prenaient part ou assistaient aux cérémonies mais encore le mort lui-méme ;
c’est le cas par exemple de cette représentation de Dahchour dans laquelle deux barques
funéraires, qui paraissent bien étre faites de papyrus, recoivent respectivement le sarcophage
et le naos du défunt (fig. 46).

Enfin, toujours d’aprées les représentations de barques de papyrus, Ch. Boreux a établi
des caractéres généraux et des détails particuliers propres a ces embarcations' . Il s’agit
notamment de la forme de ces barques. D’aprés I’auteur, le type est invariablement celui
auquel il a donné le nom de « nagadien » et qui peuvent se présenter sous deux aspects bien
distincts. Selon que I’extrémité d’avant et celle d’arriére ont a peu pres la méme hauteur (fig.
47), Boreux les appelle « barques a extrémités sensiblement égales et symétriques » ou que
les extrémités sont au contraire a deux niveaux nettement différents, avec généralement
I’arriére relevé suivant un angle obtus, et I’avant sensiblement horizontal (fig. 48), il les
nomme « barques a extrémités inégales et dissymétriques ». Concernant les ligatures servant a
retenir les bottes et dont la réunion constituait les barques, celles-ci, sur la base des
représentations dans lesquelles elles sont figurées, étaient le plus souvent constituées de deux
ou trois cordes, les ligatures simples et les ligatures de quatre cordes ou davantage n’étant
employées qu’exceptionnellement. En revanche, a mesure que ces ligatures se rapprochent
des extrémités, le nombre des cordes qui les compose va en augmentant ; néanmoins, ce sont
parfois les ligatures du milieu de la coque qui sont, au contraire, les plus fournies. Les deux
systémes se justifient selon Boreux par la nécessité, dans le dernier cas, de soutenir les parties
les plus épaisses et, par suite, les plus lourdes de 1’embarcation, et dans le premier cas, de
consolider celles qui pouvaient se désagréger le plus facilement. Enfin, chaque ligature était
vraisemblablement attachée par un nceud spécial, arrété sur la partie supérieure de la muraille.

Concernant 1’équipage de ces embarcations, on compte le plus souvent deux ou trois
hommes, tout au plus. La proportion des hommes spécialement chargés de la manceuvre est
ainsi extrémement variable selon les cas. Le plus souvent, quand 1’équipage comporte deux
personnes, I'une d’elle seulement est préposée a la direction ; quand il en comporte trois, ce
role est confié a deux d’entre elles ; enfin, dans les barques a équipage nombreux, celui-ci est
occupé presque tout entier a faire avancer le bateau. Le mode de propulsion est effectué soit la
perche (fig. 49), soit la pagaie (fig. 50) selon la profondeur de la nappe d’eau sur laquelle la
barque naviguait, la perche étant, par conséquent, essenticllement utilisée en contexte

marécageux, et la pagaie, dans 1’espace deltaique du Nil. Par ailleurs, une pagaie beaucoup

' Boreux 1925, p. 187-221.
I Boreux 1925, p. 221-231.
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plus grande que les autres et manceuvrée a D’arriere faisait vraisemblablement office de
gouvernail en permettant de donner une direction plus efficace a I’embarcation (fig. 51). Les
pagaies-gouvernails, comme les pagaies de propulsion, se terminent par une pale quelquefois
longue et lancéolée, quelquefois assez courte, et quelquefois arrondie a son extrémité
inférieure.

Enfin, concernant ce que Ch. Boreux appelle les « accessoires », il semble que le
plancher fut le plus important de ceux que comportaient les barques de papyrus. Il s’agit en
fait soit d’autres joncs formant une sorte de natte, soit, plus habituellement d’une planche a
proprement parlé qui était disposée sur la barque (fig. 52). L’auteur enregistre également sur
les représentations, des siéges assez primitifs, faits également de bottes de papyrus assemblées
au moyen de cordes, et réservés a certains personnages. Le dernier type d’accessoire observé
est la natte disposée par certains pagayeurs entre leurs genoux et les roseaux de la coque pour

les protéger des infiltrations d’eau et de la constante humidité (fig. 53).

Les radeaux et les barques de papyrus représentent ainsi les flotteurs les plus
anciennement utilisés dans la vallée du Nil. L’approvisionnement en papyrus, abondant dans
les marais et les étangs bordant le Nil, et leur construction simple, ne nécessitant comme
outils qu’une machette pour couper les végétaux, des pierres et des leviers de tension pour
assurer la mise en tension des ligatures d’assemblage, expliquent en effet qu’il s’agisse de
I’embarcation "primitive" égyptienne par excellence. Les centaines d’images de ces
embarcations dont nous disposons pour les périodes prédynastiques et dynastiques témoignent
d’ailleurs d’une activité fluviale intense, sans équivalent au monde. Et méme avec I’apparition
et le développement du bateau de planches assemblées, ces embarcations de papyrus
continueront a étre largement utilisées, Hornell en mentionnant encore 1’existence dans les

zones supérieures du Nil au début du XX° s. (fig. 54).

B. Les bateaux de planches assemblées au moyen de ligatures

Bien que le nombre des représentations de bateaux de planches assemblées soit tres
important dans 1’iconographie de 1’Egypte ancienne, seules deux scénes renvoient

incontestablement a des bateaux assemblés au moyen de ligatures.

Il s’agit, pour la premiére, d’une scéne provenant du tombeau de Rahotep (IV®
dynastie, vers 2620-2500), de la tombe de Meidoum (Basse Egypte)'’*. Celle-ci représente
quatre ouvriers en train de travailler a la construction d’un bateau de planches assemblées au

moyen de ligatures (fig. 55a et 55b). Ce dernier, avec sa forme cintrée et ses extrémités

2 Boreux 1925, p. 240-241 ; Wachsmann 1998, p. 229.
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relevées, affecte une forme proche de celle des barques de papyrus et ce sont les outils maniés
par les personnages agenouillés chacun a I’une des extrémités de 1’embarcation — un ciseau a
bois pour celui placé sur I’extrémité droite et une herminette pour celui placé sur 1’extrémité
gauche — qui attestent qu’il s’agit bien 1a de la construction d’un bateau en bois. Sur cette
illustration, les extrémités, sur lesquelles s’affairent les deux ouvriers, sont d¢ja ligaturées par
des bandes d’assemblage transversales et espacées entre elles de maniére régulicre, tandis que
la partie centrale est en cours d’assemblage par deux autres ouvriers qui sont en train de
tendre la ligature. Cette représentation d’un bateau ligaturé fait partie des plus anciennes

scénes représentations de bateaux en bois.

La seconde scéne d’un bateau en bois assemblé au moyen de ligatures provient de la
tombe de Nefer et Ka-Hay (Saqqara, V° dynastie, vers 2500-2350) (fig. 56a et 56b). Selon S.
Wachsmann et C. Ward, cette représentation illustre en effet également plusieurs phases de la
construction d’un bateau de planches assemblées au moyen de ligatures affectant lui aussi la
forme d’une barque de papyrus'’”. Au total, quatre ouvriers s'appliquent a des taches
différentes, correspondant a des moments divers de la construction. Un cinquiéme
personnage, représenté debout du c6té de la proue du bateau, semble diriger les opérations,
tandis qu’un sixieéme personnage, représenté hors du bateau, également au niveau de la proue,
est vraisemblablement en train d’enlever les cales retenant le bateau pour son lancement. La
phase ultime de la construction représentée, et la plus visible de la scéne, correspond a la mise
en tension de la coque avec la présence d’un cable de cintrage, reliant la poupe a la proue du
bateau, et soutenu par une fourche de souténement placée au centre de la coque. L’un des
ouvriers s’occupe de la mise en place de cet étai, tandis qu’un autre s’affaire au serrage du
cable a I’aide d’un baton qu’il fait tourner dans les cordages. Une autre phase, correspondant a
I’assemblage par ligatures du bateau, est représenté du coté de la poupe avec les deux autres
ouvriers dont I’un est en train de tendre la ligature, en prenant notamment appui sur ses pieds
pour pencher son corps en arriere et accentuer ainsi I’effet de tension de la ligature, tandis que
I’autre, une pierre a la main, est vraisemblablement en train de marteler la ligature dans le but
de renforcer sa mise tension. Ces gestes, effectués durant la phase d’assemblage par ligatures,
rappellent ainsi ceux décrits pour la construction de la barque de papyrus représentée sur 'un
des murs de la tombe de Ptahhotep a Saqgara, également datée de la V¢ dynastie (vers 2500-
2350) (cf. supra et fig. 44).

Ces deux scénes, la premiére provenant du tombeau de Rahotep et la seconde
provenant de la tombe de Nefer et Ka-Hay (IV® dynastie et V¢ dynastie), sont donc les seules
recensées qui représentent avec certitude des bateaux faits de planches assemblées au moyen

de ligatures. Il est néanmoins fort probable que de nombreuses autres représentations de

'> Wachsmann 1998, p. 228-229 ; Ward 2000, p. 11.
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bateaux ligaturés devaient également exister pour 1’Egypte ancienne mais que leur état de
conservation n’a pas permis de les identifier. Il est sans doute également vraisemblable que la
célébre représentation du tombeau de Ti a Saqqara, datée de la V° dynastie (vers 2500-2350),
renvoie a un bateau de planches assemblées en partie au moyen de ligatures (fig. 57). Bien
que les sceénes de construction représentées sur le panneau de cette tombe montrent
assurément une construction au moyen de tenons et mortaises, il n’est cependant pas exclu
que le bateau en cours de montage n’était pas également assemblé au moyen de ligatures.
Selon J. R. Steffy, les mortaises en cours de réalisation, représentées sur la scéne en bas, a
droite du panneau, pourraient en effet étre destinées au passage de ligatures d’assemblage

174 . )
"% Dans la mesure ol les mortaises en cours de

transversales et non a ’insertion de tenons
creusement sont en correspondance avec les mortaises représentées sur les cans de la piece, on
peut effectivement supposer que ces mortaises €taient destinées a se rejoindre pour former un
canal en forme de L. On retrouve notamment ce méme type d’aménagement, destiné au
passage des ligatures, sur les fragments découverts a Licht (Basse Egypte, vers 1950 av. J.-C.,
cf. infra, p. 121). En outre, on ne connait, pour cette période, aucun bateau assemblé au
moyen unique de tenons et mortaises et 1’archéologie semble plutdt révéler le cas de
constructions mixtes employant conjointement 1’assemblage par tenons et mortaises et
1’assemblage par ligatures. Le navire de Chéops, daté de la IV dynastie (Basse Egypte, 2650
av. J.-C., cf. infra p. 104), constitue le meilleur exemple de ce type de construction mixte.
L’¢tude des phases de construction de ce navire montre que les tenons sont en réalité
employés pour le pré-assemblage des pieces de bordés tandis que ce sont les ligatures qui
permettent véritablement d’assembler, de maniére effective, les virures entre elles, selon un
plan d’assemblage transversal. Si, dans ces panneaux du tombeau de Ti, ce sont les premicres
phases de construction qui sont représentées, avec le pré-montage des planches de bordé au
moyen de tenons et mortaises, il est donc fort probable, comme semble le révéler la sceéne de
creusement des mortaises, que 1’assemblage effectif du navire était réalisé au moyen de

ligatures.

Si les représentations d’embarcations en papyrus, assemblées au moyen de ligatures
transversales, sont nombreuses pour I’Egypte ancienne, le nombre des représentations de
bateaux faits de planches assemblées au moyen de ligatures est en revanche tres faible. Les
deux types de représentations permettent néanmoins d’appréhender les gestes effectués pour
réaliser des assemblages par ligatures avec notamment les phases de serrage des ligatures qui
sont vraisemblablement effectués a 1’aide d’outils, une masse (pierre) et un levier de tension.

Qu’en est-il des sources iconographiques concernant la Méditerranée antique ?

174 Steffy 1994, p. 29.
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I1. Les sources iconographiques pour la Méditerranée de I’Age du Bronze

A. Les modéles en terre cuite chypriotes (2100-1230)

Deux modeéles en terre cuite datés de 1’Age du Bronze, et représentants possiblement

rer qZ \ 175
des bateaux cousus, ont été découverts & Chypre' .

Le premier type de modele, daté de 2000-1600 av. J.-C. mais dont le contexte de
découverte est inconnu, présente une forme générale de bol allongé avec des extrémités en
forme de corne (fig. 58). Cette forme générale figure une coque sur laquelle sont peints, dans
le registre inférieur, des croisillons, et dans le registre supérieur, séparé par un double trait,
des chevrons. Ces motifs géométriques évoquent un travail de vannerie et suggerent
vraisemblablement la structure d’une embarcation constituée d’une armature légeére sur
laquelle étaient tendues des peaux, cousues entre elles. Les huit personnages embarqués sont
tous appuyés sur les bords du mod¢le et avec 1’un d’entre eux perché "a cheval" sur ’'une des
cornes, figurant peut-&tre la proue. Cette disposition singuliére visait probablement a assurer
la stabilité¢ de I’embarcation durant la navigation. Ce type de bateau de peaux, avec une telle
position de ses passagers et selon une répartition semblable, renvoie, selon L. Basch au
coracle'®. Ce type de bateau, attesté dés I’ Antiquité avec les bas-reliefs assyriens'’’ et encore
actuellement en usage sur le Tigre et 'Euphrate'”®, présente en effet une armature légére en
forme de corbeille sur laquelle sont appliquées et cousues entre elles des peaux tendues. La
propulsion de cette embarcation est effectuée a la rame et les passagers sont installés sur les
bords de la "corbeille" afin d’assurer sa stabilit¢ durant la navigation (fig. 59). Ce type
d’embarcation primitive, qui a di exister dés I’époque néolithique, est également considéré
comme pouvant étre a 1’origine des bateaux de planches assemblées par ligatures (cf. supra

Introduction).

Le second type de modéle en terre cuite, daté de 1600-1230 environ, provient de la
tombe de Kazaphani, située dans le nord de I’ile. Il présente une coque de bateau de forme
arrondie et symétrique avec une proue et une poupe pincées et relevées mais dont les
extrémités de la poupe sont brisés (fig. 60). La coque présente, au niveau du plat-bord, un
long bourrelet incurvé sur lequel sont percés une série de trous de part en part. Ce type
d’aménagement suggere, selon 1’hypothése proposée par L. Basch, un bateau de peaux

cousues tendues sur ’armature de I’embarcation et dont les parties hautes seraient fixées a

'7> Basch 1987, p. 70-75 ; Pomey (dir.) 1997, p. 60-61.
17 Basch 1987, p. 70.

7 Cf. supra, note 150.

178 McGrail 2001, fig. 3.13, p. 64.
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cette armature longitudinale avec des ligatures passant au travers des trous percés a cet
effet'””. Ce type de bateau était vraisemblablement propulsé au moyen d’une voile comme le
suggere la petite cavité en forme de douille située au centre de 1’embarcation et représentant
probablement 1I’emplanture du mat ainsi que les deux crochets disposés de part et d’autre de
cette picce et figurant, selon L. Basch, le point d’attache des haubans. Ce dernier propose
également de voir, au niveau de la poupe, I’emplacement d’une fourche dont les extrémités
sont brisées qui aurait pu servir de support a un gouvernail axial. Ce type de bateau de peaux,
avec sa forme allongée, une armature plus complexe et une propulsion a la voile, était donc
plus évolué que le coracle et devait permettre une navigation en pleine mer, a I’inverse du
coracle plutdt destiné a naviguer en eaux intérieures ou dans des espaces de navigation
fermés. En cela, il évoque les curraghs qui sont également constitués d’une armature légere,
mais néanmoins complexe comparée aux coracles, sur laquelle étaient tendues des peaux,
cousues entre elles'™ (fig. 61).

Les deux types de modeles en terre cuite découverts a Chypre pourraient ainsi attester
de ’'usage de bateaux de peaux cousues dans cette région orientale de la Méditerranée pour le
1™ et le II°™ millénaires av. notre ére, le modéle daté du II°™ millénaire représentant

néanmoins un type de bateau plus évolué que le premier modéle.

B. Les poélons de Syros (2800-2200)

Ce que l'on appelle communément les « poé€lons de Syros » correspondent a des
récipients en terre cuite — dix au total — en forme de poé€lons, découverts sur 1’ile de Syros en
mer Egée et conservés au Musée National d”Athénes'™.

Ces récipients se rattachent a la civilisation dite de « Keros-Syros », datée de 2800-
2200 ans av. J.-C. Sur neuf de ces poélons, le dessin d’un navire est incisé (fig. 62a a 62f),
tandis que sur le dixiéme, deux navires sont représentés (fig. 62g et fig. 62h). D’ aprés L.
Basch, ce qu’il appelle le « type de Syros » représenterait I’ancétre du vaisseau long. Il se
caractérise par une asymétrie des extrémités avec la proue qui se termine, a sa base, par une
projection de la quille évoquant un éperon mais plus vraisemblablement destiné a favoriser
I’échouage des navires ainsi qu’une meilleure tenue en mer, et avec la poupe qui se
caractérise par la présence d’une haute hampe ornée d’un poisson, formant avec la coque un
angle obtus et destinée, selon L. Basch, a faire venir le navire au vent. Cette asymétrie indique
ainsi qu’il s’agit d’un type de navire représentant le produit d’une longue évolution, et non

d’un navire "primitif". Preuve également qu’il s’agirait ainsi d’un type de navire évolué, L.

' Basch 1987, p. 70-71.
'8 Cf. Hornell 1970, p. 133-148.
81 Basch 1987, p. 80-89 ; McGrail 2001, p. 109-110.
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Basch interpréte également la série de traits verticaux incisés dans la coque du navire n°5122
(fig. 62i et 62j) comme des couples représentés « en transparence ». Les traits paralléles
représentés de chaque c6té des coques correspondraient par ailleurs, selon lui, aux pagaies au
moyen desquelles étaient propulsés les navires tandis que les petits triangles dessinés au-
dessus des plats-bords des deux navires incisés sur le po€lons n°5135 figureraient les visages
des membres de I’équipage (fig. 62g et 62 h). Concernant la structure des coques
représentées, celle-ci parait avoir été construite autour d’une quille, ce dont témoigne I’éperon
qui la prolonge vers I’avant. Le « type de Syros » correspondrait par conséquent a un navire
fait de planches assemblées, L. Basch proposant d’y voir un assemblage au moyen de
ligatures. Il interpréte en effet le ruban courant en zigzag le long de coques de certains navires
comme la représentation simplifiée d’une ligature (fig. 62g et 62h). S. McGrail suppose
également qu’il pourrait s’agir de la représentation d’un bordé assemblé au moyen de

ligatures.

L’interprétation de L. Basch selon laquelle les planches de ces navires auraient été
assemblées au moyen de ligatures repose en définitive sur peu d’éléments, a savoir des bandes
en zigzag représentées seulement sur certains de ces navires et qui pourraient tout aussi bien
étre des motifs a caractére purement décoratif. Néanmoins, dans la mesure ou il s’agit
d’embarcations évoluées, de type bateaux de planches assemblées, et qu’il apparait que la
ligature représente une des plus anciennes techniques d’assemblage pour lier les planches de
bordé entre elles (cf. supra Introduction), on peut admettre, a titre d’hypothése, que
I’interprétation de Basch est probable. Les navires longs, étroits et effilés représentés sur les
poélons de Syros pourraient ainsi correspondre a des types de navires évolués faits de
planches qui seraient assemblées par des ligatures et propulsés au moyen de pagaies dont le
systéme architectural, avec une quille se prolongeant vers I’avant en forme d’éperon et une
hampe arriére, serait parfaitement adapté a ’espace de navigation de la mer Egée caractérisée
par des brusques et violentes tempétes accompagnées de lames courtes et hautes. Le trafic
maritime en mer Egée étant attesté au moins dés le VII*™ millénaire av. notre ére, il n’est pas
étonnant d’étre confronté & un type de navire aussi évolué au III°™ millénaire'®*. Des
témoignages, relatifs au « type de Syros », sont également attestés en Créte, en Béotie et dans
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les Cyclades, soit dans I’ensemble de la mer Egée'®’. Les poélons de Syros témoigneraient par

conséquent de I’existence de bateaux cousus d’un type fort répandu en mer Egée au III°™
millénaire av. notre ére et représentant probablement 1’aboutissement d’une longue évolution

nautique a partir de pirogues monoxyles pures.

"2 Les découvertes d’obsidienne & Syros confirment en effet ’intensité du trafic maritime en Egée dés le VII*™
millénaire av. notre ¢re. (cf. Basch 1987, p. 76).

'S5 Basch 1987, p. 83.
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III.  Les sources iconographiques pour la Méditerranée de ’Age du Fer

Pour I’Age du Fer, M. Bonino a proposé de reconnaitre, parmi les nombreuses figures
votives en bronze fabriquées en Sardaigne du X° au VII® s. av. J.-C. et représentant des
bateaux a fonds plats et & fonds arrondis, des bateaux cousus stylisés'**. Les modéles, et
notamment le modéle provenant de la tombe de Vetulonia, présentent ainsi un assemblage de
la figure de proue — ou akrostolion — représentant toujours une téte de cerf a la ramure plus ou
moins développée, avec I’extrémité de I’étrave au moyen de ligatures externes (fig. 63 et 64a).
S’appuyant également sur le modele d’Oliena, il interpréte les "bourrelets" représentant la
premicre et la derniere virure des flancs comme des virures plus épaisses que les autres
assemblées au fond plat et aux virures adjacentes au moyen de ligatures (fig. 65). Les
"bourrelets" représenteraient ainsi les ligatures apparentes, tandis que le reste de la coque
serait également assemblé au moyen de ligatures, en sparte, mais qui ne seraient pas
représentées car il s’agirait de ligatures internes, ne ressortant pas sur ’extérieur de la
coque'™. A partir de 13, il restitue également, pour le modéle de Vetulonia, un modéle de
bateau cousu avec un assemblage des virures entre elles a franc-bord au moyen de ligatures
passées au travers de canaux obliques percés sur les bords des planches (fig. 64b). A
I’évidence, M. Bonino s’appuie sur la découverte des épaves grecques archaiques de Bon
Porté et de Giglio (cf. infra les sources archéologiques, p. 155 et 147) pour proposer ces
restitutions tandis que 1’évocation du sparte, pour la réalisation des ligatures, doit étre inspirée
de la lecture des textes antiques (cf. supra les sources écrites)'*°.

Méme si I’hypothése de bateaux cousus en Sardaigne aux débuts de 1’Age du Fer est
tout a fait plausible, I’argumentation de M. Bonino, pour étayer son raisonnement, est assez
ténue et repose finalement, comme pour I’interprétation des poélons de Syros en tant que
bateaux cousus, sur bien peu d’éléments. S’il est en effet exact que les piéces constitutives de
la proue des modéles sont bien liées entre elles au moyen d’une ligature externe, il s’agit
néanmoins plus d’un renfort de cette partie du navire au moyen d’une corde que d’un
véritable assemblage des picces constitutives de la proue au moyen de ligatures. De méme, on
peut voir dans les "bourrelets" du modéle d’Oliena, qui n’apparaissent sur aucun des autres
modeles en bronze, une représentation purement décorative de la part de Dartiste. Les
arguments en faveur de la représentation de bateaux cousus sont donc faibles et S. McGrail
rejette d’ailleurs totalement cette hypothése'®’. Néanmoins, comme pour les poélons de Syros,
on peut considérer que ces modeles représentent des types de navires évolués probablement

constitués de planches assemblées et qu’a ce titre, on peut présumer de 1’emploi de

'** Bonino 1985, p. 88-89 ; 1995, p. 83-86.
'8> Bonino 1995, p. 84.

'% Bonino 1995, p. 84.

%7 McGrail 2001, p. 139.
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I’assemblage par ligatures. Les "bourrelets", comme sur les dessins des masulas de la cote

188

orientale de I’'Inde ™", seraient ainsi des représentations conventionnelles d’un systéme

d’assemblage par ligatures de type longitudinal courant d’une extrémité a I’autre de la coque.

18 Cf. Kentley 1985, fig. 19.9, p. 314.
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IV.  Conclusions sur I’apport des sources iconographiques

Pour conclure ce chapitre sur les sources iconographiques, on retiendra que I’Egypte
ancienne fournit, notamment pour 1’époque prédynastique, de nombreuses représentations
d’embarcations en papyrus correspondant au premier type de flotteur utilisé,
vraisemblablement dés le Néolithique, et dont semble découler les premiers bateaux égyptiens
faits de planches assemblées au moyen de ligatures. Cette abondance iconographique a
notamment permis a Ch. Boreux de réaliser une étude précise et détaillée de ce type
d’embarcation primitive concernant sa construction, sa forme, son utilisation, ses moyens de
propulsion efc.... En revanche, pour ce qui est des bateaux de planches assemblées au moyen
de ligatures, on ne dispose que de deux représentations datées de la IV® et de la V® dynastie
(vers 2620-2350) et illustrant la construction d’un de ces bateaux, tandis qu’une troisiéme
représentation, datée de la V° dynastie, pourrait probablement figurer la premiére phase de
construction d’un navire assemblé a la fois par tenons et mortaises et a la fois par ligatures.
Les sources iconographiques sont également peu abondantes pour ce qui est de la
Meéditerranée. Seules les quelques modeles en terre cuite provenant de I’ile de Chypre et de
I’1le Syros ainsi que les modeles en bronze provenant de Sardaigne témoigneraient, peut-étre,

éme

de I’existence d’embarcations de peaux cousues, type coracle et curragh, a Chypre au III"™ et

au II°™ millénaires av. notre ére ainsi que de I’existence de bateaux faits de planches

assemblées au moyen de ligatures en mer Egée au III°™ millénaire av. notre ére et en
Méditerranée occidentale & 1’ Age du Fer.

En définitive, les sources iconographiques, si elles ne nous apportent, excepté pour
I’Egypte ancienne, aucune information précise sur les systémes et les techniques
d’assemblage par ligatures, attesteraient en revanche de 1’existence de types d’embarcation ou
de bateaux cousus particuliers en Méditerranée orientale et en Méditerranée occidentale pour
des périodes — I’Age du Bronze et I’Age du Fer — pour lesquelles nous ne disposons d’aucun

vestige archéologique de coques présentant des assemblages par ligatures'™.
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CHAPITRE 3. LES SOURCES ARCHEOLOGIQUES : LE CORPUS D’EPAVES

I. Le bateau de la fosse n°10 d’Abydos (Haute Egypte, vers 3000 av. J.-C.)

A. Localisation (contexte archéologique) et découverte

Abydos se situe en Haute Egypte (fig. 38), a plus de 11 km a 1’ouest du Nil, dans le
désert. Au début de ’époque archaique (I et II° Dynastie), ¢’était le plus important lieu de
sépulture royale du pays avec notamment le monument funéraire de Khasekhemouy, dernier
pharaon de la II° Dynastie (vers 2700). C’est au cours d’une mission, conduite en 1991 par
des archéologues de 1I’Université de Pennsylvanie et de I’Université de Yale sur ce monument
funéraire'”’, que ce que I’on appelle communément « la flotte d’Abydos » a été découverte.
Ce sont en fait douze structures basses constituées de briques crues, certaines étant encore
recouvertes de platre, qui ont été mises au jour a I’extérieur — du coté est — de I’enceinte
funéraire. Ces structures, dont aucune n’est strictement semblable a une autre, sont longues et
étroites (L : 19-26 m x 1: inf. & 3 m) avec des extrémités en forme de demi-cercle (fig. 66a).
Elles sont disposées selon un alignement approximatif qui semble inhabituel dans une zone
remplie d’enceintes funéraires géométriquement précises. Ces structures ont été rapidement
identifiées comme étant des fosses a bateaux. Une premiere expertise, effectuée I’année méme

de la découverte, a confirmé cette identification.

B. Datation des fosses a bateaux

Les bateaux d’Abydos ont été datés des environs de 3000 av. J.-C."', ce qui signifie
qu’ils ont été placés dans leurs fosses bien avant la construction du monument funéraire de
Khasekhemouy. Ces bateaux sont donc peut-étre a rapprocher de Aha, roi d’Egypte de la I'®
Dynastie (vers 3100-2900).

1% Mission conduite sous la direction de David O’Connor (Professeur d’Archéologie et d’Art égyptien a
I’Institut des Beaux-Arts de 1’Université de New York, Conservateur et Chercheur associé au Musée de
I’Université de Pennsylvanie).

"I Datation établie par stratigraphie relative avec le site de Khasekhemouy, et également établie sur la base de
poteries retrouvées en association avec les fosses. Enfin, des prélévements ont été effectués directement sur le
bateau de la fosse n°10 pour une analyse au C'* mais les résultats n’ont pas encore été publiés.
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C. Expertise, fouille et étude

L’expertise, réalisée sur la structure n°10, a permis aux archéologues, dans un premier
temps, de restituer la méthode utilisée pour construire les fosses a bateaux (fig. 66b). Des
tranchées de 10 a 25 cm de profondeur ont été creusées dans le substrat et ont été tapissées par
un enduit de boue. Aprés avoir installé les bateaux sur cet enduit, les ouvriers ont ensuite
construits progressivement des "murs" en briques de terre crue incurvées autour et a
I’intérieur de chaque coque (sur 5 couches). Ces "murs" ont également été couverts du méme
enduit. Finalement, I’ensemble de la structure, une fois achevée, a été blanchi a la chaux'*2.

Dans un second temps, la coupe réalisée a permis de mettre au jour le profil d’une
coque a fond plat, sans quille, et aux flancs inclinés qui reposait dans le fond de la fosse selon
une orientation Nord-Est Sud-Ouest (fig. 66b). Les virures les plus hautes correspondaient
aux virures de plat-bord. Il ne s’agissait donc pas uniquement d’un fond de caréne mais bien
d’une coque avec ses parties hautes conservées. Au niveau de cette coupe, le bateau inhumé
dans la plus large des fosses, mesurait 1,47 m de large aux points les plus hauts et 41 cm de
large au niveau du fond pour une profondeur de 41 cm. Il ne s’agissait donc pas, non plus, de
modeles de bateaux, comme il est fréquent d’en rencontrer dans les inhumations royales de
I’ancienne Egypte'””, mais bien de bateaux grandeur réelle qui avaient été inhumés dans ces
fosses. La présence en nombre de véritables bateaux conservés reste sans précédent en Egypte

ancienne et fait de ce gisement un site exceptionnel.

A la suite de cette expertise, un programme, intitulé "Abydos boats project” a été

194 avec les

¢laboré, toujours sous la direction de D. O’Connor, assist¢ de Mattew Adams
Universités de Pennsylvanie, de Yale ainsi que I’Université de New York afin de fouiller et
d’étudier cet ensemble de fosses a bateau.

A ce jour, seule une premiére campagne de fouille, en mai-juin 2000, a été effectuée.
Au cours de cette mission, une partie du bateau de la fosse n°10, expertisé en 1991, a été
fouillée en méme temps que les onze autres fosses a bateau faisaient 1’objet d’une expertise
dans le but de désigner la prochaine fosse a fouiller en 2003. A cette occasion, deux autres
structures ont été découvertes, portant le nombre de fosses a bateau a quatorze.
Cheryl Ward, spécialiste d’archéologie navale de I’Egypte ancienne, a participé a cette fouille

en qualité¢ d’experte et elle est responsable de 1’étude architecturale des bateaux d’Abydos.

2 Ward 2000, p. 41.

195 Autour de la base de la pyramide de la reine Neit (VI° Dynastie), a Saqqara, une "flottille" de seize bateaux
enterrés a également été mise au jour. Il ne s’agissait en effet pas de bateaux grandeur réelle, mais de modeles
d’env. 70 cm de longueur (cf. Poujade 1948, p. 208 ; Ward 2000, p. 39).

% Mattew Adams est chercheur associé, dans la section "égyptologie", au Musée de I’Université de
Pennsylvanie et a I’Institut des Beaux-Arts de I’Université de New York.
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C’est donc sur ses publications que je m’appuierai pour présenter le bateau de la fosse n°10
d’Abydos'”’.

D. Le bateau de la fosse n°10 d’Abydos

A partir de la coupe effectuée en 1991, une longueur de 2,60 m comprenant le fond du

bateau et le bordé des flancs, a été¢ dégagée a partir de I’extrémité est (fig. 66¢).
1. Etat de conservation

En dépit de la présence de marques d’intrusions dans 1’inhumation qui ont détruit une
partie de la coque'®, des portions significatives du bordé ont été conservées. La zone fouillée
comprend ainsi des virures de chaque flanc et le fond de la coque (fig. 66d). Les briques qui
supportaient les flancs du bateau se sont cependant écroulées en plusieurs endroits et les
bordés, a ce niveau, ont ainsi épousé la forme des briques qui se trouvaient en dessous.

L’état de conservation des bordages varie du "passable" au "médiocre". La plupart de
ces pi¢ces sont en effet érodées au niveau de la surface. Les bordages de la moitié¢ sud sont
ceux qui ont le mieux traversé les millénaires ; en revanche, ceux situés dans la moiti¢ nord
ont subi 1’action combinée des insectes et de I’érosion qui ont détruit environ 60 a 80% de
leur volume original.

Une fine couche végétale, de ce qui semblait étre une natte en roseaux, a par ailleurs
¢été découverte entre la face interne de la coque et les briques (fig. 66b). La natte, qui semble
avoir eu une épaisseur originelle de 3 cm, a souffert d’une dégradation importante en raison

de I’action des insectes et a presque entiérement disparu.
2. Présentation architecturale

En ce qui concerne I’architecture du navire, la zone fouillée comprend 5 virures de
fond (cf. sur fig. 66d : B1 formée de B1/1 (a I’est) et B1/2 (a I’ouest) ; B2 formée de B2/1 et
B2/2 ; B3 formée de B3/1 et B3/2 ; B4 qui n’a pas été conservée et BS) et 6 virures pour les
flancs (2 pour le c6té N.O. : N1 et N2 ; 4 pour le coté S.E. : S1, S2 formée de S2/1 et S2/2, S3
et S4). Aucune membrure ou barrot n’a été utilisé dans cette portion de coque dégagée.

Certains des autres bateaux, dans leur fosse, apparaissent par ailleurs comme "tordus" ou "de

"> Cf. Ward 2000 et 2003.
1% Ces "intrusions" correspondent a des trous effectués a I’époque hellénistique pour y enterrer des ibis momifiés
(information communiquée par M. Abd El-Maguid, inspecteur au département d’archéologie sous-marine

d’Egypte).
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travers", ce qui confirme vraisemblablement I’absence de structure interne pour ces

1
bateaux'”’.

198
. Ceux

Certains des bordages dégagés ont conservé leur épaisseur originale de 6 cm
moins bien conservés semblaient également présenter cette méme épaisseur constante de 6
cm. Le bordage le plus large (B3/2) mesure 1,70 m de long (conservé) et présente une largeur
maximale de 19 cm. Les cans des bordages sont 1égérement biais et présentent, creusés a mi-
épaisseur, des mortaises, ou plutdt des canaux, qui ressortent sur la face interne des bordages,
au niveau de leur ligne centrale. Selon sa localisation sur le bordage (bord interne ou externe ;
milieu ou extrémité du bordage), le canal peut se présenter sous la forme d’un L ouvert (avec
un angle de 55-60°) ou sous la forme d’un creusement simple, en biais (fig. 66e). Ces canaux
présentent une longueur de 7-8 cm, pour une largeur de 1,7-2 cm'”, et paraissent peu espacés
entre eux (fig. 66d). Ces canaux ¢taient destinés au passage de ligatures qui assemblaient les
virures entre elles et qui n’ont ét€ conservées qu’en deux endroits. Ces vestiges montrent qu’il
s’agissait de fibres végétales, dont la nature n’a pas été identifiée, tissées entre elles pour
former ce que 1’on peut véritablement qualifier de "sangle" d’une largeur d’environ 7,5 cm.
Aucun autre assemblage — tenon, gournable ou cheville — n’a été enregistré.

Bien qu’assemblés a franc-bord, les cans des virures, d’aprés C. Ward, ne se
touchaient pas et étaient séparés par un matériau intermédiaire qui n’a pas été conservé. Des
empreintes laissées dans les briques crues attestent néanmoins qu’il s’agissait probablement
de liasses de roseaux. Si ce type de matériau se trouvait effectivement mis en place entre les
cans des virures, la question d’un éventuel calfatage ou lutage se pose alors. La premiére de
ces techniques consiste a remplir les joints des bordages avec des cordons d’étoupe ou autre
matiere semblable afin de leur faire occuper tous les vides et fermer tout acces a 1’eau ; le
matériau utilisé est chassé¢ ou enfoncé avec force entre les bordages. La seconde technique,
consiste également a assurer 1’étanchéité d’un bordé, mais cette fois-ci en posant le matériau
d’étanchéité, généralement de nature végétale, entre les joints des bordages avant leur

200
assemblage”™ .

Le calfatage est une technique particuliere surtout employée dans la
construction navale romano-celtique du début de notre ¢re, pour laquelle les bordages ne
présentent pas de liaisons directes entre eux™', et nous n’en connaissons aucun exemple pour
la construction navale antique méditerranéenne et égyptienne. En revanche, le lutage parait
davantage convenir a des bateaux dont les bordages sont assemblés entre eux et on en
retrouve notamment des exemples sur I’épave de la place Tolozan, découverte a Lyon, ainsi

que sur I’épave du pont antique de Chalons-sur-Saone, toutes deux correspondant a des

7 pierce 2000, p. 3.

%8 Ward 2003, p. 20.

%9 Ces dimensions correspondent approximativement, pour la longueur, a 1’équivalent d’une ancienne paume
égyptienne, c’est-a-dire a quatre doigts et, pour la largeur, a I’équivalent d’un pouce égyptien.

2% voir pour le calfatage et le lutage Arnold 1992 b, p. 86-87.

21 Cf. Arnold 1998, p. 74.
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monoxyles assemblés datés du I s. apr. J.-C.2*. Si la technique du lutage a bien été employée
pour assurer I’étanchéité du bateau d’Abydos, cela montrerait alors I’ancienneté d’une
pratique utilisée par les constructeurs navals de 1 Egypte ancienne. Des traces de lattes en
bois ont par ailleurs été retrouvées en relation avec la coque. Il s’agit sans doute des mémes
types de lattes que celles retrouvées sur le navire de Chéops et qui étaient placées sur les
joints de virures avant I’assemblage des piéces entre elles au moyen de ligatures™”. Ces lattes
avaient pour fonction principale de maintenir en place le matériau d’étanchéité, confirmant
ainsi le recours au lutage pour la mise en place des liasses de roseaux. Elles assuraient par
ailleurs un meilleur serrage des liens en méme temps qu’elles permettaient de réduire 1’angle
de cisaillement des ligatures au niveau de chacun de leurs passages.

La découverte de résidus de pigments jaunes sur les faces externes des virures permet

de penser que le bateau était sans doute peint.

3. Systeme et type architectural, principe et méthodes de

construction du bateau de la fosse n°10 d’Abydos

Le type architectural du bateau de la fosse n°10 d’Abydos se définit par une coque
dépourvue de quille mais doté d’un fond plat, composé de cinq virures, avec un passage du
fond aux flancs par bouchains vifs, selon un angle de 140° (fig. 66f). Le bordé est composé de
bordages aux formes complexes assemblés a franc-bord par un systéme de ligatures, qui sont
de véritables "sangles", passées transversalement au travers de mortaises percées dans
I’épaisseur des bordés et qui ne ressortent pas sur I’extérieur. Aucun renfort transversal, type
membrure ou barrot, n’est présent dans la coque. Ce qui pose la question de la tenue du
bateau dans son plan transversal et a laquelle, en 1’absence d’une fouille compléte d’un des
bateaux d’Abydos, il est pour le moment impossible de répondre. En dépit d’éléments plus
probants, il semble néanmoins vraisemblable que le systéme architectural de cette
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embarcation, élaborée autour du bordé, releéve d’une conception longitudinale sur bordé™".

4. Type du navire, espace de navigation et usage du bateau de la
fosse n°10 d’Abydos

A partir des mesures prises d’un bout & I’autre de la coque dégagée, C. Ward restitue
par ailleurs un profil de coque symétrique aux extrémités trés pincées sans distinction de
I’avant et de 1’arriére de 1’embarcation (fig. 66g). La longueur supposée de cette coque est de
22 m pour une largeur d’environ 3 m et pour une hauteur conservée de 41 cm. Le coefficient

d’allongement de cette coque, de 7,33, est donc particulierement €levé ; de méme que le

22 pomey, Rieth a paraitre, p. 163 de leur manuscrit.
29 Cf. infira le navire de Chéops, p. 104.
2% pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.
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coefficient de hauteur, de 7,31, est exceptionnel205 . La singularit¢ de ces -chiffres,
particuliérement importants, est en réalité liée a 1’utilisation particuliére de cette embarcation
qui n’était assurément pas destinée au transport mais au déplacement, assuré au moyen de
pagaies. Le tirant d’eau en charge du bateau, correspondant au nombre de pagayeurs que C.
Ward estime a 30 personnes, a d’ailleurs ét¢ évalué a 30 cm. En relation avec la propulsion du
bateau au moyen de pagaies, les vestiges d’une natte ont par ailleurs été retrouvés sur le fond
de I’embarcation ; ils correspondent vraisemblablement a une protection couramment utilisée
par les pagayeurs installés en position a genou dans le fond de 1’embarcation (cf. supra les
sources iconographiques, et cf. fig. 53).

Le bateau de la fosse n°10 d’Abydos, par sa forme longue, étroite et basse sur I’eau,
ainsi que par son mode de propulsion, rappelle ainsi les pirogues monoxyles des eaux
intérieures, mais 1’usage de ligatures transversales, qui participent directement a la conception
du systéme architectural, semble renvoyer plus directement, selon P. Pomey et E. Rieth, aux
embarcations nilotiques papyriformes de 1’Egypte ancienne formées de bottes de papyrus
lices également par des ligatures transversales””. Comme ces derniéres, le bateau d’Abydos
est également une embarcation d’eaux intérieures dont 1’espace de navigation est bien sir le
Nil qui se trouvait a 11 km de I’endroit ou les bateaux d’Abydos ont été inhumés. Cependant,
étant donné le contexte cérémonial de 1’inhumation””” — sans pour autant étre spécifiquement
associés au corps d’un souverain défunt — on peut se demander si ces bateaux ont navigué
avant d’étre inhumés ou s’ils ont été construits dans le seul but d’étre enterrés, et donc sans
avoir jamais navigué¢, dans un contexte particulier qui reste pour le moment indéterminé.

Cette dernicre possibilité permettrait ainsi d’expliquer 1’absence de toute structure interne.

E. Conclusion

Qu’il ait navigué ou non, le bateau de la fosse n°10 d’Abydos est sans aucun doute
représentatif du degré de technologie mis en ceuvre par les constructeurs navals de I’Egypte
ancienne pour le plus ancien bateau de planches assemblées connu jusqu’a présent et qui
laisse supposer un savoir-faire encore bien plus ancien. Cependant, bien des questions sur sa
construction restent encore en suspens, notamment concernant sa structure et la technique de
lutage mise en ceuvre pour assurer 1’étanchéité du bordé.

La fouille d’une coque enti¢re de bateau, conservée dans une autre fosse, devait étre
effectuée dans ce but mais, en 2003, aucune fouille n’a eu lieu comme il était prévu et le

programme est interrompu depuis la derniere campagne du printemps 2000.

25 Ward 2003, p. 21.

2% pomey, Rieth a paraitre, p. 132 de leur manuscrit.

27 La découverte d’environ trente poteries, datées du début de la Dynastie, déposées autour des fosses suggérent
notamment que les bateaux faisaient I’objet d’un culte (cf. Ward 2000, p. 41).
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II. La barque royale de Chéops : Chéops 1 (Basse Egypte, vers 2650 av. J.-C.)

A. Localisation (contexte archéologique) et découverte

En 1954, deux grandes fosses de 32 m de longueur sur 2,60 m de largeur et scellées sous
un amoncellement de 83 énormes blocs de calcaire ont été découvertes a proximité de la
grande pyramide de Gizeh, en Basse Egypte (fig. 38) par une équipe d’archéologues
égyptiens. Creusées dans les soubassements calcaires du plateau de Gizeh, les deux tombes
faisaient partie du complexe funéraire de la Grande Pyramide construite par le roi Chéops aux

‘M millénaire av. notre ére.

environs de la premiére moiti¢ du III

Les deux fosses contenaient chacune les éléments démontés d’un navire. Seul le navire
enterré dans la premieére des fosses a fait 1’objet d’une fouille et d’une étude détaillée. 11 est
appelé Chéops 1. Ce navire, lors de I"ouverture de la fosse, se présentaient sous forme de

oy X . . . . - 1208
picces détachées — 1224 au total — soigneusement disposées en treize couches superposées

(fig. 67a).

B. Datation

Identifi¢ comme une barque funéraire associée a I’inhumation du pharaon Chéops, le
navire Chéops 1 a été daté aux alentours de 2650 av. J.-C.*%.

C. Etat de conservation

Lors de I’ouverture de la fosse, les éléments du navire démantelé étaient quasiment
intacts. Il est probable que cet excellent état de conservation soit li€¢ aux températures
constantes, inférieures a 15,5°, dans lesquelles étaient maintenu le navire dans la fosse. Par
ailleurs, une hygrométrie relativement faible et surtout constante aurait permis de préserver

. . C 1oL, .. 210
les bois du navire de I’humidité, et donc de la moisissure” .

D. Remontage et étude

% Jenkins 1983, p. 8 et 9.
299 Steffy 1994, p. 23.
2191 jipke 1985, p. 21.
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Etant donné I’intérét de cette découverte, I’Institut de Technologie du Massachusetts a
mis en place un programme de recherche dans le but d’étudier le navire et de le remonter
enticrement. Hag Ahmed Youssef Moustafa a ét¢ nommé directeur du projet. Restaurateur en
chef du département égyptien des Antiquités, il se consacra durant vingt-cing années a 1’étude
du navire de Chéops, dont seize passées au remontage des ¢léments afin de resituer le navire

d’origine qui mesurait 43,63 m de longueur.

Les ¢éléments du navire, exclusivement confectionnés en cedre, avaient ¢été disposés
dans la fosse rationnellement, de fagon a ce qu’ils se maintiennent les uns les autres, mais
¢galement organisés de manicre a indiquer leur position dans le navire et leur orientation (la
proue étant disposée a I’extrémité ouest de la fosse et la poupe, a Iextrémité est™'). Les
pieces é€taient par ailleurs empilées de maniere trés ordonnée, ce qui laisse penser que ceux
qui ont stocké le navire en pieces détachées étaient intimement familiers de sa construction.
La premicre couche, a partir du haut, comportait des nattes tissées ainsi que des cordages. La
plupart des cordages découverts étaient constitués de trois brins en Desmostachya Bipinnata,
improprement appelé alfa (cf. infia, 3™ partie, p. 574), avec différents diamétres de 1, 1,5 et
2 cm. Les couches suivantes contenaient les ceuvres mortes du navire : la couverture et les
cotés d’une cabine (au total 23 panneaux d’une cabine en préfabriquée), les piliers d’un
baldaquin ornés chacun d’un bourgeon de papyrus (58) et des rames (22). En dessous, se
trouvaient, dans 1’ordre, le pont (comportant 22 sections), les barrots de pont (62), trois
longues pieces longitudinales, le bordé et le fond du navire (constitués au total de 30 virures).
Avec le fond, ont été¢ découverts des membrures (16), des épontilles (36) et ce qui semble étre
un grand épissoire en bois. Enfin, la derniére couche comportait deux paniers de cordage neuf,
c’est-a-dire sans trace de noceuds ou d’usures apparentes et 65 "fagots" d’environ 300 lattes en
bois — ou baguettes — tenues ensemble par un lusin, ¢’est-a-dire un petit cordage fait de deux
fils entrelacés. Enfin, dans un coin de la fosse, treize cordages noués, également en
Desmostachya Bipinnata, ont été enregistrés > (fig. 67b).

En plus d’avoir été soigneusement et rigoureusement rangées et empilées, de
nombreuses pieces en bois du bateau avaient été marquées par des signes — 1131 au total —
pour indiquer leur position dans le bateau et ainsi aider a leur remontagem. Ces signes ne
doivent pas étre confondus avec toute une série d’autres signes retrouvés et correspondant a
des marques de charpentier destinées a guider la construction du bateau. Ces marques de

. . s r.rr e . ~ 214
charpentier n’ont malheureusement jamais ét¢ étudiées, ni méme publiées™ .

I Jenkins 1983, p. 69.

12 Pour le stockage des piéces, cf. Lipke 1985, p. 21 et pour le dénombrement des différents éléments, cf. Ward
2000, p. 47.

213 Jenkins 1983, p. 70.

14 Lipke 1985, p. 25.
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En fonction de tous ces indices, le remontage du bateau a donc suivi une méthodologie
trés ordonnée et s’est articulé en quatre étapes progressives et complexes. Cette méthodologie
reposait notamment sur des prises de mesures trés précises de chaque piece, sur des milliers
de croquis hypothétiques et sur des expérimentations effectuées sur des modeles d’étude a
I’échelle 1/10°. Finalement, pour remonter la barque royale, de nombreuses piéces de
souténement, ainsi que des gabarits ont été utilisés afin de soulager la remise en forme des
picces vieilles de plus de 4000 ans.

La premicre étape de la reconstruction a été¢ de remonter le bordé qui comprenait trois
virures de fond, constituées de huit bordages, et cinq virures sur chaque coté de la coque,
constituées de onze bordages chacun. Aux extrémités venaient s’emboiter les pieces d’étrave
et d’étambot s’achevant en forme de papyrus et encadrées chacune de chaque co6té par deux
petites picces latérales (fig. 67c).

Au cours de la deuxiéme étape, le pont et les superstructures ont ét¢ montés a part
tandis qu’une solution pour ajuster les barrots était développée. Au cours de cette phase,
I’agencement de la cabine et du baldaquin était mis au point séparément, toujours avec le
méme procédé de mesures et de croquis. A I’issus de cette deuxiéme étape, aucun essai pour
mettre en place ces unités sur le pont n’a été effectué.

La troisiéme étape a consisté a mettre en place les barrots de pont.

Le pont et les superstructures ont ensuite été intégrés dans une quatriéme étape,
formant des unités pleinement intégrées a la structure d’ensemble”.

Une derniére et ultime étape a consisté a démonter le navire pour le ré-assembler dans
le musée ou il est actuellement exposé depuis 1970. Ce musée, qui abrite également le grand
tombeau du pharaon Chéops, a été édifié juste au sud de la Grande Pyramide, a 1’endroit

méme de la fosse, aujourd’hui comblée, dans laquelle le bateau fut découvert”'®.

Le remontage de ce gigantesque puzzle restitue ainsi une coque de grande dimension :
43,63 m de long pour une largeur au maitre-bau de 5,66 m et une profondeur au milieu du
navire de 1,78 m. Le poids de la coque, essentiellement réalisée dans du bois de cédre, est
estimé a 38,5 tonnes. Son tirant d’eau maximum a été calculé a 1,48 m et son déplacement en
lourd serait d’environ 45 tonnes (fig. 67d et 67¢).

Concernant les aménagements, une cabine de 9 m de long et haute de 2,50 m, qui
comprend une antichambre et une pi¢ce principale et dont le toit est soutenu par des petites
colonnes en bois, se trouve vers 1’arriére du navire. Vers I’avant se trouvait une sorte de petit

baldaquin qui devait servir d’abri contre le soleil.

213 Pour un descriptif plus détaillé de toutes les étapes du remontage, cf. Lipke 1985, p. 23.
1% pour plus de détails sur le musée et les conditions d’exposition du navire, cf. Kadry 1986.
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Enfin, dix paires de rames étaient disposées de part et d’autre de la coque dont la
longueur variait de 6,50 m a presque 8,50 m ainsi qu’une paire supplémentaire de rames-

. . , \ .y . 21
gouvernails, chacune mesurant un peu plus de 6,50 m, disposée & I’arriére du navire'”.

Grace au processus de remontage et aux relevés réalisés par la suite sur la coque (cf.
notamment fig. 67f), une grande partie de la construction de la barque royale de Chéops a pu
étre comprise. Une succession des étapes de la construction de la barque de Chéops a été
proposée par P. Lipke (1985) a partir de ses échanges avec H. A. Y. Moustafa, et également a
partir de photographies, de dessins et autres enregistrements réalisés sur la coque remontée.
Cette analyse a été en grande partie reprise par J. R. Steffy, et de maniére plus claire, dans son
ouvrage publié¢ en 1994. C. Ward, qui a étudié la construction navale égyptienne dans le cadre
de son doctorat, a repris entiérement I’analyse de la construction de la barque de Chéops en
amenant et en proposant des pistes de réflexions nouvelles. C’est dans un ouvrage consacré
aux bateaux et aux navires de I’Egypte ancienne qu’elle publie son analyse (2000).

C’est en s’appuyant essentiellement sur ces trois publications que je présenterai

I’architecture du navire de Chéops.

E. Procédés de construction

Pour décrire les phases et les procédés de construction du navire de Chéops, je
reprendrai les sept grandes étapes décrites et ordonnées par J. R. Steffy a partir de ’analyse
effectuée par P. Lipke’™®. A Dintérieur de ces grandes étapes, je rajouterai les réflexions
récentes avancées par C. Ward dans son étude sur des points bien précis de la construction.
Enfin, je prendrai soin de détailler le descriptif technique des différents assemblages utilisés
dans la construction pour lier les différents ¢léments de la coque entre eux. Je me suis pour
cela appuyée sur les indications données par P. Lipke et essentiellement C. Ward mais
également sur mes propres observations faites a partir des diverses photographies publi¢es du
navire remonté.

Les étapes de la construction du navire de Chéops sont donc les suivantes :

1. Le fond du navire a été assemblé en premier (fig. 67g). Il consiste en trois virures, d’un
type un peu particulier, qui ne courent pas d’un bout a 1’autre du navire. L ensemble de
ces trois virures est en effet formé par un "puzzle" de huit bordages de 13 m de longueur
en moyenne et de 12 a 15 cm d’épaisseur, avec deux bordages situés dans la section avant,

trois au milieu et trois dans les sections arri¢res de la coque (fig. 67¢). Ces virures de fond

217 Jenkins 1983, p. 79.
% Lipke 1985 repris par Steffy 1994, p. 25-26.
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constituent ainsi une structure intermédiaire entre ce que les Anglo-saxons nomment

“keel-plank” (sorte de planche axiale) et le systéme de sole.

A chaque extrémité du fond se trouvent deux piéces de renfort ; elles font partie d’un

groupe de petites pieces utilisées pour assurer la liaison fond-flancs au niveau des

extrémités et pour supporter I’étrave et 1I’étambot.

Plusieurs types d’assemblages ont été utilisés pour lier les bordages entre eux.

*= Le premier fait appel a des tenons insérés dans des mortaises creusées dans les cans
des planches et non chevillés (fig. 67f). C. Ward dénombre trois différents types
d’assemblage par tenons et mortaises, tous non chevillés.

— Le premier est celui classique du tenon inséré dans une mortaise creusée
parallélement au fil du bois dans le centre du can des bordages (fig. 67j). Ces points
d’assemblage, pour lesquels les tenons mesurent L. : 10 x 1. : 7 x ép.: 1,5 cm, sont
placés a des intervalles de 1 a 1,2 m le long des bordages. Ils avaient
vraisemblablement pour fonction, comme le pense Lipke, de tenir en place les
bordages dans le bon alignement avant de procéder a leur assemblage réel au moyen
de ligatures.

Les deux autres types d’assemblage par tenons et mortaises sont uniques dans la
construction navale antique égyptienne.

— Le deuxiéme type, que Ward appelle « coak », est un tenon qui a été inséré¢ dans
une mortaise creusée perpendiculairement au can du bordage, c’est-a-dire en travers
du fil du bois (fig. 67j). Ces tenons sont deux fois moins larges que les autres tenons
de la coque (3,5 cm contre 7 cm). Ce type d’aménagement est théoriquement contraire
aux principes de construction car creuser le bois dans le travers de son fil risquerait de
I’affaiblir. Dans le cas du navire de Chéops, I’insertion de tenons de 3,5 cm de large
dans des bordages qui mesurent de 12 a 15 cm d’épaisseur ne devait cependant pas
avoir une grande incidence sur la résistance des bois. Au contraire, ces points
d’assemblage qui sont espacés de 2 m, semblent avoir ét¢ une autre tentative de la part
des constructeurs, d’aprés C. Ward, pour combattre le mouvement de glissement des
longs bordages cousus.

— Le troisieme type d’assemblage par tenons et mortaises se trouve entre des sections
de bordages du fond pour les assemblages d’extrémité, ou plus précisément pour
I’assemblage des extrémités des bordages de I’avant du navire avec les extrémités des
bordages du fond et de méme pour I’arriere. Il s’agit de tenons d’aussi petites
dimensions que les précédents (10 x 3,5 x 1,5 cm) qui sont insérés dans des mortaises
ouvertes sur un can (fig. 67k). Le fait que ces mortaises présentent une lumiére sur un
des deux bords a assembler, et C. Ward insiste sur 1’obligation d’utiliser des mortaises

219 o o
ouvertes sur un can pour ce type d’assemblage” ", est sans doute li¢ a leur localisation

1% Ward 2000, p. 52.
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au niveau des remontées. Ce n’est cependant pas tres clair dans le texte de Ward qui
pense que ce troisieéme type était destiné a 1’alignement des bordages entre eux dans un
plan longitudinal.

Pour terminer avec les assemblages par tenons et mortaises, Lipke pense qu’ils
¢taient simplement destinés a maintenir les bordages entre eux avant leur assemblage
réel au moyen de ligatures végétales. Il ne fait d’ailleurs aucune distinction entre les
divers types de tenons mis en ceuvre dans le fond de la coque. Ward, au contraire,
pense que les tenons, pour lesquels elle distingue trois types différents, s’ils avaient
bien une fonction de pré-assemblage et de maintien de 1’alignement des bordages,
jouaient également un role direct d’assemblage. Elle souligne néanmoins 1’apparente
fragilité de ce systéme, réparti de maniere tres espacée dans le fond de la coque.

Sans aucun doute, I’ensemble de ces assemblages par tenons et mortaises, réalisés
pour I’essentiel en cédre, avaient bien une fonction de pré-assemblage et de maintien
des bordages en place dans un alignement transversal et/ou longitudinal. En revanche,
le fait que ces tenons ne soient pas bloqués par des petites chevilles et soient tres
largement espacés parait significatif du fait qu’ils n’étaient pas des ¢éléments
d’assemblage. Ils jouaient néanmoins un autre réle important, une fois la ligature en
place, qui était celui d’éviter le cisaillement des ligatures en empéchant tout
mouvement longitudinal des bordages les uns contre les autres.

= Le deuxieme type d’assemblage pour lier les bordages entre eux fait appel a la
ligature. La encore, on compte plusieurs types d’assemblage par ligatures : deux au
total, que Lipke définit comme des types « majeurs » 220,
— Le premier type « majeur » est représenté par des points d’assemblage par ligatures
indépendants qui passent par des canaux percés par groupe de deux ou trois dans
I’épaisseur du bordé, a partir de I’intérieur, et qui ne ressortent pas sur 1’extérieur.
Aucun détail n’est donné sur la forme et I’inclinaison de ces canaux pour lesquels
aucune photographie ni dessin n’ont été publiés. Les points d’assemblage sont situés a
des endroits stratégiques de la coque: pour le fond, il s’agit essentiellement des
extrémités des virures au niveau de leurs assemblages avec les pieces de renfort (fig.
67¢). Egalement, quatre canaux, creusés de chaque coté de la virure centrale ont été
disposés par paire avec un €cartement de 60 cm, en relation avec le bordage central de
la premiére virure des flancs (fig. 67¢). P. Lipke dénombre au total 55 canaux de ce
type pour le fond du navire. Leur fonction, d’apres lui, était probablement de tenir les
virures en place jusqu'a ce que le deuxieme type d’assemblage majeur par ligatures
puisse étre utilisé dans I’ensemble de la coque. C. Ward souligne que la localisation de
ces points d’assemblage révele, selon elle, des points de tension particuliers dans la

coque et également un assemblage important et difficile pour les extrémités des virures

220 Lipke 1985, p. 23.
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avec les piéces de renfort qui supportaient I’étrave et 1’étambot®*'. La preuve que ces
points d’assemblage ont bien été placés apres les tenons et mortaises découle
simplement de I’observation du recouvrement de ces derniers par des points de

- 222
ligatures

. Par ailleurs, C. Ward s’étonne que, si ces points d’assemblage par
ligatures ¢étaient destinés a maintenir les bordages ensemble durant la construction,
comme le pense Lipke, on n’en trouve quasiment aucun sur les joints de virures situés
entre le fond et les premicres virures des flancs. Bien au contraire, les constructeurs
semblent avoir évité soigneusement de placer ces points d’assemblage a ce niveau
précis. Seulement deux paires de ligatures lient effectivement le fond du navire a
chaque flanc de la coque au niveau de sa partie centrale. Ce qui maintient en fait le
fond aux flancs, ce sont les assemblages par tenons et mortaises.

— Le deuxieme type « majeur » d’assemblage par ligatures pour la liaison des virures

de fond, mais également pour la liaison des virures des flancs, ne sera mis en ceuvre

qu’au cours de la quatriéme étape de la construction.

Pour le moment, le fond du navire est donc mis en place et maintenu avec les
différents types de tenons insérés dans des mortaises et non chevillés ainsi que par des
points d’assemblage par ligatures indépendants placés en des endroits stratégiques de la
coque, c’est-a-dire dans des zones de forte tension ou dans des zones importantes et

délicates a assembler comme les extrémités.

2. Les flancs ont été montés apres (fig. 67h). Il y a en tout onze bordages de chaque coté,

dont les longueurs varient de 7 a 23 m et les épaisseurs de 12 a 15 cm, et qui constituent
chacun plus ou moins cinq virures (fig. 67c). Les virures les plus basses ont ét¢ montées
en premier et leurs cans, en contact avec les bordages du fond, ont été biseautés afin de
s’adapter parfaitement pour un assemblage a franc-bord.
Chaque bordage des flancs a ensuite été mis en place selon une suite logique, les flancs
étant sans doute montés conjointement afin de maintenir I’équilibre mécanique de la
structure. Les découpes des cans des bordages, ainsi que de leurs extrémités, ont été
particuliérement soignées afin d’assurer un assemblage a franc-bord le plus minutieux
possible.

Comme pour le fond, les bordages des flancs étaient maintenus dans leur alignement
par des tenons libres ainsi que par des points d’assemblage par ligatures indépendants.
Pour les flancs, P. Lipke a repéré ces points ligaturés sur les bords internes et externes des
bordages ainsi que sur leurs extrémités. Il dénombre ainsi 104 de ces points pour le coté
tribord et 118 pour le coté babord (fig. 67¢). C. Ward explique cette dissymétrie dans la

répartition des points d’assemblage d’un flanc a I’autre de la coque en avangant que leur

221 Ward 2000, p. 49.
22 Ward 2000, p. 49.
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localisation devait dépendre en partie du degré de résistance qu’un bordage offrait a la
courbure de la coque.
Avec le fond du navire, cela fait au total 277 canaux destinés au passage de points de

ligature indépendants et répartis aux endroits stratégiques de la coque.

3. Au cours d’une troisiéme étape, les virures de plat-bord ont été mis en place de facon a
raidir et a supporter la coque (fig. 67g). Quelques barrots de pont ont également été
positionnés de fagon stratégique afin de maintenir la coque en forme. Ils sont fixés dans

des entailles percées dans 1’épaisseur des virures de plat-bord.

4. Dans une quatrieme étape, les lattes, retrouvées par centaines dans la fosse, auraient été
mises en place le long des joints de virure et ligaturées en certains points par le deuxiéme
type « majeur » d’assemblage par ligatures décrit par Lipke (fig. 67g). Il ne s’agit non plus
de points d’assemblage par ligatures indépendants, comme le premier type mais de
véritables "bandes" de ligatures passées transversalement d’une virure a une autre. Ces
ligatures passent par des canaux obliques creusés a partir du bord des bordages et qui
ressortent dans 1’épaisseur du can selon un angle de 45° (fig. 67f). Chaque paire de canaux
forme ainsi un V caractéristique qui ne traverse pas 1’épaisseur du bordé.

Les membrures, seize varangues en tout, auraient ensuite été taillées de facon a adopter la
forme transversale de la coque en fonction de leur positionnement, tous les 2 a 3 m (fig.
67h). C. Ward enregistre deux types de varangues: des varangues longues, dont les
extrémités s’arrétent entre la virure 3 et la virure 4 de chaque flanc ; et des varangues
courtes dont les extrémités passent juste le joint de virure entre les virures 1 et 2. Elles
mesurent 25 cm de hauteur pour 9 cm de large. Certaines membrures présentent, sur leur
face inférieure des entailles rectangulaires : il s’agit de trous d’anguiller. En revanche,
toutes les membrures présentent, également sur leur face inférieure, des entailles semi-
circulaires : celles-ci sont destinées a laisser le passage libre aux lattes disposées sur les
joints de virure. Concernant leur fixation au bordé, C. Ward note simplement qu’elles sont
«ligaturées a la coque a travers des mortaises percées a chaque extrémité des
varangues »* et ne donne pas plus de détail. Or si I’on observe attentivement la photo 3.3
publiée dans Lipke 1985 et mieux encore, la photo 83 publiée dans Jenkins 1980 (fig.
671), on remarque trois points de fixation : deux aux extrémités des varangues et un au
centre. Contrairement aux deux points d’extrémité qui passent dans 1’épaisseur de la
membrure, celui situé au centre passe transversalement sur le dos de la membrure. Si les
"re-constructeurs" ont positionné un point d’assemblage a cet endroit que ne mentionne
pas C. Ward, c’est vraisemblablement que des mortaises, creusées dans ’épaisseur du

bordé¢, devaient se trouver a ce niveau pour un point d’assemblage de la membrure au

2 Ward 2000, p. 54.
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bordé. Concernant le passage de ces ligatures et de leur blocage, il faut noter que ceux qui
ont remonté la coque, sous la direction de H. A. Y. Moustafa, n’ont a priori pas essayé de
22 (fig. 67b). Cependant, sur les

treize nceuds retrouvés, quel que soit le type de nceud utilis€ pour bloquer un jeu de

reproduire fidelement les noeuds retrouvés dans la fosse

ligatures, il y a toujours un enroulement des ligatures par une ligature simple qui se
détache des autres. Les re-constructeurs se sont donc clairement inspirés des nceuds
originaux puisque 1’on retrouve ce méme type de systeme dans la restitution. En effet, sur
les trois points d’assemblage de la membrure, le systéme est le méme. Visiblement, ce
sont 5 ligatures qui sont passées dans 1’épaisseur ou sur le dos des membrures d’une face
latérale a une autre et qui sont divisées deux par deux pour passer dans les mortaises
creusées dans 1’épaisseur du bordé. La cinquieme ligature vient, de chaque c6té de la
membrure, s’enrouler le long des quatre autres ligatures afin de les bloquer.

Jusque 1a, I’essentiel du bordé de la coque a donc été monté bordage aprés bordage
avec un minimum d’assemblage, renforcé transversalement par quelques barrots de pont
et la mise en place des varangues™ (fig. 67h).

C’est seulement apreés que les virures de bordé auraient été véritablement et
complétement assemblées entre elles au moyen des ligatures transversales passant par les
canaux en forme de V (fig. 67f). Ces canaux mesurent 7 x 2 cm et sont espacés d’environ
25 cm sur le plan longitudinal et d’environ 10 cm sur le plan transversal. Pour le fond, P.
Lipke compte 900 canaux de ce type et environ 1600 répartis sur chaque flanc de la coque
(fig. 67m). Ces canaux ne viennent en aucun cas recouper les points d’assemblage par
tenons et mortaises. Ils sont néanmoins parfaitement alignés dans le plan transversal et
permettent a un ensemble de quatre ou cinq ligatures de courir d’une virure a I’autre a
partir de chaque virure de plat-bord (fig. 67f). Au niveau de chaque joint de virure, les
ligatures sont passées sur les lattes qui permettent, d’une part, un meilleur serrage des
liens et assurent, d’autre part, le maintien en place d’un matériau d’étanchéité. Ce type
d’assemblage transversal est appelé de facon trés suggestive par les Anglo-saxons « rail to
rail » et que I'on peut qualifier, en francais, de "bandes transversales". Lors de la
reconstruction, H. A. Y. Moustafa a calculé que ce sont 5000 miles de ligatures, soit

. . n T 1 . 226
environ 8 km, qui ont été utilisés, pour réaliser I’ensemble des assemblages du navire™”.

5. Dans une cinquiéme étape, une forte piece de charpente axiale, considérée par Steffy
comme la « colonne vertébrale »**’ du navire, et appelée « poutre centrale » (central
girder) par Lipke et Steffy et « entremise » par C. Ward (carling)™®, a été insérée dans la

coque du navire (fig. 67h). Elle court d’un bout a I’autre de la coque, sur 26 m de

224 Ward 2000, p. 54.

2 Ward 2000, p. 48.

26 Lipke 1985, p. 27.

27 Steffy parle de « spine » (cf. Steffy 1994, p. 26).

2% Lipke 1985, p. 27 ; Steffy 1994, p. 26 ; Ward 2000, p. 48.
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longueur, et repose sur des épontilles, dont les extrémités ont été taillées en forme de
fourche, et dont les bases sont encastrées dans des mortaises pratiquées sur le dos de
chaque varangue, en leur milieu (fig. 67f). Cette pie¢ce est également tenue en place par
des points de ligature effectués au niveau de chaque épontille. Cette piece présente par
ailleurs une section rectangulaire dans sa partie supérieure et arrondie dans sa partie
inférieure de 26 cm de hauteur pour une largeur de 11 cm et est constituée de deux parties
jointes par un écart en « trait de Jupiter ». Comme en anglais, aucun terme précis n’existe
dans le vocabulaire traditionnel de 1’architecture navale francaise pour désigner une telle
piéce. Sa fonction étant a 1I’évidence de renforcer longitudinalement la coque, le terme de

« poutre centrale de raidissement » sera désormais utilisé ici pour désigner cette picce.

6. Dans la phase de construction suivante, le reste des barrots de pont (66 en tout) a été¢ mis
en place (fig. 67i). Ils viennent s’encastrer dans des entailles percées sur le dos de la
poutre centrale de raidissement et sont fixés a leurs extrémités aux virures de plat-bord au
moyen de ligatures passant dans des mortaises percées dans I’épaisseur des barrots ainsi
que dans des canaux percés dans 1’épaisseur des virures de plat-bord selon le méme
systéme décrit pour I’assemblage des membrures a leurs extrémités (fig. 67f). Les barrots
avant du navire présentent une section carrée de 10 cm de coté, ceux de la partie centrale
de la coque présentent une section de 12 cm de coté, et les barrots de la partie arriére ont
en moyenne une section carrée de 11 cm de coté.

Enfin, deux poutres latérales, que C. Ward appelle des « serres » (stringers)™’, ont été
encastrées a leur tour sur les extrémités des barrots de pont (cf. « ¢ » fig. 67f). Ces deux
longues piéces longitudinales, de méme section que la poutre centrale de raidissement (26
x 11 cm) sont liées, chacune, a une longue pi¢ce cylindrique placée juste au-dessous des
barrots (« f» sur la fig. 67f). Ces éléments cylindriques sont visiblement uniquement
destinés a I’assemblage des deux poutres latérales qui est effectué¢ au moyen de ligatures
passées dans des mortaises percées transversalement dans leur propre épaisseur et qui
viennent s’enrouler, au-dessous des barrots, autour de ces piceces cylindriques. Les poutres
latérales avaient vraisemblablement pour fonction de maintenir les barrots en place ainsi
que de renforcer la coque sur le plan longitudinal.

Les barrots de pont devaient donc avoir un role particulierement important dans la
coque puisqu’ils étaient bloqués, voire méme verrouillés, a la fois par une poutre centrale
de raidissement, sur laquelle ils étaient encastrés, et par deux poutres latérales qui
venaient s'emboiter sur leur dos. On peut donc penser que c’est véritablement les barrots
de pont, et non les membrures-varangues qui jouaient le role de renforts transversaux et de

maintien de la coque en forme dans ce plan de symétrie.

2 Ward 2000, p. 48.
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7. Enfin, I’ultime étape de la construction a consisté a mettre en place les bordés de pont,
tenus entre eux par des tenons insérés dans des mortaises, et des superstructures
comprenant notamment la cabine et le baldaquin (fig. 671). Les panneaux latéraux de la
cabine présentent notamment des extrémités qui sont passées a travers le pont de facon a
pouvoir étre ligaturées aux barrots de pont. Cette étape, selon J. R. Steffy, semble avoir
été d’une procédure relativement élémentaire. Les douze paires de rames ont enfin été
réparties en cinq paires disposées de part et d’autre de la coque et la sixiéme paire placée a

I’arriere du navire comme rames-gouvernails (fig. 67d et 67¢).

F. Systeme et type architectural, principe de construction du navire de Chéops

La construction du navire de Chéops repose entiérement, on 1’a vu, sur son bordé qui
est monté en premier a partir non pas d’une véritable quille, mais d’une charpente axiale
composée de trois virures de fond qui constitue un systéme intermédiaire entre celui de keel-
plank et celui de sole. Le bordé du navire de Chéops est par ailleurs extrémement ¢laboré avec
des bordages aux formes complexes qui sont maintenus en place, longitudinalement et
transversalement, par un jeu de tenons et mortaises non chevillés et par quelques points
d’assemblage par ligatures indépendants. Les bordages sont véritablement assemblés a franc-
bord par des "bandes" de ligatures végétales qui sont passées transversalement d’une virure a
I’autre dans I’ensemble de la coque. La construction de ce navire, qui s’¢labore autour du
bordé, et notamment des virures de fond, reléve donc d’une conception ou d’un principe de

construction « longitudinal sur bordé »

. Par ailleurs, en I’absence d’une piéce maitresse
axiale placée au niveau du fond, la poutre centrale de raidissement, qui constitue
véritablement la « colonne vertébrale » de la coque, ainsi que les deux poutres latérales,
assurent I’essentiel de la rigidité longitudinale du navire. Le systéme d’assemblage du bordé
contribue également a la cohérence de la coque a la fois dans le plan longitudinal, avec les
tenons enfoncés dans des mortaises percées dans les cans des bordages qui empéchent le
glissement longitudinal des virures les unes contre les autres, et a la fois dans le plan
transversal avec ses "bandes" de ligatures qui sanglent véritablement la coque tous les 25 cm.
Ce systeme de ligaturage particulier semble ainsi directement issu du mode de liaison des
bottes de papyrus des embarcations nilotiques™'. Les barrots, tenus en place parallélement par
un jeu d’encastrement assuré par la poutre centrale de raidissement et les deux poutres
latérales, renforcent également la coque dans le plan transversal et contribuent par ailleurs au
maintien en forme du navire dans ce plan de symétrie. A I’inverse, la membrure, avec son

petit nombre de varangues et leurs trois points d’assemblage, ne constitue qu’un faible renfort

29 Pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.
>! Pomey, Rieth a paraitre, p. 132 de leur manuscrit.
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transversal de la coque et est surtout destinée a supporter la poutre centrale de raidissement
par I’intermédiaire des épontilles qui sont enfoncées dans le dos de ses varangues.

La construction du navire de Chéops repose donc sur une conception tres élaborée qui
renvoie sans aucun doute a un projet architectural clairement établi dans un contexte démontré

par L. Basch comme étant une commande d’Etat*?.

G. Type du navire de Chéops, espace de navigation et fonction

Concernant ses dimensions et sa forme, le navire de Chéops correspond a un long navire
de 43,63 m dont la faible largeur (5,66 m) lui confere une forme étroite avec un coefficient
d’allongement de 7,7 particulicrement ¢levé et un coefficient de hauteur de 3,78. Sa forme
générale est arrondie avec une charpente axiale constituée de trois virures. Ses extrémités sont
trés recourbées avec une proue haute et une poupe également relevée. Cette forme, tres
¢légante, s’inspire ainsi directement des premiéres embarcations de roseaux et de papyrus tels
qu’on peut les voir sur les bas-reliefs de 1’ Ancien Empire (fig. 47, 49 et 50).

Avant d’aborder la question de I’espace de navigation, il faut se demander, comme pour
les bateaux d’Abydos, si la barque funéraire de Chéops a seulement navigué. En effet,
diverses théories concernant la fonction de cette barque ont pu étre avancées™. Les
principales théories sont, d’un coté, que le navire est « une barque solaire » liée seulement a la
promenade du roi dans le ciel au cours de la journée, et d’un autre coté, qu’il était utilisé sur
le Nil pour transporter le roi dans ses divers pelerinages ou peut-étre pour transporter son
corps embaumé depuis Memphis, capitale de I’ Ancien Empire, jusqu’a la nécropole de Gizeh
au moment de son inhumation dans la Grande Pyramide. Dans le premier cas, la barque aurait
¢été construite et démontée pour étre inhumée a proximité du tombeau du pharaon Chéops et
n’aurait donc probablement jamais navigué. Dans le second cas, la barque aurait été utilisée et
aurait, par conséquent, navigué¢ sur le Nil. La théorie la plus communément admise est la
premicre, signifiant ainsi que ce bateau de type cérémoniel n’aurait probablement jamais
navigué™*. Néanmoins, si cette barque avait navigué, P. Lipke pense qu’elle aurait été
exclusivement destinée a la navigation fluviale et aurait été touée par de petites embarcations.
Ce ne sont pas en effet les dix paires de rames qui auraient pu permettre de mouvoir ce navire
dont la longueur a la flottaison était de 32 m. Si ces longues, minces et ¢légantes rames,
disposées de part et d’autre de la coque, avaient pu éventuellement servir aux manceuvres,

elles revétaient sans doute en effet plutdt un role d’apparat.

22 1 ’importation de bois de cédre du Liban pour la construction du navire en est notamment une preuve, de
méme que la réalisation d’un navire d’une taille excédant largement la moyenne et d’une structure extrémement
complexe relévent clairement de la construction d’Etat (cf. Basch 1998, p. 23-24).

23 Cf., notamment, & ce propos Jenkins 1983, p. 14 ; Lipke 1985, p. 30 et 34 et Ward 2000, p. 58-60.

2% Aucun test n’a cependant été effectué sur les bois du navire pour tenter de retrouver des restes de vie
aquatique et il est finalement impossible de répondre de maniére catégorique a cette interrogation.
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H. Conclusion

Pour conclure sur le navire de Chéops, une derni€re question reste a poser : ce navire
est-il représentatif de la technologie maritime de la IV® Dynastie ? A cette question, J. R.
Steffy répond & la fois par « oui » et par « non »*. Il compare en effet judicieusement le
navire aux limousines construites sur commande et utilisées pour le transport des hommes
d’Etat aujourd’hui. Ces limousines ne sont pas représentatives du transport moteur des
masses ; elles sont trop cheéres, trop symboliques du pouvoir et trop luxueuses en comparaison
avec ’automobile familiale, et elles sont, de surcroit, trop peu pratiques pour en faire un
usage utilitaire. Cependant, ces limousines présentent des caractéristiques basiques qui sont
certainement communes a chaque automobile. Pour Steffy, ce doit étre la méme chose pour le
navire de Chéops. C’était une trés luxueuse « limousine aquatique », soit pour I'utilisation
dans la vie, soit pour le transport du corps du pharaon dans la mort, mais il y a de nombreux
indicateurs dans sa structure qui reflétent sans doute ce que pouvait étre la technologie
maritime de 1’Egypte ancienne. Le «non» de Steffy, en réponse a la méme question,
correspond par ailleurs a la réponse donnée par L. Basch. Ce dernier estime en effet que la
construction sophistiquée du navire de Chéops n’est représentative que de la seule
construction d’Etat sous la IV® Dynastie (vers 2620-2500) et que celle-ci n’a rien a voir avec
ne serait-ce qu’une « extrapolation des bateaux "privés" de la IV® dynastie »*°. Sans doute,
mais pour ma part, il me semble que la construction du navire de Chéops, bien que relevant
d’une construction d’Etat, refléte a 1’évidence un savoir-faire et des techniques de
construction mises en ceuvre également dans la construction navale traditionnelle de I’Egypte
ancienne. C’est ce que démontrent par ailleurs, pour 1’époque romaine, les gigantesques
navires de Nemi, véritables palais flottants datés de la premiére moitié du I* s. apr. J.-C.
Méme si ces navires n’ont rien a voir avec les bateaux de commerce traditionnels de cette
époque, ils présentent tres clairement, outre le méme principe de construction, des techniques
de construction également mises en ceuvre dans la construction navale romaine

traditionnelle®’.
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III. Les fragments de navire de Licht (Basse Egypte, vers 1950 av. J.- C.)

A. Localisation (contexte archéologique) et découverte

Licht se situe en Basse Egypte, a environ 60 km au sud du Caire, entre Saqqara et
Meidoum, sur le cours du Nil (fig. 38). Sous le Moyen Empire, la capitale de I’Egypte
ancienne est transférée de Thébes a Licht ou les rois de la XII® Dynastie (vers 1963-1786)
s’installent. Licht abrite notamment de nombreux mastabas et les monuments funéraires des
deux premiers rois de la XII° Dynastie : Amenemhat I* et son fils, Sésostris I .

Au cours de différentes "expéditions égyptiennes" conduites par le Metropolitan
Museum of Art de New York sur la pyramide de Sésostris I, une premiére série d’environ 50
piéces de bois a été¢ découverte entre 1908 et 1934 et une seconde série d’environ 40 picces a
¢té mise au jour en 1984-1986 par Dieter Arnold, alors responsable de la mission (fig. 68a,
68b, 68c, 68d). La premiere série a ¢été découverte enterrée dans le sable entourant la
pyramide. La seconde série se trouvait sur les cotés est et ouest de la pyramide.

Enterrés sous une couche de platre et des fragments de calcaire, les bois avaient été
utilisés comme fondations pour un systeme de chaussées et de rampes dans le complexe de la
pyramide de Sésostris I*. En raison de leur forme et de leurs assemblages, ces piéces ont été
identifiées comme des ¢éléments constitutifs d’un ou de plusieurs navire(s) démonté(s). Il
s’agit pour I’essentiel de bordages entiers, ou de fragments de bordages, ainsi que de picces
de membrures™*.

Ces picces ne correspondent pas a des inhumations en contexte cérémonial, comme
c’était le cas a Abydos, ou a des inhumations funéraires et symboliques en relation avec un
tombeau royal, comme c’était le cas a Gizeh avec la Grande Pyramide de Chéops, mais a des
démontages d’un ou de plusieurs navires destinés a servir de souténements pour des
aménagements de voiries. Ce contexte particulier pouvait donc laisser espérer aux
archéologues navals d’étre en présence, non pas de bateaux de cérémonie ou funéraires,
comme c’était le cas pour les bateaux d’Abydos et le navire de Chéops, mais plutot a des

bateaux d’usage commun de I’Egypte ancienne.

B. Datation

Les bois de Licht ont été datés, par stratigraphie, des débuts du régne de Sésostris 1%,

aux alentours de 1950 av. J.-C.

% Ward Haldane 1988 ; Haldane 1992, p. 102 et 104 ; Ward 2000, p. 108-110.
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C. Etude™”

Lors des fouilles de 1984-1986 et de la découverte de la deuxiéme série de pieces, D.
Arnold a supposé que ces bois avaient appartenu a une embarcation et a invité C. Ward**, a
visiter le site afin d’expertiser le matériel. C. Ward a alors procédé a 1’enregistrement et a
I’observation de quinze pi¢ces qui ont ensuite été ré-enterrées sur le site avec le reste des 40
pieces mises au jour au cours de ces trois années de campagnes. Elle a également pu examiner
la membrure composite découverte sur le site en 1914 et conservée au Musée Egyptien du
Caire. L’étude de ces picces, en plus de la membrure composite, est publiée dans un ouvrage
consacré au complexe de la pyramide de Sésostris 1°**'.

En ce qui concerne la description et I’étude de 1’ensemble des pieces mises au jour, C.
Ward s’est appuyée sur des photographies et des dessins provenant des archives conservées
au Département Egyptien du Musée du Caire. Elle a ainsi pu considérer, pour son étude
globale, 67 piéces sur les 90 découvertes. Cette étude est publiée dans son ouvrage consacré
aux navires et bateaux de I’Egypte ancienne ainsi que dans un article global de synthése

. » . 242
concernant la construction navale en Egypte ancienne™".

D. Etat de conservation

L’état de conservation des bois varie de I’extrémement mauvais au trés bon. Les
surfaces des bordages étaient généralement lisses et légérement érodées, mais certains
bordages étaient a I’inverse trés érodés et présentaient de larges sections endommagées avec
des fissures et/ou des cassures. La membrure composite découverte en 1914 était en revanche

en excellent état de conservation®®,

E. Les bordages

244
d

Les bordages, étudiés par C. Ward™", ont tous été débités dans du tamaris et de

I’acacia, des bois locaux fournissant de courtes longueurs et pouvant €tre assez noueux, ce qui

2% Ward 2000, p. 108.

20 C. Ward a cette époque s’appelait alors C. Haldane, du nom de son époux. Ce changement de nom est
important a souligner puisque celle-ci, a cette époque, publiait sous le nom de Haldane, avant de publier sous le
double nom de Ward Haldane pour enfin publier uniquement sous son nom de jeune fille, Ward — cf. supra note,
238

! Haldane 1992.

2 Ward 2000, p. 107-128 ; 2004, p. 17-23.

¥ Haldane 1992, p. 104 ; Ward 2000, p. 110.

** Haldane 1992, p. 104-106 ; Ward 2000, p. 113-119.
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explique les faibles dimensions des piéces mises au jour dont les longueurs sont comprises
entre 1,01 m et 2,60 m, les largeurs, entre 16 et 20 cm en moyenne mais avec certaines pieces
qui atteignent les 40 cm de largeur tandis que d’autres n’excedent pas les 12 cm. Les
¢paisseurs des bordages sont compris entre 9 et 15 cm. Ils présentent ainsi, pour la plupart,
une section d’apparence robuste et trapue.

Tous les bordages, a I’exception de la piece B, présentent des découpes complexes,
avec parfois des redans, de leurs cans (fig. 68e). Ces formes particuliéres, que 1’on retrouve de
manicere moins complexe sur le navire de Chéops (cf. supra), sont destinées a imbriquer les
bordages les uns dans les autres et assurer ainsi I’intégrité du bordé de la coque. Les découpes
ont été effectuées a la scie ; elles révelent que les charpentiers ont coupé les pieces en évitant
les nceuds les plus importants tout en montrant une remarquable cohérence de leurs angles.

L’ensemble de ces bordages présente également des mortaises pour deux types
d’assemblage différents : le premier type est destiné a I’insertion de tenons tandis que le
second est destiné au passage de ligatures (fig. 68f).

Les mortaises, destinées a 1’insertion des tenons, ont été creusées dans les cans des
bordages et mesurent généralement 7 a 9,5 cm de large pour une profondeur de 12 cm et une
épaisseur de 1 a 1,5 cm. Des mortaises ouvertes ont également été creusées aux extrémités des
bordages : elles mesurent 5 cm de large pour une profondeur de 5 cm et une épaisseur de 1,5
cm. Ce type d’assemblage était probablement destiné a I’alignement longitudinal des
bordages durant la construction du bateau. Seule une de ces mortaises ouvertes a conservé un
tenon en place ; les autres mortaises, en revanche, ont conservé de nombreux tenons. Les
tenons prélevés présentent la méme forme globale avec une largeur de 6,5 cm en leur centre et
sont, a partir de 1a, fuselés vers leurs extrémités pour atteindre une largeur de 4,5 cm (fig.
68g). Les longueurs préservées des tenons conservés sont comprises entre 10,5 et 14 cm pour
des tenons qui mesuraient a I’origine entre 20 et 25 cm de long. Ils se sont en effet
généralement cassés au niveau, ou juste a proximité, du can des bordages dans lesquels ils
¢taient enfoncés (fig. 68h). Par ailleurs, de nombreux tenons ne remplissent pas compleétement
la largeur de la mortaise. Dans de nombreux cas, des espaces vides d’environ 1 cm sur un
coté, ou sur chaque coté du tenon, peuvent en effet étre observés (fig. 68g). Dans certains cas,
ces espaces sont remplis par des petites cales en bois carrées de 1 cm de c6té qui ont été
conservées en place et disposés parallelement au(x) bord(s) du tenon. Les autres mortaises,
qui présentent des espaces vides similaires sur un ou les deux c6tés du tenon encore en place,
devaient également étre occupées par des petites cales similaires mais qui ont disparu.
D’apres C. Ward, ces cales étaient destinées a coincer les tenons dans les mortaises afin de les
maintenir en place. Elles assuraient ainsi, selon elle, la méme fonction que les petites
chevilles utilisées dans la construction navale antique gréco-romaine pour bloquer les tenons
dans les mortaises, si ce n’est que dans ce cas, les chevilles n’étaient pas insérées aux cotés du
tenon, mais le traversaient perpendiculairement en méme temps que le bordage dans lequel il

était inséré. Si les petites cales, utilisées dans la construction navale de I’Egypte ancienne,
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avaient sans nul doute pour fonction de bloquer les tenons en place dans leur mortaise, il
semble en revanche que le paralléle avec la technique d’assemblage par tenons et mortaises
chevillés mise en ceuvre dans la construction gréco-romaine est exagérée. Dans ce cas,
I’insertion d’une petite cheville perpendiculaire au tenon permet en effet de tenir fermement
en place et de bloquer le tenon dans la mortaise, alors que I’insertion d’une petite cale au(x)
cOté(s) du tenon dans sa mortaise n’empéche pas une ouverture des joints de virure au niveau
de ces points d’assemblage. C. Ward a finalement proposé, sur une suggestion de J. R. Steffy,
que les petites cales avaient probablement pour fonction de préserver 1’usure des bords des
tenons dans les mortaises, particuliérement dans le cas ou les tenons n’étaient pas chevillés®®.

Les mortaises, destinées au passage de ligatures, présentent une largeur de 6,5 a 9,5
cm de large pour une profondeur de 5 cm et ont une épaisseur légerement supérieure a 1 cm.
On les trouve sur une face, correspondant a la face interne des bordages, ainsi que sur les deux
cans de la plupart des pieces enregistrées, formant ainsi, pour chaque mortaise creusée, un
angle a 90° (fig. 681). Ces mortaises ne traversent ainsi jamais 1’épaisseur des bordages. Les
mortaises destinées au passage des ligatures ont vraisemblablement été positionnées sur les
bords, a des endroits stratégiques d’assemblage des bordages, et sur les extrémités des pieces
selon un modele trés proche que celui découvert sur le navire de Chéops. Sur les bordages de
Licht étudiés, plus de la moiti¢é de ces mortaises ont conservé le matériau utilisé pour le
ligaturage des bordages entre eux : il s’agit d’une bande plate et tressée, tissée a partir de 15
brins végétaux identifiés comme €tant une graminée, probablement Desmostachya bipinnata,
appelée improprement alfa (cf. infira 3°™ partie, p. 574). Toutes les bandes de ligature ont été
délibérément coupées au niveau du can des pieces, sans doute au moment du démontage des
bateaux (fig. 68;).

Les bordages de Licht ne présentent aucune marque attestant de I’utilisation de lattes —
comme sur les bateaux d’Abydos ou le navire de Chéops — ou d’un autre systéme
d’étanchéité. Sans doute ceux-ci auront-ils été détruits au moment du démontage du ou des

navires pour la récupération des bordages.

F. Les pieces de membrure

Plusieurs pieces de membrure ont été découvertes sur le site de Licht. C. Ward n’a pu
en étudier qu'une directement®*®. 1 s’agit de la membrure composite découverte en 1914 et
conservée au Musée du Caire (fig. 68k). Cette membrure est constituée de trois pieces : une
longue varangue incurvée (A) a laquelle sont assemblées, sur la face supérieure, deux pieces
latérales (B et C) (fig. 68l).

5 Ward 2004, p. 18.
% Haldane 1992, p. 106 et 112 ; Ward 2000, p. 119-124.
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La varangue mesure 2,40 m de longueur pour une hauteur de 12 cm et une largeur de
22 cm. Elle présente, sur sa face inférieure, douze entailles légérement triangulaires qui
mesurent 10 cm de hauteur pour une largeur de 5 cm a la base et dont on peut penser qu’il
s’agissait, a I’instar du navire de Chéops, d’entailles destinées au passage de lattes et de
ligatures au niveau des joints de virure du bordé. Trois trous "borgnes" cylindriques, c’est-a-
dire non traversant la hauteur de la piéce, ont en plus été percés sur cette méme face : ils
mesurent 7-8 cm de hauteur pour un diameétre de 4,5 cm. L’un se trouve au centre méme de la
varangue et les deux autres se trouvent a environ 80 cm de chaque co6té du trou central. La
fonction de ces trous est difficile a déterminer et C. Ward suggere qu’ils étaient peut-étre
destinés a assembler la membrure au bordé au moyen de grosses gournables. On verra qu’un
autre type d’assemblage a pu aussi étre utilisé pour cette fixation.

Les picces latérales supérieures mesurent 1,25 m de longueur pour une hauteur de 15
cm et une largeur de 20 cm au niveau de leur extrémité interne. L’extrémité externe de ces
pieces est entaillée de la méme fagon que la face inférieure de la varangue et prolonge
précisément la courbe de la varangue sur 40 cm sur un c6té et sur environ 25 cm sur ’autre
coté. Un espace de 50 cm sépare les extrémités internes des pieces déterminant ainsi une
ouverture dans la membrure dont la hauteur déterminée par C. Ward est d’au moins 35 cm.
Cette large ouverture était sans doute destinée a recevoir une piece de renfort longitudinal
telle une carlingue.

L’assemblage entre les trois picces constitutives de la membrure est assuré par un
systéme complexe d’assemblages par tenons et mortaises et par ligatures, garantissant ainsi
une liaison slre des pieces entre elles. Les dimensions des mortaises sont similaires a celles
enregistrées pour les bordages. Par ailleurs, la varangue présente quatre mortaises percées sur
ses faces latérales et qui traversent sa largeur de part en part. Aucun tenon, ni ligature n’a été
retrouvé en place dans ces mortaises et leur fonction n’est pas clairement déterminée. C. Ward
pense qu’elles étaient peut-&tre destinées a assembler la membrure a d’autres piéces similaires
sur ses faces latérales. Elles ont également pu étre utilisées, comme c’est le cas sur le navire
de Chéops pour les extrémités des membrures, pour fixer la varangue au bordé au moyen de
ligatures végétales.

Le dos des deux piéces supérieures présentent également des mortaises dans lesquelles
sont insérés des tenons ainsi que des mortaises pour le passage de ligatures. Ces points
d’assemblage supplémentaires suggeérent une fixation a d’autres ¢léments non conservés en
liaison avec la membrure. C. Ward suggére qu’il pourrait s’agir de barrots de pont ou autres
renforts latéraux d’une coque. Etant donné la répartition de ces points d’assemblage, les
tenons semblent bien destinés a la liaison avec un ou des éléments supérieurs dont il semble
peu probable, a ce niveau d’une coque, qu’il puisse s’agir de barrots ; en revanche, les points
d’assemblage par ligatures sont disposés sur les bords des picces et semblent plutot destinés a

la liaison avec des éléments latéraux.
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Les photographies et dessins d’archives documentent également quatre autres piéces
de membrure provenant de la zone de fouille G de Licht (il s’agit des pieces AM 2701,
AM2702, AM2703, AM2704) que C. Ward a identifiées dans un premier temps comme des
pieces supérieures de membrures composites comparables aux piéces B et C de la membrure

composite précédente”’

(fig. 68m et 68n). Ces pieces mesurent entre 1,67 et 2,58 m de
longueur pour une largeur de 10 cm et une hauteur de 20-32 cm et présentent des schémas
d’assemblage différents de ceux retrouvés sur les pieéces supérieures de la membrure
composite compleéte. AM 2701 (fig. 68m) a ainsi six points d’assemblage par tenons et
mortaises, deux canaux pour le passage de ligatures, une mortaise qui passe verticalement a
travers I’extrémité carrée de la picce et présente, comparée aux autres pieces de membrure
supérieures, une courbure trés accentuée sur son autre extrémité; aucune mortaise ne la
traverse de part en part. AM 2702 comprend au moins six points d’assemblage par tenons et
mortaises, une mortaise traversant de part en part mais aucun canal pour le passage de
ligature. AM 2703 (fig. 68n) est plus similaire aux piceces supérieures de la membrure
composite dans la mesure ou elle inclut des canaux en forme de T et de L pour le passage de
ligatures, des mortaises traversant de part en part et des points d’assemblage par tenons et
mortaises. Elle inclut aussi des mortaises reliant ses cans a sa face supérieure selon un angle a
45°. Les points d’assemblage par tenons et mortaises sur la face inférieure de AM 2704
ressemblent au schéma d’assemblage des pieces supérieures B et C de la membrure composite
mais la surface de AM 2704 a seulement deux points d’assemblage par tenons et mortaises au
niveau de son extrémité carrée. Malgré une apparente similarité générale avec les picces
supérieures B et C de la membrure composite, les schémas d’assemblage enregistrés sur ces
picces sont incohérents et font suggérer & C. Ward que ces dernieres n’avaient probablement
pas tout a fait les mémes fonctions que les piéces B et C de la membrure composite. Elle
pense, au contraire, que ces pieces pouvaient composer, a elles quatre, une membrure
composite et elle propose, en s’appuyant également sur la membrure composite déja étudiée,
une restitution hypothétique de la disposition de ces pieces dans une coque et de leurs

assemblages (fig. 680)***

. Cette restitution est la suivante : une de ces pieces, que 1’on
appellera varangue (1) par commodité, constitue la partie inférieure de la membrure globale ;
elle est fixée au bordé au moyen de trois grosses gournables enfoncées a partir de 1’extérieur
de la coque ; sur le dos de cette varangue sont assemblées deux picces latérales (2 et 3) au
moyen de tenons et mortaises et de ligatures ; les extrémités internes de ces deux piéces sont
espacées d’environ 50 cm créant ainsi une ouverture dans laquelle est encastrée une picce
longitudinale de renfort de forte section, probablement une carlingue. La quatriéme piece de
membrure (4) repose sur cette piece longitudinale et est assemblée aux deux picces de
membrure inférieures au moyen de tenons insérés dans des mortaises. Sur le schéma de

restitution proposé par C. Ward, on observe ¢galement, entre les pieces latérales 2 et 3 et la

7 Ward 2000, p. 119 et 123-124.
8 Pour plus de détails sur cette restitution, cf. Ward 2000, p. 124.
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piece supérieure 4, deux autres pieces latérales qui encadrent la carlingue — que j’appellerai
picces 2’ et 3’ — et dont ne fait pas mention 1’auteur. De méme, assemblée sur la face
supérieure de la piéce 4 au moyen de tenons et mortaises, C. Ward rajoute également une
piece transversale qui arrive au niveau des virures de plat-bord, et que j’appellerai piece 5. Ce
modele de membrure composite et complexe, que propose C. Ward, n’est connu par ailleurs
ni par I’archéologie, ni par I’iconographie de 1’Egypte ancienne. Sa restitution repose
cependant sur le modele composite de membrure constitué de trois pieces retrouvées en
connexion et sur les schémas d’assemblage retrouvés sur les quatre pieces de membrure et a
laquelle elle a rajouté trois pieces supplémentaires dont elle ne fait pas mention dans son
texte. Sa restitution parait vraisemblable, bien qu’elle préte a confusion. Néanmoins, si cette
construction hypothétique s’avérait exacte, ce n’est pas de membrure dont il faudrait parler
mais d’une véritable "cloison" remplissant toute la hauteur d’une section transversale de la
coque. Si la construction navale de I’Egypte ancienne ne nous livre aucun témoignage de ce
type de membrure, en revanche, la construction navale traditionnelle chinoise présente un
systéme architectural constitué de cloisons transversales directement fixées sur la sole des
jonques. La fonction des cloisons, dans ces navires, est de contribuer, de fagon déterminante,
a rigidifier et & renforcer la structure du fond, des flancs et des extrémités®*’. Bien que 1’on se
trouve ici dans un systetme de construction compleétement différent, le parallele parait
intéressant et permet de rendre parfaitement plausible la restitution proposée par C. Ward. Je
compléterai par ailleurs son schéma en utilisant les quatre mortaises traversant la largeur de la
varangue (pi¢ce 1) de part en part pour un assemblage supplémentaire de cette piece au bordé
au moyen de ligatures, comme sur le modele des extrémités des membrures du navire de

Chéops.

G. Restitutions : systéme et type architectural, principe et méthodes de

construction du navire présumé de Licht

Sur la base de son étude réalisée sur les 67 pieces de bordages et de membrures de
Licht, C. Ward a pu mettre en évidence une cohérence dans les dimensions et les modeles des
mortaises ainsi que dans les détails et les dimensions des biseaux pratiqués sur les bords des
pieces I’amenant ainsi a avancer que 1’ensemble de ces pieces provenait d’une seule et méme

>0 A partir d’une partie de ces piéces, elle propose alors deux restitutions

coque de navire
hypothétiques du navire démonté pour servir de souténement a des travaux de voiries
entourant la pyramide de Sésostris I* a Licht.

La premicre restitution, que 1’on vient de voir, s’appuie sur la membrure composite et

les pieces de membrure isolées découvertes sur la zone de fouille G (fig. 680). Elle propose, a

9 Cf. Voyages en mer de Chine 2004, p. 30-33.
% Ward 2004, p. 20.
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partir de ces ¢léments, une coupe transversale d’une coque a fond arrondi, sans quille, dont le
bordé est assemblé au moyen de tenons insérés dans des mortaises et bloqués par des petites
cales paralleles ainsi qu’au moyen de points d’assemblage par ligatures ponctuels qui ne
traversent pas I’épaisseur du bordé. La membrure resituée est une véritable "cloison" fixée au
bordé au moyen de trois gournables et peut-étre également au moyen de ligatures végétales.
Elle est composée de cinq picces, assemblées entre elles au moyen de tenons et mortaises et
de ligatures, qui remplissent toute la hauteur de la coque en section transversale. Entre ces
pieces viennent s’encastrer une forte piece de renfort longitudinal, sans doute une carlingue.

Sa seconde proposition de restitution (fig. 68p) s’appuie sur les formes des bordages et
de leurs modeles d’assemblage pour reconstruire un schéma possible d’une partie du bordé vu
de D’extérieur. Les bordages ainsi disposés semblent s’emboiter parfaitement pour composer
un bordé complexe semblable a un "patchwork". Une telle composition est due a 1’utilisation
du tamaris et de 1’acacia, deux espéces locales dans lesquelles seules de courtes picces
peuvent étre débitées et qui présentent également de nombreux nceuds que les charpentiers ont
essay¢ d’éviter en procédant a des découpes complexes des pieces destinées par ailleurs a
s’imbriquer les unes dans les autres.

Ces restitutions, et le montage des piéces qui s’organisent autour du bordé, renvoient
sans aucun doute a une conception « longitudinale sur bordé »*'. Les méthodes de
construction, en se basant uniquement sur une restitution hypothétique, sont en revanche

impossibles a établir précisément.

H. Type du navire présumé de Licht et espace de navigation

Concernant le type navire dont il s’agit, les piéces de bordages et de membrures mises au
jour, toutes de forte section avec des assemblages multiples et vraisemblablement solides,
renvoient I’image d’un bateau robuste, totalement différent du bateau funéraire d’ Abydos ou
du bateau cérémonial de Chéops. C. Ward pense ainsi qu’il s’agit d’un navire de charge
fluvial qui a été retrouvé démonté et dispersé sur le site de Licht. Cette interprétation est
renforcée par la présence d’une véritable "cloison" qui jouait incontestablement un rdle de
renfort transversal de la coque, a I’inverse des bateaux d’Abydos qui ne possédaient pas de
membrure ou du navire de Chéops pour lequel les varangues ne jouaient qu’un faible role de
renfort transversal.

A partir de la piece de membrure AM 2703, dont la longueur est de 2,58 m, C. Ward
restitue par ailleurs une largeur de bateau, au niveau du barrot, de 8 m. Elle propose ainsi, a
valeur d’hypothese, un bateau dont les dimensions auraient pu étre de 24 m de longueur, pour

cette largeur de 8 m et une hauteur de 1,50 m, ce qui donne un coefficient d’allongement

! pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.
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classique de 3 et un coefficient de hauteur de 5,3. Ne sachant cependant pas si la piece de
membrure AM 2703 correspondait au maitre-couple, il se peut cependant que le bateau ait eu
des dimensions beaucoup plus importantes®~.

Pour ce qui est de I’espace de navigation, il est difficile, en I’absence d’¢léments
complémentaires, de déterminer si ce grand navire de charge évoluait uniquement sur le Nil
ou si, étant donné la localisation de sa découverte a la pointe du delta, il pouvait également
s’aventurer en mer. Les courtes pi¢ces de bordages utilisées pour la réalisation du bordé du
navire semblent cependant étre caractéristiques, selon C. Ward qui s’appuie sur
I’iconographie des scénes peintes dans les tombes, des navires de charge exclusivement

. 253
fluviaux=".

I. Conclusion

L’attribution des pi¢ces de Licht a un navire de charge, si I’on admet 1’hypothese tout
a fait probante de C. Ward, est d’autant plus intéressante que [’on connait peu de
représentations de bateaux de charge pour le milieu fluvial de ’Egypte ancienne ; ce sont en
effet surtout des navires de plaisance ou de cérémonie qui sont représentés sur les bas-reliefs.
I1 s’agit ainsi vraisemblablement du premier témoignage archéologique d’un bateau de travail
pour I’Egypte ancienne qui révéle par ailleurs des procédés de construction inédits pour les

débuts du 11" millénaire av. notre ére.
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IV. Les bateaux de Dahchour (Basse Egypte, vers 1850 av. J.-C.)

. . r . r . 254
A. Localisation (contexte archéologique), découverte et conservation 3

Dahchour se situe dans la vallée du Nil, en Basse Egypte, 4 2 km au sud du site
archéologique de Saqqara (fig. 38). En 1894, une mission archéologique francaise y est
conduite sous la direction de Jean-Jacques De Morgan qui entreprend des fouilles sur la
pyramide en briques du Moyen Empire de Sésostris III (régne vers 1862-1843). C’est en
cherchant une entrée souterraine, conduisant a la pyramide, que De Morgan découvre les
vestiges de six barques funéraires, d’une dizaine de meétres de long chacune, associées a un
traineau en bois. Les barques étaient disposées en deux groupes de trois barques chacun,
distants de 100 m environ. Les plans de fouille ne localisent cependant que trois de ces
bateaux qui n’ont pas fait I’objet, a cette époque, d’une étude détaillée. Aujourd’hui, seuls
quatre de ces bateaux sont connus : deux sont exposés au Musée Egyptien du Caire (sous les
numéros d’inventaire EM 4925 et EM 4926), et les deux autres, qui ont été acquis par des
conservateurs de musées états-uniens au début du XX° s., se trouvent exposés au Musée Field
d’Histoire Naturelle de Chicago pour le troisiéme et au Musée Carnegie d’Histoire Naturelle a

Pittsburgh pour le quatriéme™” (fig. 69a).

B. Datation

Découverts a proximité de la pyramide de Sésostris III, les bateaux ont été associés a
I’inhumation de ce pharaon et datés des environs de 1850 av. J.-C. Aucune inscription ou
d’autres objets, découverts sur la fouille en relation avec les barques, ne permettent cependant
de garantir cette association avec Sésostris III. Seules deux déterminations au Carbone 14 ont
¢été effectuées : sur les bordés de pont du bateau conservé au Musée Field de Chicago pour la
premiére et sur la coque du bateau conservé au Musée Carnegie de Pittsburgh pour la
seconde. Les résultats donnent des dates approximatives de 1949 + 47 av. notre ére pour le
premier bateau et de 1830 + 170 av. notre ere pour le second. C’est donc un écart
chronologique large qui encadre cette date de 1850 av. J.-C. et, si I’on se fonde sur le premier
bateau, dont la fourchette chronologique est la plus courte, on se situerait plutot dans le I* s.

du II°™ millénaire av. notre ére>>°.

% Ward 2000, p. 83.

3 Le bateau conservé au musée de Pittsburgh a été acheté en 1901 par A. Carnegie. Il a été exposé de 1905 a
1975 avant d’étre "rangé" temporairement dans les dépdts. C’est C. Ward qui, dans les années 1980, a reconnu
ce bateaux comme faisant partie du groupe de trois barques découvert a Dahchour et qui n’a pas été enregistré
officiellement sur les plans de fouille. Aujourd’hui, ce bateau est a nouveau exposé.

% Ward 2000, p. 83.
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C. Etude®’

Prélevés au moment de la fouille a la fin du XIX® s. pour étre exposés ou vendus, les
bateaux de Dahchour n’ont pratiquement pas été documentés et étudiés a cette époque. Ils ont
véritablement fait 1’objet d’une étude détaillée a partir de 1983 lorsque Douglas Haldane et C.
Ward ont entrepris 1’enregistrement du bateau exposé au Musée Field de Chicago. En 1984,
pour une journée, et en 1988, durant dix jours, ils ont procédé a 1’enregistrement du bateau
conservé au Musée Carnegie de Pittsburgh qui était alors conservé sous forme de picces
détachées. En 1986, ils ont également documenté les deux bateaux du Musée Egyptien du
Caire. Les quatre bateaux fournissent des données comparables, mais c’est la coque du Musée
Carnegie, en raison de son état démonté, qui a été la plus minutieusement enregistrée et c’est
donc sur elle que se fonde essentiellement I’étude de C. Ward publiée de manicre exhaustive
en 2000>*,

D. Etat de conservation>>

Les six barques conservées sous le sable de Dahchour ont souffert durant leur long
séjour de prés de 4000 ans. Lors de leur découverte, a la fin du XIX® s., les bois de la coque
apparaissaient en effet érodés et certaines parties du bordé¢ étaient dissociées.

Les quatre bateaux conservés et exposés ont malheureusement subi des restaurations
inopportunes. C. Ward a en effet observé que les restaurateurs avaient utilisé des clous en fer
pour tenir en place des sortes de rustine, qu’ils avaient recoupé les entailles destinées a
I’insertion des barrots et finalement vissé des cerclages en fer autour de la coque pour la tenir
en forme. Elle a par ailleurs surtout montré que ’ensemble des tenons en forme de queue
d’aronde qui assemblaient les bordages entre eux, en plus des tenons et mortaises classiques
(cf. infra), correspondaient aux restaurations modernes effectuées sur les bateaux a la fin du
XIX® s. et au début du XX° s. Elle a en effet démontré que ces queues d’aronde, inhabituelles
dans la construction navale égyptienne®®, correspondaient pour la plupart & des mortaises

étroites destinées a I’origine au passage de ligatures ainsi que, pour la virure centrale, a des

27 Ward 2000, p. 84.

28 En 1996, C. Ward publie dans Tropis IV un résumé de son étude, mais c’est effectivement dans Ward 2000
que I’on en trouvera la publication exhaustive.

2% Ward 2000, p. 84, 93-94, 98.

2601 assemblage des bois au moyen de queues d’aronde existe, en Egypte ancienne, au moins depuis 2500 ans
av. notre ¢re. Seulement, il est utilisé exclusivement en menuiserie pour la construction de meubles et non dans
la construction de navires ou de bateaux pour lesquels aucune découverte ou représentation ne témoigne de leur
usage. Le traineau, découvert avec les barques de Dahchour, présentait des assemblages par queues d’aronde ;
c’est sans doute ce qui a inspiré les restaurateurs pour réparer les assemblages des bateaux prélevés.
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mortaises ouvertes destinées a 1’insertion de tenons (cf. infra). Au moment de la découverte
des bateaux, ces mortaises devaient, d’apres elle, étre significativement érodées et ne plus
contenir ni ligatures, ni tenons en place. Les restaurateurs ont donc pris le parti de recouper,
de maniere grossiere, ces mortaises afin d’y insérer des queues d’aronde.

Au cours du XX° s., I’état de conservation des bateaux prélevés, qui n’ont
vraisemblablement pas bénéficié de traitement de conservation de leurs bois, s’est encore
dégradé. C. Ward rapporte en effet que les mesures qu’elle a effectuées sur les coques dans
les années 1980 different de celles effectuées a la fin du XIX® s., ce qui signifie que le bois a
joué et s’est sans doute rétracté en plus de s’étre davantage érodé®®'. Cependant, les rapports
de proportions essentiels entre la longueur et la largeur des bateaux n’avaient pas été

véritablement affectés.

E. Présentation architecturale*®

Les bateaux de Dahchour ne comportent pas de quille, mais une virure centrale plus
épaisse que les autres, qui faisait fonction de quille et que les Anglo-saxons qualifient de
« keel-plank ». Celle-ci est composée de trois bordages en bois de cedre (C1, C2 et C3 sur la
fig. 69b) qui mesurent entre 2,25 m et 4,55 m de longueur et des épaisseurs qui sont
comprises entre 9 a 12,3 cm : ce sont les bordages les plus grands et les plus épais de toute la
coque. Le bordage central est légérement plus large que les deux bordages situés de part et
d’autre qui sont identiques avec des largeurs moindres et des extrémités effilées pour fermer
I’avant et I’arrieére du bateau. Les trois bordages sont assemblés ensemble par des écarts francs
au moyen de deux types d’assemblage : un tenon inséré dans des mortaises ouvertes (1. : 4-6 x
prof. : 4 x ép. : 1,8-2,1 cm) creusées en vis-a-vis au centre de 1’écart ainsi que par deux tenons
insérés dans des mortaises (1. : 4-6 x prof. : 2-3 x ép. : 2 cm) creusées en vis-a-vis dans le can
de I’angle des bordages (fig. 69c). Aucun de ces tenons n’est tenu en place par des petites
chevilles de blocage et les tenons insérés dans des mortaises ouvertes ne devaient pas
vraiment faire office d’assemblage mais devaient plutot servir de pré-assemblage, ¢’est-a-dire
de maintien en place des bordages dans un alignement longitudinal avant leur assemblage réel
par les tenons insérés dans les cans des angles des bordages.

La construction des bateaux de Dahchour s’organise autour de cette keel-plank. La
mise en forme du bordé¢, qui compte trois virures, également en cedre, sur chaque flanc, est
obtenue grace aux cans biseautés des bordages qui produisent des faces internes jusqu’a 7 cm

plus étroites que les faces externes (fig. 69d). De plus, les extrémités des virures 2 et 3 sont

%1 I es bordages du bateau de Carnegie pesés en 1988 par C. Ward ont ainsi perdu probablement au moins un
tiers de leur poids original.
2 Ward 2000, p. 85-95.
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taillées en pointe selon un angle de 110° avec un petit ressaut inférieur qui leur permettaient
de se fixer parfaitement sur les formes des virures inférieures (fig. 69b).

De méme que pour le reste de la coque, les "galbords" sont assemblés a la quille au
moyen de tenons en tamaris®® insérés dans des mortaises creusées dans les cans des bordages
(L.: 7,5 x ép.: 1,8-2 x prof. : de 10 a 13 cm) (fig. 69b). Les tenons et les mortaises sont
globalement disposés par paire dans I’ensemble de la coque selon un écart entre chaque paire
de 8 4 15 cm, a I’exception des cans externes de la troisiéme virure de chaque flanc qui
présentent des écarts entre les paires de tenons d’environ 25 a 42 cm.

Des points d’assemblage par ligatures, remplacés au moment de la "restauration" des
bateaux par des queues d’aronde, ont ¢galement été employés dans la construction des
bateaux. Ces ligatures passaient a I’origine par des mortaises dont la forme a ét¢ modifiée en
raison de leurs recoupes pour y insérer les queues d’arondes. A partir de ses observations
effectuées sur sept de ces mortaises qui gardent des découpes précises de leurs
caractéristiques originelles (fig. 69¢), C. Ward propose une restitution des mortaises d’origine
(fig. 69f). Deux mortaises ouvertes, de forme globalement ovale (4,8 x 1,3 x 0,6 cm), sont
ainsi creusées de part et d’autre du joint de virure dans la face interne du bordé sur 2 cm de
profondeur et formant une section en U ; entre ces mortaises, une autre mortaise ouverte, de
forme globalement quadrangulaire, est creusée transversalement au joint de virure, sur une
profondeur moindre. La ligature est passée transversalement dans ces trois mortaises en
effectuant, selon la restitution de C. Ward, un seul tour. Ces points d’assemblage par ligatures
ont été utilisés de facon sporadique pour les assemblages des virures entre elles. On en
compte ainsi quatre pour les assemblages de la virure centrale au "galbord" (2 sur C2 et 1 sur
Cl et C3 - cf. fig. 69b), également quatre pour la liaison du "galbord" a la deuxiéme virure et
cing pour la liaison de la deuxiéme a la troisiéme virure. A chaque extrémité du bateau, la
deuxi¢me et la troisiéme virure se referment sur la virure centrale et on compte également a ce
niveau, en plus des tenons et mortaises mis en place, un point d’assemblage par ligatures. Ces
dernicres passent par des mortaises qui sont peu profondes, plus courbées et plus érodées que
les autres mortaises dispersées dans la coque et également destinées a 1’origine au passage de
ligatures. Aucun élément structurel supplémentaire n’a été utilisé pour fermer les extrémités.

On observe par ailleurs, a I’extrémité avant de la virure centrale, trois petites mortaises
disposées parallélement dans la face interne. D’apres C. Ward, il pourrait s’agir de mortaises
destinées a tenir une décoration finale semblable au navire de Chéops, ou comme celles
illustrées dans la fig. 69g.

Pour terminer avec le bordé, sur la face interne de la virure centrale, et également sur
les virures de "galbord", des petites mortaises rectangulaires (2,2 x 2 x 0,5-1,2 cm) ont ¢été

creusées, sans doute destinées a 1’insertion d’épontilles de petites sections qui n’ont pas été

2 T es dimensions restituées des tenons pour les bateaux de Dahchour par C. Ward sont : L. : 22-25 x 1. : 7,5 x
ép.: 1,8 cm. Les tenons présentaient par ailleurs des extrémités fuselées et leur largeur et leur épaisseur se
réduisaient a ce niveau de pres de 50%.
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conservées. D’apres C. Ward, ces épontilles ont pu servir, comme sur le navire de Chéops, a
soutenir une poutre centrale de raidissement et/ou des poutres latérales maintenant disparues

ou tout simplement, les barrots de pont (fig. 69h).

Les coques des bateaux de Dahchour ne présentaient pas de membrure et ce sont en
effet les barrots qui jouaient le réle de renfort transversal. Au total, onze ou douze barrots de
13 a4 18 cm de large pour une hauteur de 6 a 8,5 cm traversaient la coque et venaient se fixer,
tous les 60 a 85 cm, dans des entailles creusées a travers 1’épaisseur de la troisiéme virure de
chaque flanc correspondant aux virures de plat-bord. Les barrots étaient tenus en place dans
leurs entailles par des chevilles de 3 x 2,5 cm enfoncées a partir de la face supérieure du
barrot et qui ressortaient sur la face externe de la virure de plat-bord, a environ 8 cm sous
I’entaille. Un fragment de corde écrasée retrouvé entre le barrot 3 et la virure de plat-bord de
la coque conservée au Musée Carnegie, permet également de penser que les barrots étaient en

plus ligaturés a la coque afin de bien assurer leur fixation.

Les bordages de pont (L. : 60-68 x 1. : 13-35 x ép. 2-4 cm) prenaient ensuite place, par
section, sur une feuillure ménagée sur chaque bord des faces supérieures des barrots (fig. 691).
Quelques panneaux de bordé du bateau EM 4925 ¢taient assemblés entre eux par tenons et
mortaises, comme sur le navire de Chéops. Le bordé de pont courait d’une extrémité a 1’autre

des bateaux.

Enfin, pour achever la coque, un pavois, constitué de trois ou quatre bordages selon les
bateaux, venaient entourer la quasi-totalit¢ du pont (fig. 69h). Les bordages de pavois étaient
assemblés entre eux par des écarts francs au moyen de ligatures et I’ensemble était fixé a la

virure 3 par tenons et mortaises ainsi que par des points de ligatures.

F. Les rames-gouvernails

Deux rames-gouvernails accompagnaient chaque bateau de Dahchour. Elles étaient
disposées, comme sur tous les bateaux funéraires égyptiens, de chaque coté de la poupe. Les
rames ont une longueur de 3,30 a 4 m et leurs pales rondes mesurent environ 1 m de long pour
une largeur maximale de 65 cm. Des trous carrés dans les pales (3 x 2,5 cm) permettaient de
passer une corde pour attacher les rames a la coque. Deux épontilles, reliées par une piece
transversale, supportaient les extrémités supérieures des rames*".

La barre-gouvernail incurvée du bateau du Musée Carnegie mesure 95,6 cm et atteint un

diameétre maximum de 5 cm.

% Ward 2000, p. 95-96.
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G. Superstructures et décoration

Aucune trace de cabine ou autre superstructure n’a été relevée lors de la fouille des
bateaux. Seul du platre blanc et des traces de rayures rouges, bleues et noires ont été
conservées sur I’extérieur des coques des bateaux de Dahchour indiquant que leur coque était
peinte de la méme fagon que les bateaux funéraires représentés dans les peintures de I’Egypte
ancienne. De méme, un ceil de jade était peint sur la proue de chaque bateau, des lotus et des
rosettes décoraient les pales des rames-gouvernails et les clavus étaient ornés d’une téte

d’Horus®.

H. Systéme et type architectural, principe et méthodes de construction des

barques de Dahchour®®

Le type architectural des bateaux de Dahchour se définit par une keel-plank, c’est-a-
dire une virure centrale, plus épaisse que les autres et faisant fonction de quille, a partir de
laquelle est monté le bordé constitué de trois virures disposées symétriquement de chaque
coté de la coque. Les biseaux, pratiqués sur les cans des virures permettent la mise en forme
de la coque et les extrémités des virures, taillées en forme de couteau avec des ressauts sur les
bords inférieurs, permettent un emboitement parfait des virures entre elles pour fermer les
extrémités des bateaux. Les virures, de méme que ’ensemble keel-plank-galbord, sont
assemblées entre eux par des tenons et mortaises non chevillés disposés par paires ainsi que
par des points d’assemblage par ligatures indépendants. Le réseau de tenons et mortaises est
relativement dense tandis que les points d’assemblage par ligatures sont parsemés dans la
coque a raison de six points maximum pour la liaison d’une virure a une autre. Aucune
membrure ne vient renforcer la coque transversalement et C. Ward pense que le réseau
important de tenons et mortaises du bordé devait jouer un role de membrure interne. Par
ailleurs, une dizaine de barrots insérés dans des entailles pratiquées dans 1’épaisseur des
virures de plat-bord et bloqués par des chevilles et des ligatures, servaient de renfort
transversal ainsi que de maintien en forme de la coque. Sur ces barrots, les bordés de pont
prenaient place et couraient d’un bout a ’autre des bateaux. Enfin, la mise en place de pavois,
entourant environ les trois-quarts du pont et composés de trois ou quatre bordages assemblés
entre eux au moyen de ligatures et fixés a la virure de plat-bord par des tenons et mortaises
ainsi que par des points de ligatures, servaient vraisemblablement a renforcer la coque

longitudinalement. Ce systéme architectural semble ainsi correspondre a la description que

255 Ward 2000, p. 96.
2% Ward 2000, p. 97, 100-101.
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donne Hérodote de la construction de navires égyptiens au V° s. av. J.-C. pour lesquels les
bordages sont assemblés entre eux au moyen de longues chevilles trés rapprochées sans
aucune membrure mais avec I’emploi de baux transversaux (I1.96.1-2) (cf. supra, les sources
écrites, p. 61).

Le systéme architectural et la construction de ces bateaux renvoient donc clairement a
des méthodes de construction sur bordé ou celui-ci, monté en premier autour de la charpente
axiale, joue le role de structure dominante de la coque. Les barrots, insérés dans un deuxi¢éme
temps, constituent les seuls renforts transversaux des bateaux. Ces procédés de construction
¢laborés, avec la mise en forme soignée des bordages, leur montage symétrique et la mise en
ceuvre d’un réseau de tenons et mortaises important, reposent par ailleurs sur un projet
architectural bien défini qui renvoie lui-méme a une conception longitudinale de ces bateaux

sur bordé®®’.

I. Type des barques de Dahchour et espace de navigation

Ces embarcations correspondent a des barques d’environ 9 m de long pour une largeur
maximale d’environ 2 m et une hauteur maximale de 72-79 cm. Le coefficient d’allongement
de ces coques, d’environ 4,5, de méme que le coefficient de hauteur, de 2,66 environ,
correspondent aux rapports classiques des bateaux funéraires de 1’Egypte ancienne®®. Ces
bateaux présentent par ailleurs une section de caréne arrondie avec une poupe légeérement plus
haute, d’environ 50 cm, et un peu plus ronde que la proue (fig. 69j). En outre, les petites
mortaises percées dans la face interne de I’extrémité avant de la virure centrale suggerent que
les bateaux de Dahchour présentaient au moins une extension, probablement en forme de
papyrus, comme sur le navire de Chéops. Ces embarcations, qui évoquent les bateaux
papyriformes, présentent donc, finalement, les mémes proportions, la méme forme et sans
doute les mémes décorations que les modéles funéraires du Moyen Empire comme celui
représenté¢ sur la fig. 69g. Le poids total de ces bateaux (comprenant la coque et ses
équipements) a été calculé aux alentours de 1,8 tonnes®®’.

Encore une fois, s’agissant d’embarcations funéraires associées a une inhumation royale,
il n’est pas certain que ces bateaux aient navigué. Néanmoins, leur forme et leur systéme
architectural suggérent qu’ils étaient adaptés a une navigation sur le Nil. Cependant, I’absence
de rames, exceptées les deux rames-gouvernails, et leur fonction de barques funéraires

suggerent que ces bateaux, s’ils ont navigué, devaient étre toués par d’autres bateaux.

27 pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.
2% Ward 2000, p. 101.
2% Ward 2000, p. 84.
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J. Conclusion

Les bateaux de Dahchour, dont les coques sont assemblées essentiellement au moyen
de tenons et mortaises et avec seulement quelques points d’assemblage par ligatures, révelent
un savoir-faire, dans le domaine de la construction navale égyptienne, qui remontent sans
aucun doute a une tradition trés ancienne. Contrairement a ce que pensaient les égyptologues
lors de la découverte de ces barques, leur construction reléve en effet de procédés élaborés et

aboutis en méme temps qu’elle renvoie a leur nature symbolique et cérémonielle.
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V. Les épaves de Mazarron : Mazarron 1 et Mazarron 2 (Espagne, seconde moitié
du VII®s. av. J.-C.)

A. Localisation (contexte archéologique) et découverte

Mazarron, aujourd’hui station balnéaire, est un ancien port situ¢ a 25 km au sud de
Carthagene, en Espagne (fig. 38). La construction récente d’un port de plaisance dans la zone
occidentale de la baie a provoqué un changement de courant, entrainant la disparition d’une
partie de la Playa de la Isla. Ces modifications bathymétriques sont a 1’origine de la
découverte d’une importante zone de mouillage utilisée durant I’ Antiquité*”’. Un programme
de prospection important a alors ¢ét¢ lancé par le Centro Nacional de Investigaciones
Arqueologicas Submarinas (CNIAS) du Musée National d’Archéologie Sous-Marine de
Carthagene. Ce programme, mis en place en 1988 et dirigé par Ivan Negueruela (Musée
National d’Archéologie Sous-Marine de Carthageéne), a pour but de prospecter toute la cote
littorale de la région de Carthagene, jusqu’a une profondeur maximale de 15 m, afin de
confirmer le littoral murcien comme voie de pénétration des colons phéniciens vers I’ intérieur
des terres®’'. Cette vaste prospection a permis le recensement et le prélévement d’un
important matériel archéologique’”” — essenticllement des amphores et des céramiques

d’origine phénicienne — ainsi que la découverte de deux épaves®’.

B. L’épave 1 de Mazarron : Mazarron 1
1. Fouille et traitement de I’épave

La premiere épave a été repérée en 1991, a environ 50 m de la plage sur un fond de
1,50 m. L’équipe du CNIAS est alors intervenue pour effectuer des premiers enregistrements
(dessins et photographies), réaliser deux sondages pour évaluer le potentiel du site et enfin,
protéger les vestiges de la coque qui apparaissaient en attendant de monter un programme de
fouille structuré’’*. Le projet Nave Fenicia a été mis au point deux ans plus tard et la premiére
campagne d’intervention a eu lieu de septembre 1993 a juin 1994. Celle-ci a essentiellement
consisté en la réalisation de travaux bathymétriques pour relever la topographie du fond de la

baie et en une prospection systématique autour de 1’épave pour récupérer le matériel qui avait

21 Cabrera et al. 1992 ; Roldan Bernal et al. 1994 ; Cabrera et al. 1997, p. 150-151 ; Negueruela 2000, p.
183.

211 Cabrera et al. 1992, p. 37-39 ; 1997, p. 150-151 ; Roldan Bernal et al. 1994 ; Negueruela et al. 1995, p.
189-195 ; 2000, p. 1671-1672.

2 Cabrera et al. 1992, p. 40-41.

7 Negueruela 2000, p. 182.

27 Cabrera et al. 1992.
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pu étre conservé du naufrage®”. Cette prospection, qui a couvert au total 72 000 m2, a permis
de prélever une importante quantité de matériel actuellement restauré et conservé au Musée
d’Archéologie sous-marine de Carthagéne’’®. La seconde campagne s’est déroulée entre
janvier et juin 1995”7, Cette mission a entiérement été consacrée a la fouille de I’épave (fig.
70a) et a son extraction hors de I’eau dans le but de la traiter et I’exposer au public dans le

cadre du Musée de Carthagéne®”*.
2. Matériel mis au jour et datation

L’important matériel découvert lors de la prospection conduite en 1993-1994 autour
de la premicre épave a permis d’identifier, avec 72% de céramique appartenant a la période
phénicienne, un bateau d’origine phénicienne naufragé dans la seconde moitié du VII® s. av.
J.-C.

3. Etat de conservation de la coque et étude

L’¢épave, au moment de sa découverte, était fragmentée et incomplete (fig. 70b). La
quille a été conservée sur pres de 4 m : elle est intacte au niveau de son extrémité nord, tandis
que son extrémité sud est fracturée. L’étrave et I’étambot n’ont pas été conservés. Il ne reste
du bordé que neuf éléments de virures, tres fissurés mais encore en connexion avec la quille.
Quatre membrures ont également été dégagées, dont trois encore en place. Au total, seule une
surface d’environ 1,80 m? de la coque de ce navire a été parfaitement conservée grace a la
couche de sable qui recouvrait I’épave avant son dégagement.

L’¢étude architecturale de 1’épave a été¢ conduite par I. Negueruela qui n’en a, pour le
moment, publi¢é que des informations trés laconiques auxquelles je me rapporterai pour

présenter cette épave’”".
4. Présentation architecturale

La picce de quille mise au jour présente, dans sa partie centrale, une section
rectangulaire plate avec une largeur de 17 cm pour une hauteur de 10 cm. Elle présente, sur
son extrémité conservée, un aménagement pour un assemblage avec une piéce postérieure,
I’étrave ou I’étambot, qui a disparu. D’aprées 1. Negueruela, cet aménagement consisterait en

5 Negueruela et al. 1995, p. 190-192.

76 Negueruela et al. 1995, p. 192-195 ; 2000, p. 1672.

7" Negueruela et al. 2000, p. 1672-1673.

™8 Pour les détails concernant ’extraction et le traitement de cette épave, cf. Gémez-Gil Aizpurua, Luis Sierra
Mendez 1996.

7 Cf. Negueruela et al. 1995, p. 195-196 ; 2000, p. 1672-1673, mais également cf., pour quelques informations
complémentaires Gémez-Gil Aizpurua, Luis Sierra Mendez 1996, p. 218-220.
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deux tenons perpendiculaires pratiqués dans I’épaisseur de Pextrémité de la quille®™. 11

s’agirait donc, d’aprés sa description, d’un écart simple servant a réunir deux piéces de bois
bout a bout au moyen de tenons taillés directement dans la masse de bois de 1’extrémité de la
quille, correspondant a la partie "male" de 1’assemblage, et insérés dans des mortaises qui
devaient étre pratiquées dans 1’extrémité de 1’étrave ou de 1’étambot, correspondant a la partie
"femelle" de I’assemblage. En revanche, et toujours selon Negueruela, aucune clef ou cheville
ne viendrait verrouiller cet écart. Un tel assemblage aussi rudimentaire, n’est cependant pas
suffisant, en 1’absence d’¢éléments de blocage, pour assurer une liaison solide entre deux
piéces de bois soumis a de fortes tenions. Aussi, tout laisse supposer que soit 1’observation du
systéme n’a pas ét¢ finement effectuée et qu’un systeme de blocage existait bel et bien, soit il
devait y avoir des pieces de contrebutement destinées a assurer le maintien et I’efficacité de

I’écart quille-étrave et/ou quille-étambot.

Les faces latérales de la quille sont chacune entaillées d’une ralure dans laquelle vient
se loger le galbord selon une implantation qui détermine des fonds relativement plats du
navire’'. De méme que pour la portion de bordé conservée, I’ensemble, quille-galbord, est
assemblé par des languettes insérées dans des mortaises et tenues en place par des petites
chevilles de blocage. I. Negueruela ne donne aucune dimension concernant ces points
d’assemblage, de méme qu’il ne donne aucune indication sur le réseau de mortaisage mis en
ceuvre. L’étanchéité de la coque serait par ailleurs assurée par un tissu, placé dans les joints de
virure, et tenu en place par une ligature — une tresse — passée dans des petits canaux percés le
long des bords. La encore, aucun détail concernant ce systéme — dont I. Negueruela assure
qu’il ne s’agit en aucun cas de ’assemblage des virures en tant que tel mais bien d’un type de
calfatage — n’est donné, et aucune photographie et/ou dessin n’est par ailleurs publi¢ pour
I’illustrer. Des observations de détail des assemblages et de ce systéme de calfatage n’ont
visiblement pas été effectuées de manicre précise dans la mesure ou cette portion de bordé
était recouverte d’une couche de résine, dont la fonction était de renforcer 1’étanchéité de la
coque, et qui n’a pas ¢été enlevée pour I’étude.

Des joints en biseau ont néanmoins été repérés sur les virures 3, 4 et 6. Ces biseaux se
situent logiquement au niveau des extrémités, la ou la courbure des virures est la plus
prononcée afin de fermer la coque. I. Negueruela a par ailleurs observé que la virure 8 était
plus large et plus épaisse que les autres virures™. Il ne donne pour autant aucune dimension
de cette virure, ni méme des huit autres virures conservées. Cette virure 8 présenterait
¢galement des caractéristiques qui lui font penser qu’elle pourrait provenir d’un autre navire
et aurait été réutilisée ici, & moins qu’elle ne corresponde a une réparation. Ne disposant

d’aucun détail concernant les dimensions globales du bordé ni les caractéristiques de cette

20 Description donnée par I. Negueruela lors d’un entretien (cf. infia § concernant « I’étude de Mazarron 2 »).
! 1dem note précédente.
2 Indication donnée dans Negueruela et al. 2000, p. 1673.
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virure, il est difficile d’en juger, mais étant donné la position de cette virure dans la coque
(8°™ virure) et son importance par rapport aux sept premiéres virures, il semble tout a fait
possible qu’il s’agisse, soit d’une "virure de réglage", comme c’est le cas sur le navire Jules-

283
Verne 7

(ct. infra, p. 187), soit d’une préceinte.

Les quatre membrures conservées sont de section circulaire et elliptique. La premiére
membrure est compléte et mesure 61 cm de long pour un diametre maximal de 6 cm. La
seconde membrure est fragmentée en deux parties : elle mesure 88 cm de long pour un
diamétre de 6,5 cm. La troisieme membrure, la plus grande, mesure 96,5 cm de long pour un
diamétre de 6,5 cm. Elle part de la quille et atteint la 8™ virure. La quatriéme membrure a 6té
trouvée en dehors de sa position originale. Aucune mesure n’est donnée la concernant. Il
s’agit de petites membrures légéres qui ont été faconnées dans du figuier™. Elles sont
assemblées au bordé au moyen de ligatures dont certaines ont été conservées en place (fig.
70a). Aucun détail n’est cependant donné concernant ce type d’assemblage qui semble

néanmoins étre le méme que celui utilisé sur 1’épave 2 de Mazarron (cf. infra).

Aucun autre ¢lément architectural n’a été découvert mais la quille présente, sur sa face
supérieure, une série de six mortaises correspondant peut-étre a I’insertion d’épontilles qui
n’ont pas été conservées. Des fragments d’une natte de protection, destinée a recouvrir le fond

de la coque afin de la protéger de la cargaison, ont également été conservés.

C. L’épave 2 de Mazarron : Mazarron 2
1. Fouille et protection de I’épave

C’est au cours de la prospection systématique, conduite en 1994 autour de la premicre
épave, qu’une seconde épave a ¢été¢ découverte a une distance approximative de 50 m de la
premicre, dans moins de 2 m d’eau. Des membrures affleuraient alors a la surface et
présentaient une forme similaire a celles de la premiére épave. Dans un premier temps, une
coupe de 2 x 2 m a été effectuée dans la zone centrale de I’embarcation (fig. 70c). Le bateau a
ensuite fait I’objet d’une fouille (fig. 70d). La cargaison a été enregistrée in sifu et a été
prélevée. En revanche, aucun relevé de la coque — ni coupe longitudinale, ni coupe
transversale — n’a été réalisé. La coque, en 2001, était toujours conservée in situ, protégée par

une «cage forte», c’est-a-dire une structure métallique de protection fermée™. Le

2 Cf. Pomey 1998 a ; p. 64.

¥ Indication donnée par I. Negueruela au cours d’un séminaire présenté a Paris en nov. 2001 (dans le cadre des
séminaires proposés et animés par M. Gras, Paris I).

% Negueruela 2000, p. 193-195.
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conservateur attend que la construction du nouveau Musée archéologique de Carthageéne soit
achevée pour assurer, par le prélévement de 1’épave et les traitements de conservation
appropriés, sa mise en valeur. Dans ce processus, il n’est cependant pas prévu de démonter la

coque pour I’étudier de maniere approfondie.
2. Matériel mis au jour et datation

Contrairement a la premicre épave, pour laquelle la cargaison d’origine du bateau a été
retrouvée éparpillée sur une large surface autour du point central du gisement, cette seconde
épave présentait I’essentiel de son chargement encore en place. Celui-ci était composé
d’amphores phéniciennes de type Trayamar 1, de meules en granit et surtout d’une importante
cargaison de lingots de plomb se présentant sous forme de galettes. Il est étonnant que cette
précieuse cargaison n’ait pas été récupérée apres le naufrage si I’on considére en effet que
I’essentiel de celle du bateau précédent a probablement été prélevé et que ces deux
embarcations reposaient, I’'une comme I’autre, dans moins de 2 m d’eau®s,

La cargaison encore en place, et notamment les amphores phéniciennes de type
Trayamar 1, date le naufrage de ce bateau également de la seconde moitié du VII® s. av. J.-C.
Des prélévements d’échantillons, un sur le bois de fardage et deux sur la coque, ont par
ailleurs été réalisés afin de procéder a des analyses au carbone 14. Les résultats donnent, pour
la coque, une chronologie qui oscille entre 2760 = 30 B.P. et 2490 + 30 B.P., soit une
fourchette chronologique large comprise entre 790 et 460 av. notre ére. Les résultats
concernant le bois de fardage donnent une fourchette chronologique encore plus large
comprise entre 832 et 441 av. notre ¢re. C’est donc finalement le matériel archéologique qui

date le plus finement cette épave de la seconde moitié du VII®s. av. J.-C.
3. Etat de conservation de la coque et étude

La coque de ce bateau, contrairement a la premicre épave, est presque entierement
conservée et est dans un excellent état de conservation. Sur un axe longitudinal (quille, étrave
et étambot) entierement préservé — sur une longueur totale de 8 m — le bord¢, coté tribord, est
conservé jusqu’au plat-bord et du c6té babord, seules quelques virures manquent en haut de la
muraille. Presque toutes les membrures sont en place (fig. 70d).

L’étude architecturale sommaire de cette seconde épave, également assurée par I.
Negueruela, n’a donc pour le moment été publiée que sous forme d’un bref paragraphe

y e . . 287 . . . , .
concernant ses caractéristiques principales™ . Ce dernier en a par ailleurs fait une présentation

% Au moment du naufrage de ces navires, le niveau de la mer, dans la baie de Mazarron était en effet plus haut
de 0,50 m seulement.
7 Negueruela et al. 2000, p. 1673-1674.
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en 2001 au cours d’un séminaire animé par Michel Gras™®.

C’est surtout sur cette
présentation, et sur un échange particulier qui a suivi avec 1. Negueruela, que je m’appuierai

pour présenter ces données.
4. Présentation architecturale

Aucune mesure concernant la quille n’a été publiée ni communiquée lors du séminaire
donné par I. Negueruela. D’aprés les photographies présentées au cours de ce séminaire, elle
semblerait néanmoins étre de petite section. L’assemblage quille-étrave, quille-étambot est
¢galement vraisemblablement assuré, comme pour le premier navire, par un écart simple
visant a réunir deux piéces bout a bout au moyen de tenons, pratiqués dans les extrémités de
la quille, et insérés dans des mortaises pratiquées dans D’extrémit¢ de [’étrave et de
I’étambot®®’. De méme, I’absence d’éléments de blocage semble curieuse pour un assemblage
aussi ¢élémentaire que celui-ci et il est donc probable, comme pour le premier navire, que la
présence d’une éventuelle clef de blocage n’aura pas été observée a moins que des piéces de

contrebutement venaient consolider cet écart et assurer ainsi son efficacité.

Les virures mesurent environ 1,9 a 2,3 cm d’épaisseurzgo. Le bord¢, de méme que
I’ensemble quille-galbord, est assemblé au moyen de tenons et mortaises chevillés. De méme
que pour la premiere épave, nous ne disposons d’aucune indication concernant les dimensions
de ces points d’assemblage ni leur rythme d’implantation dans la coque. Le méme systéme de
calfatage — avec un tissu placé dans les joints de virure et tenu en place par des ligatures —
aurait également été employé sur ce navire. D’apreés les indications d’l. Negueruela, les
canaux, pour le passage des ligatures, seraient disposés a environ 1 mm du bord des virures et
traverseraient, pour moiti¢ seulement, I’épaisseur du bordé. Ce qui signifie que chaque paire
de canaux, disposée en vis-a-vis sur les joints de virure, devait former un V caractéristique
pour le passage des ligatures. Aucune cheville ne viendrait bloquer les ligatures dans leurs
passages. Nous ne disposons d’aucun élément supplémentaire concernant ce systéme
d’¢étanchéité pour lequel I. Negueruela n’a par ailleurs présenté ni photographie ni dessin.
Afin de parfaire I’étanchéité de la coque, celle-ci était également recouverte de résine qui a
¢été analysée comme étant du copal — c’est-a-dire une substance résineuse provenant d’arbres
tropicaux. Ce type de résine ne se trouve qu’en Polynésie et en Afrique Noire. Aussi, il est
évident que la résine qui recouvrait la coque du navire de Mazarron provient d’Afrique. La
découverte de treize défenses d’éléphants portant des inscriptions phéniciennes dans le port de

Mazarron®' renforce par ailleurs cette provenance du continent africain et améne a

288 Séminaire donné a la Sorbonne, Paris I, le 22 nov. 2001.

% Description donnée par I. Negueruela lors de notre entretien.

0 11 s’agit 1a d’une fourchette donnée par I. Negueruela lors de notre échange mais il ne m’a pas confirmé ces
mesures par la suite.

#! Information communiquée par I. Negueruela au cours du séminaire.
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s’interroger sur les échanges des Phéniciens avec I’Afrique Noire ainsi que sur les routes

commerciales suivies a cette époque — sujet qui ne sera cependant pas abordé ici.

Pratiquement toutes les membrures — mais on ne sait pas au total combien — ont été
conservées en place. Elles sont de section circulaire et présentent un diametre semblable aux
membrures du navire précédent, de 1’ordre de 6 cm environ. D’aprés les photographies
présentées par I. Negueruela lors du séminaire, le systéme de membrure semble étre composé
d’une succession de couples dont la maille serait de I’ordre de 70 cm®”. La membrure est
assemblée au moyen de ligatures selon le méme systéme que celui utilis¢ dans le précédent
navire, a savoir : des ligatures qui seraient passées transversalement, et de manicre oblique,
sur le dos des membrures et dans des canaux percés dans 1’épaisseur des bordages, a
proximité des joints de virure. Pour chaque point d’assemblage, la ligature serait en fait
passée dans des canaux percés dans I’épaisseur de deux virures adjacentes et formerait une
croix sur le dos de la membrure. Ainsi la ligature fixerait la membrure au bordé en méme

. Aucune cheville ne viendrait

temps qu’elle renforcerait I’assemblage des virures entre elles
par ailleurs bloquer la ligature dans son passage, ce qui signifie, si cette observation se
confirme avec la suite des publications, que les canaux percés dans le bordé ne devaient pas
traverser toute son épaisseur et devaient étre disposés par paire afin de former un V de sorte
que les ligatures puissent entrer et ressortir sur la face interne du bordé.

La membrure, de par ses faibles dimensions, ne semble pas avoir eu un role structural,
ni de renforcement trés déterminant de la coque et on s’étonnera par ailleurs du choix
médiocre du bois (figuier) pour la réalisation des couples™*. Cette membrure devait par

conséquent surtout avoir un role de maintien en forme de la coque.

D’apres les photographies présentées lors du séminaire, il semble que ce navire ait été
pourvu d’une carlingue courant d’une extrémité a I’autre de la coque et présentant une cavité
d’emplanture percée dans sa face supérieure. I. Negueruela n’a cependant pas évoqué

. -\ . 295
I’existence de cette piece structurale du navire™".

L’embarcation présente également toute une série de baux transversaux qui se
présentent sous forme de planches et qui sont fixés juste en dessous du plat-bord. Dans I'un
des baux situé a la proue se trouve, a chacune de ses extrémités, une large mortaise de forme
quadrangulaire qui traverse toute I’épaisseur de la piece. I. Negueruela, qui s’appuie sur

I’iconographie de vases ibéres du III° s. représentant des scénes de navigation — sans pour

2 Information communiquée par I. Negueruela lors de notre échange.

%3 Information communiquée par I. Negueruela lors de notre échange.

% Information communiquée par I. Negueruela au cours du séminaire.

% Dans 1""encyclopédie" les Maitres de la mer, I’existence d’un « mét » prélevé sur I’épave 2 de Mazarron est
évoqué sans qu’aucun détail, sur ce mat ou sur I’emplanture, ne soit cependant donné (cf. Maitres de la mer, les
Phéniciens et les Grecs 2003, p. 43).
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autant donner de référence précise —, propose de voir pour ces deux mortaises 1’implantation
d’une sorte d’étendard qui aurait disparu ou aurait été récupéré a la suite du naufrage. De tels
aménagements, selon lui, auraient encore existé sur les barques traditionnelles du Portugal au
début du XX° s. Je pense qu’il est aussi possible de proposer une autre hypothése concernant
I’implantation de ces mortaises. Un modé¢le de navire marchand punique en terre montre en
effet, sur ’avant du navire, un gaillard soutenu par deux épontilles insérées, a leur base, a
chaque extrémité d’un bau qui se présente sous la forme d’une planche™® (fig. 70e). Cette
hypothése d’insertion d’épontilles pour soutenir une superstructure avant, en 1’occurrence un
gaillard, me parait plus satisfaisante que 1’hypothése d’un étendard sans doute utilis¢ pour des

bateaux de parade.

Pour terminer, des fragments de nattes de protection ont €¢galement été retrouvés dans

le fond de la coque.

D. Systéme et type architectural, conception et procédés de construction des
navires Mazarron 1 et Mazarron 2

Les deux épaves de Mazarron présentent les mémes modules ainsi que les mémes
systémes et les mémes types architecturaux. A savoir une charpente axiale constituée d’une
quille plus large que haute aux extrémités de laquelle sont assemblées, apparemment au
moyen d’un écart simple, les pieces d’étrave et d’étambot ; un bordé entiérement assemblé au
moyen de tenons et mortaises chevillés mais dont I’étanchéité serait assurée par un systéme de
calfatage employant un tissu inséré dans les joints de virure et tenu en place par un systeme de
ligatures longitudinales ainsi que par une couche de résine qui recouvrait l’intérieur et
I’extérieur du bordé ; ainsi qu’une membrure constituée de varangues de forme cylindrique de
petite section disposées de maniere treés espacée et dont I’assemblage au bordé est assuré au
moyen de ligatures végétales externes qui enserrent le dos des varangues en méme temps
qu’elles renforceraient la liaison des virures entre elles. Ce type de construction, ou le bordé —
assemblé de manieére homogene dans toutes ses parties — joue le role de structure dominante
de la coque et ou la membrure — relativement faible dans ces deux navires — joue un role
secondaire de renfort transversal renvoie donc a une conception « longitudinale sur bordé »*”.
Etant donné le peu d’élément dont nous disposons pour ces deux navires, il est en revanche

impossible d’appréhender les procédés de construction mis en ceuvre.

2% Cf. Basch 1987, fig. 828, p. 398.
*7 Pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.
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E. Type des navires Mazarron 1 et Mazarron 2, espace de navigation et origine

Concernant les dimensions et les formes, ces deux épaves correspondent a des petites
embarcations d’environ 8 m de long aux fonds de caréne relativement plats. D’apres L.

Negueruela, ces navires présenteraient également une proue relativement €lancée.

Le type architectural et le lieu de découverte de ces embarcations renvoient a des bateaux
de mer. Néanmoins, étant donné leur faible dimension, de 1’ordre de 8 m, et leur fond
relativement plat, il devait probablement s’agir de petits caboteurs destinés a effectuer une
navigation cdtiére de proximité. Concernant leur origine, le matériel qu’ils transportaient, au
moment de leur naufrage, les inscrit dans un contexte phénicien et on suppose qu’ils servaient
pour le transport de marchandises entre les différents lieux de production des Phéniciens et
plus particuliérement, comme le montre la seconde épave, pour le commerce des métaux. Les
spécialistes du monde phénicien ne savent cependant pas si ces bateaux renvoient aux
Phéniciens de Carthage ou aux Phéniciens de Tartessos, située en Andalousie méridionale. Le
lieu de naufrage et les dimensions de ces bateaux plaident néanmoins en faveur de la seconde
hypothése. Vraisemblablement, ces petits bateaux, destinés au transport de marchandises, et
notamment au commerce des métaux, évoluaient donc dans un espace de navigation limité
situé¢ entre Tartessos, a 1’extréme sud de la péninsule ibérique, vers I’actuelle Malaga, et
Carthageéne. Ce morceau de cote est le plus élevé et le plus rocheux de toute la cote est de
’Espagne™®, déterminant ainsi un espace maritime caractérisé par des hauts-fonds auxquels
sont généralement associés des vents irréguliers®”’. Dans cet espace maritime cotier, la baie
d’Almeria, située a mi-chemin entre Tartessos et Carthageéne offre néanmoins un lieu de
mouillage favorable ou les voiliers peuvent aujourd’hui encore venir se réfugier en cas de

coup de vent brutal’®.

F. Conclusion

Les épaves Mazarron 1 et Mazarron 2, datées de la seconde moitié du VII® s. av. J.-C.,
représentent les plus anciennes épaves découvertes en Meéditerranée occidentale, et
correspondent, de surcroit, aux seules épaves d’origine phénicienne, ayant livré des vestiges
de leur coque, découvertes dans 1’ensemble du bassin Méditerranéen. Leur étude est donc
capitale pour la connaissance de la construction navale d’origine phénicienne et ses rapports
avec la construction méditerranéenne en générale et gréco-romaine en particulier. Mais d’ores

et déja, I’emploi certain de tenons et mortaises pour la liaison du bordé de ces navires

2% Cf. les Instructions Nautiques sur les cotes sud et est d’Espagne 1901, p. 71.
2% Cf. Beaudouin 1975, p. 3.
3% Instructions Nautiques sur les cotes sud et est d’Espagne 1901, p. 72.
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conforterait une origine phénicienne de cet assemblage comme le laisse supposer un certain
nombre d’éléments et notamment un texte de Caton qualifiant 1’assemblage par tenons et
mortaises de « coagmenta punicana » (De Agricultura, XXI, 18, 9)*'. Pour le moment
cependant, et en attendant une publication exhaustive concernant I’architecture navale,
I’essentiel de ces épaves reste inédit et suscite de nombreuses questions relatives notamment
au systeme d’assemblage pour lequel trés peu de détails ont été publiés et au systéme de
calfatage insolite pour lequel la description donnée par I. Negueruela semble peu fiable.
Aussi, en raison de ces incertitudes, je ne retiendrai, dans mon analyse, que 1’assemblage des
membrures au bordé au moyen de ligatures, bien attesté par les dessins et les photographies

publiées, et ne tiendrai pas compte, en revanche, de ce systéme de calfatage insolite.
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VI. L’épave de Giglio (Italie, vers 580 av. J.-C.)

A. Localisation (contexte archéologique) et découverte

L’épave de Giglio se trouve sur les cotes de Toscane, en Italie (fig. 38). Elle a été
découverte en 1961 par un plongeur anglais, Reg Vallintine, au cours d’une exploration sur la
cote nord de I’lle de Giglio d’ou elle tire son nom, et plus exactement dans la baie de
Campese. Elle reposait par 45-50 meétres de profondeur au pied d’un rocher appelé Secca i

Pignocchi, qui fut probablement a I’origine de son naufrage™”.

B. Prospection et fouille de l’épave304

Ce n’est qu’en 1981, vingt ans apres la découverte de 1’épave, que Mensun Bound,
(association MARE, Oxford) a organisé, avec I’aide de R. Vallintine, une campagne de
prospection dans la baie de Campese. L’épave ayant fait 1’objet, durant toute cette période, de
nombreux pillages, 1’objectif de cette campagne était de retrouver la localisation exacte de
I’épave et tenter d’évaluer le potentiel archéologique du gisement. Les résultats positifs de
cette prospection ont conduit M. Bound a organiser, dés 1’année suivante, une premicre
campagne de fouille. De 1982 a 1986, 1’épave de Giglio a finalement fait 1’objet d’une fouille
exhaustive sous la direction de M. Bound en collaboration avec la Surintendance

. . 305
archéologique de Toscane™".

C. Matériel mis au jour et datation

Malgré les nombreux pillages dont I’épave a fait I’objet, un matériel abondant a été
mis au jour lors de la fouille du gisement dont des amphores, de la vaisselle, des lampes ainsi
que des objets métalliques et des objets en bois>*°.

Les amphores appartiennent a quatre groupes distincts provenant de quatre régions
différentes de la Méditerranée : d’Etrurie, de Gréce de I’Est, de Samos, et d’un centre
d’origine phénico-punique. Ce sont les amphores étrusques (130 au total) qui sont
majoritaires dans ce chargement ; la plupart de ces amphores transportaient des olives, tandis

que les autres étaient remplies de poix ou de vin. La vaisselle mise au jour sur 1’épave se

3% Bound, Vallintine, 1983 ; Bound 1991 a, p. 5-9.

% Bound 1985 a, p. 49-51; 1985 b, p. 65 et 67; 1990 a; 1990 b; 1991 a, p. 11; 1991 b; 1991 c.

% Bound 1985 a ; 1991 a, p. 11-13.

3% Bound, Vallintine 1983, p. 113-118 ; Bound 1985 a, p. 51 ; 1991 a, p. 14-32 ; Cristofani 1996.
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compose en grande majorité de céramiques corinthiennes (cratéres, skyphos, cenochoés et
aryballes) ; mais également de céramiques de Laconie (Sparte) (tasses, bols et aryballes), de
coupes ioniennes, d’un lécythe samien ainsi que de canthares en bucchero nero et d’aryballes
d’Etrurie. Trois lampes d’origine grecque ont également été découvertes intactes.

Parmi les objets en métal, on compte une cruche en argent, des poids de péches (135
au total), des pointes de fléches (une trentaine), des barres de fer ainsi que des lingots en
plomb et en cuivre. Le navire était également chargé de petites pépites de cuivre que M.
Bound interpréte comme des monnaies d’échange. Enfin, un casque d’apparat ayant appartenu
a un soldat a été découvert ; selon M. Bound, ce casque est d’origine corinthienne®”’.

Divers objets en bois ont également ¢été extraits du gisement. Il s’agit notamment
d’objets utilitaires (plats), d’une tablette a écrire, d’instruments ou d’outils et d’une paire de
compas de charpentier’".

Le matériel découvert dans 1’épave a permis de dater le naufrage du navire du début
du VI®s. av. J.-C. et plus précisément de 580 av. J.-C.

D. Etat de conservation, étude et présentation architecturale du navire
1. Etat de conservation de la coque et étude

De la coque du navire de Giglio, il n’a été conservé qu’un petit fragment de quille,

présenté par M. Bound comme étant I’extrémité arricre de la quille309

, et a laquelle étaient
encore assemblés des fragments de bordé : sur un des cotés de la quille, des éléments des trois
premicres virures étaient encore en place tandis que de 1’autre c6té, seul un morceau du
galbord a été préservé, déconnecté de la quille. Aucun élément de membrure n’a été conservé.
L’état de conservation de I’ensemble de ces vestiges mis au jour était relativement mauvais.
Par ailleurs, le bois était recouvert par la poix des amphores cassées, ce qui a rendu, associé a
la mauvaise visibilité a 50 m de profondeur, le travail d’observation et d’enregistrement in
situ difficile. Les vestiges ont donc été prélevés afin d’étre étudiés a terre. L’étude
architecturale a ét¢ assurée par M. Bound. Ses résultats ont donné lieu a une bibliographie
abondante dont un article paru en 1985 dans I’ouvrage Sewn Plank Boats et une courte

monographie publiée en 1991 dans la revue Enalia sont les plus importants®'°.

2. Présentation architecturale

7 Bound 1991 a, p. 9-10.

3% Concernant ce compas, cf. Bound 1995.
% Bound 1991 a, p. 31.

319 Bound 1985 a, p. 52-62 ; 1991 a, p. 31-34.
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Concernant le fragment de piece le plus important mis au jour et que M. Bound
présente comme étant 1’extrémité arriere de la quille, P. Pomey pense, au contraire, par
analogie avec un fragment identique découvert sur 1’épave Jules-Verne 9 (cf. infra, p. 170),

3 La similitude de cette

qu’il s’agirait plus vraisemblablement d’un fragment d’étambot
épave avec d’autres épaves appartenant a la méme famille architecturale (Bon Porté 1 et
Jules-Verne 9 — cf. 4™ partie, p. 631) conforte en effet cette hypothése et cette picce sera
désormais considérée comme un fragment d’étambot et non plus comme une section de
quille’’®. Le fragment de piéce d’étambot mis au jour est donc de section quadrangulaire. 11
mesure, au niveau de son extrémité cassée, 20,6 cm de hauteur pour une largeur de 19,6 cm. Il
présente par ailleurs un profil évolutif et son épaisseur diminue pour atteindre, au niveau de
son extrémité conservée, une hauteur de 11,9 cm, sa largeur étant toujours de 19,6 cm (fig.
71a). Cette diminution de la hauteur de la piece laisse ainsi supposer que ce fragment
correspondait a I’extrémité de 1’étambot, aménagé pour un écart en « trait de Jupiter » destiné
a assembler cette piecce d’étambot a la quille. Sur cette extrémité M. Bound indique par
ailleurs que la piéce recevait des languettes pour son assemblage avec la piéce ultérieure’'?,
s’agissant en 1’occurrence, dans 1’identification nouvelle de ce fragment, de la quille. Les
languettes dont il est question devaient donc vraisemblablement correspondre aux clefs de
blocage dont la fonction était de verrouiller 1’écart en « trait de Jupiter ». L extrémité de la
picce d’étambot est également entaillée d’une profonde ralure dans la partie supérieure de ses
joues destinée a recevoir le galbord et les tétes de virure (fig. 71a). Il semble que I’assemblage
du galbord a I’étambot était assuré par des chevilles biaises et des ligatures. L’auteur a en
effet observé en deux endroits de 1’étambot, sous la couche de poix qui recouvrait celui-ci,
des fragments de cordes qui dépassaient. Il a également noté la présence d’une cheville en

bois qui sortait de maniére oblique sur un coté de la piece (fig. 71b).

Incontestablement, le bord¢, Iui, a bien été assemblé au moyen de chevilles
horizontales et de ligatures (fig. 71b). Les chevilles horizontales sont insérées dans les cans
des bordages — selon un écartement qui n’est pas précis€¢ dans les publications — et sont
destinées a les maintenir en place durant leur assemblage effectif réalis¢é au moyen de
ligatures végétales ; il s’agit donc d’éléments de pré-assemblage. La ligature, dont de rares
fragments ont été conservés (fig. 71c), passait a I’origine de maniére continue et longitudinale

dans des cavités tétraédriques percées le long des bords des faces internes des bordages —

31 Pomey 1997, note 9, p. 202.

312 Concernant ’orientation du navire, on ne sait pas sur quoi M. Bound se fonde pour affirmer que les vestiges
de coque conservés correspondaient a I’arriere du navire (cf. Bound 1991 a, p. 31). Néanmoins, et par
commodité, on gardera cette orientation hypothétique et on parlera donc d’« étambot », tout en gardant a I’esprit
qu’il pourrait tout aussi bien s’agir de 1’étrave. Etambot ou étrave, les deux piéces devaient en effet
probablement présenter, dans les deux cas, les mémes particularités et Y. Kahanov et P. Pomey emploient pour
leur part le terme significatif de « endpost » qui désigne, indifféremment, la piéce d’étrave ou la piece d’étambot
(cf. Kahanov, Pomey 2004, p. 14).

3 Bound 1991, p. 31.
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selon un écartement de 5,6 cm — et a partir desquelles prenaient naissance des canaux obliques
qui aboutissaient sur le can inférieur des bordages. Dans les canaux ont été retrouvées des
petites chevilles tronconiques (de 1,1 cm de diam. pour une longueur max. de 5 cm) qui
¢taient destinées a bloquer la ligature dans son passage en plus d’assurer I’étanchéité de
I’assemblage. Afin de renforcer 1’étanchéité, I’ensemble était par ailleurs recouvert d’une
couche de poix. Concernant le bordé¢, M. Bound ne donne aucune indication pour 1’épaisseur
des virures ; on peut néanmoins la mesurer, sur la fig. 71a, a environ 4 cm (pour les virures de
galbord et de ribord).

Aucune membrure du navire n’a été conservée. M. Bound pense qu’elles ont disparu,
d’une part, en raison de 1’action des pilleurs sur le site et, d’autre part, en raison de leur
assemblage au bord¢é — sans doute également effectué¢ au moyen de ligatures végétales — qui
n’a pas été conservé et aurait ainsi séparé les membrures de la coque, entrainant leur

disparition.

Trois pieces de bois, dont I’identification précise n’a pas €té établie, ont ¢galement été
découvertes lors de la campagne 1983. Deux de ces pi¢ces se chevauchaient et la troisiéme a
été découverte a proximité. Aucune n’était en place. Ces éléments présentent des traces
d’assemblage par ligatures (fig. 71d) dont une a été conservée en place : elle est passée au
travers d’une paire de canaux simples percés de part en part sur ’extrémité de 1’une de ces
picces qui présentent également les mémes paires de canaux positionnées sur leurs extrémités.
Etant donné que ces piéces n’ont pas été retrouvées en connexion avec des éléments de la
structure du navire, il est difficile de déterminer leur fonction d’origine. Il semble néanmoins

probable que ces pieces proviennent de la superstructure du navire.

Les analyses xylologiques ont montré 1’utilisation de pin sylvestre pour les fragments
de bordé mis au jour ainsi que ’utilisation d’olivier et de noisetier pour les petites chevilles.
Le sapin, I’olivier, le fréne et le chéne ont également ¢té identifiés lors de 1’analyse des
échantillons mais les structures ou les piéces pour lesquelles ces essences ont été employées

i 314
n’est cependant pas spécifié’ .

E. Systéme et type architectural, conception et procédés de construction du
navire de Giglio

Le type architectural révélé par I’épave de Giglio montre un navire constitu¢ d’une

charpente axiale, avec une piece d’étambot assemblé a la quille par un écart en « trait de

314 Cf. Abbate Edelman, Giachi 1989 ; Bound 1991 a, p. 31.
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Jupiter » et dont les joues sont entaillées d’une rablure destinée a recevoir les cans des
galbords ainsi que les tétes de virures. Le bordé est constitué de virures dont 1’assemblage a
franc-bord est assuré, comme pour ’ensemble étambot-galbord, par des chevilles de pré-
assemblage insérées dans les cans des piéces et par un systeme de ligatures longitudinales
passées au travers de tétracdres. Dans ce systéme architectural, le bordé¢, assemblé dans toutes
ses parties, joue donc le réle de structure portante et dominante tandis que la membrure devait
venir renforcer transversalement la structure, jouant ainsi un rdle secondaire. Ce systéme
renvoie donc & une conception « longitudinale sur bordé »°"°. 1l est en revanche impossible,
en raison du peu de vestiges conservés, d’étudier les procédés de construction mis en ceuvre
pour la réalisation du navire. Il faut néanmoins signaler qu’A. J. Parker indique la présence de
marques de charpentier retrouvées incisées sur les virures et dont la fonction était

probablement de guider la construction pour la mise en place des membrures®'°.

F. Type du navire de Giglio, espace de navigation et origine

L’¢épave de Giglio correspond a un navire quillé de mer dont la forme, en raison du peu de
vestiges conservés, ne peut étre déterminée. De méme, aucun calcul de la dimension ni du
port en lourd du navire n’a pu étre fait. Les modules de 1’étambot et du bordé (env. 4 cm
d’ép.) renvoient cependant probablement a un navire de taille importante que M. Bound
estime & environ 25 m’'’. Les modules des piéces indiquées se rapprochent néanmoins du
navire Gela [ dont la longueur est d’environ 20 m (cf. infra p. 209). 1l semble donc
préférable, au vu de cette comparaison, d’estimer la longueur du navire de Giglio aux
alentours de 20 m également, ce qui représente déja un navire de taille importante.

Concernant 1’espace de navigation et le port d’origine, ou tout du moins la zone de
provenance du navire, c’est en fait le chargement que transportait le navire qui nous renseigne
ici. L’abondante cargaison, de nature et d’origine trés variées, découverte sur 1’épave nous
révele en effet un navire de commerce évoluant dans un espace nautique hauturier, de la
Meéditerranée orientale a la Méditerranée occidentale. M. Bound a d’abord déterminé une
origine gréco-étrusque ou étrusque pour le navire, situant son port de provenance en Etrurie

318

centrale’ . M. Cristofani pense au contraire, en soutenant que le navire appartenait a un

naukleros grec-oriental, que le navire de Giglio est d’origine grecque-orientale’'’. 11 a par

315 Pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.

316 Cf. Parker 1992, p. 192. On se demandera néanmoins, dans la mesure oi M. Bound ne signale dans aucune
de ses publications I’existence de ces marques, quelle est la source d’information de Parker.

317 Estimation rapportée de maniére dubitative par Y. Kahanov et P. Pomey (cf. Kahanov, Pomey 2004, tableau
p. 21).

°'* Bound 1985 a, p. 51; 1985 b.

% 11 pense en effet que le propriétaire du navire devait faire partie d’un groupe de naukleros grecs orientaux,
appartenant a Daristocratie, et auxquels les Etrusques donnaient des lieux et des espaces pour les accueillir (cf.
Cristofani 1996).
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ailleurs tenté¢ de reconstituer le dernier trajet du navire qui serait parti, selon lui, de Ionie,
probablement de Samos, aurait fait étape a Corinthe, puis aurait accosté le long des cotes
d’Etrurie pour vendre des produits grecs orientaux aux Etrusques et leur acheter des olives et
du vin en amphores avant de venir finalement s’échouer devant 1’1le de Giglio. La question
non résolue, concernant ce dernier itinéraire, est de savoir si cette derniére étape faisait partie
d’une route de cabotage interne le long des cotes tyrrhéniennes ou si — et c’est 1’avis de
Cristofani — le navire s’engageait alors sur un trajet plus long a destination finale de la Gaule
du Sud ou, moins probablement, de la Corse ou de la Sardaigne. Pour résumer 1’origine de la
cargaison et I’origine de I’armement du navire de Giglio, celui-ci serait donc en provenance
de Samos ou de Phocée, armé par un naukleros grec d’Orient et assurait une liaison entre la
Meéditerranée orientale et la Méditerranée occidentale en transportant dans ses cales des
produits venus de I’ensemble du bassin méditerranéen. M. Bats soutient également cette
position et rajoute que le navire, apres avoir transporté vers 1’Occident des produits venus du
bassin oriental de la Méditerranée, rapportait dans ses cales des amphores remplies du vin
d’Etrurie®”.

Concernant maintenant 1’origine de sa construction, et bien que trés peu d’¢éléments de
sa coque aient été conservés, P. Pomey a montré que ce navire se rattachait a la tradition
grecque des bateaux cousus®>' probablement d’origine grecque orientale, et plus précisément
ionienne™**.

L’ensemble de ces éléments — cargaison, armement et construction — situe donc le

navire de Giglio en Grece orientale.

G. Conclusion

L’¢épave de Giglio est 'une des épaves essentielles découvertes en Méditerranée, et ce
pour deux raisons. La premicre est qu’il s’agit de I’un des plus anciens navires d’origine
grecque archaique découvert en Méditerranée occidentale et que le chargement qu’il
transportait nous renseigne sur le commerce maritime et le type d’échange effectué¢ a cette
époque en Méditerranée. La seconde raison concerne les vestiges de coque mis au jour qui,
bien que peu nombreux et trés fragmentaires, témoignent, a la suite de 1’épave Bon Porté 1
découverte antérieurement (cf. infra, § suivant), d’'un assemblage de ses bordés au moyen
d’un systeme longitudinal de ligatures passées au travers d’évidements tétraédriques en

relation avec des chevilles de pré-assemblage.

320 Bats 1996, p. 577.
2! Pomey 1997.
322 Kahanov, Pomey 2004, addendum, p. 26.
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VII. L’épave Bon Porté 1 (France, entre 540 et 510 av. J.-C.)

A. Localisation (contexte archéologique) et découverte

L’épave Bon Porté I se situe au large de la presqu’ile de Saint-Tropez, au milieu de la
baie de Bon Porté, entre le Cap Camarat et le Cap Taillat (fig. 38). Elle a été découverte en
1971 sur 48 m de profondeur par R. Rochier et G. Bruni qui I’ont déclaré¢ aux Affaires

Maritimes la méme année’>>,

B. Expertise et fouille

Le gisement a fait ’objet d’une expertise par la DRASM en 1972 et a été reconnu
comme ¢épave homogene. Elle se signalait alors par des panses ou des cols d’amphores
émergeant a peine du fond sableux sur une longueur de 10 m environ pour une largeur de 6 m.
Les fouilles sur 1’épave de Bon Porté ont ensuite été conduites en 1973 et 1974 sous la
direction de Jean-Pierre Joncheray. Il est important de signaler qu’avant sa déclaration — et

~ \ , i 11 . 304
méme encore apres — I’épave a été abondamment pillée par des plongeurs clandestins™".

C. Matériel mis au jour et datation®”

De la cargaison du navire, il n’a été retrouvé qu’une trentaine d’amphores dont une
vingtaine d’amphores étrusques a fond plus ou moins plat, du type Py 5, huit ou dix amphores
massaliétes de type Bertucchi 1 ainsi que deux amphores grecques "de type corinthien B" et

326
. Tous ces

deux ou trois amphores de Clazomenes qui complétaient le chargement
conteneurs ¢étaient abondamment poissés a I’intérieur, indiquant qu’ils contenaient
probablement du vin.

Concernant la céramique fine, celle-ci est représentée par une wnochoé a bandes
peintes considérée dans un premier temps comme étant d’origine ionienne ou pseudo-

ionienne par certains ou grecque orientale par d’autres®>’ et finalement reconnue comme une

33 Liou 1974, p. 7 ; Joncheray 1976 a, p. Set 8 ; 1976 b, p. 88.

324 Liou 1974, p. 7-8; Joncheray 1976 a, p. 5 ; Basch 1976 ; Pomey 1981.

3% Liou 1974, p. 8-12 et pl. Il a4 V, p. 15-18 ; 1975 ; Joncheray 1976 a, p. 13-23 ; 1976 b, p. 88 ; Jestin,
Carrazé 1980, p. 70 ; Bouloumié 1982, p. 60-62 ; Pomey, Long 1992, p. 191-192.

326 Inventaire et détermination tirés de Long, Sourisseau 2002 dans Long, Pomey et Sourisseau 2002.

327 Liou 1975, p. 597 ; Bouloumié 1982, p. 60.
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production de céramique claire massaliéte®™®. Celle-ci faisait sans doute partie du matériel de
bord plutét que de la cargaison®”.
Ce matériel a permis de dater le naufrage du navire de la seconde moitié¢ du VI® s. av.

J.-C., et peut-étre plus précisément entre 540 et 510 av. J.-C.**°,

D. Etat de conservation, étude et présentation architecturale®’

1. Etat de conservation de la coque

Seule une petite portion de la coque du navire, qui ne dépasse pas les 4 m de longueur
pour une largeur de 1,50 m, a été conservée (fig. 72a). Ces vestiges correspondent a une partie
de la quille, quelques éléments du bord¢, six membrures ainsi qu’a I’emplanture de mat (fig.

72b). Au moment de sa découverte, le bois de I’épave était par ailleurs en trés mauvais état.
2. Etude

L’étude d’architecture navale des vestiges de la coque a été conduite et publiée par J.-

P. Joncheray™

. Au début des années 1970, trés peu de bateaux "cousus" avaient alors été
découverts parmi les épaves antiques®> et étant donné que les ligatures du navire de Bon
Porté n’avaient pas été conservées en place, J.-P. Joncheray n’a pas su appréhender le type
d’assemblage mis en ceuvre pour monter le bordé et fixer la membrure au bordé¢. Il a donc
proposé cingq hypothéses pour expliquer le role des petites chevilles obliques découvertes en
place dans les tétraédres™ (cf. infra présentation de 1’architecture navale). A la suite, O.
Jestin et F. Carrazé ont également proposé une hypothése concernant le mode d’assemblage
du bordé¢ ainsi que le mode de fixation de la membrure. Cette hypothese reprend et développe
I’'une des cinq hypothéses proposées par J.-P. Joncheray et n’implique donc pas, 1a encore,
’'usage de ligatures®™. L. Basch entrevoit le premier, grice a des exemples d’ethnographie
navale, I’usage de ligatures pour I’assemblage du bordé. Il propose en effet de voir dans le
bateau de Bon Porté un ancien bateau cousu qui, aprés 1’'usure de ses ligatures de liaison,

aurait été ré-assemblé ultérieurement par des chevilles horizontales apres que les orifices des

2% Pomey, Long 1992, p. 192 ; Long, Sourisseau 2002 dans Long, Pomey et Sourisseau, p. 47.

329 Long, Sourisseau 2002 dans Long, Pomey et Sourisseau 2002, p. 47.

330 Long, Sourisseau 2002 dans Long, Pomey et Sourisseau 2002, p. 47.

3! Liou 1975, p. 595-596 ; Joncheray 1976 a, p. 13 et p. 23-34; 1976 b ; 1978, p. 66-70 ; Gianfrotta, Pomey
1981, p. 266-267 ; Pomey 1981 ; 2002 a.

332 Joncheray 1976 a ; 1976 b ; 1978.

333 On peut alors seulement citer les épaves de Cervia, Pomposa, Ljubljana et Nin (cf. infia, § n® XXII, XXXVII,
XLIV et XLV) avec, pour les deux dernicres, des publications qui restaient alors trés confidentielles (cf.
publications en Slovéne pour 1’épave de Ljubljana et en croate pour les épaves de Nin).

334 Joncheray 1976 a, p. 28 et 30-31.

335 Jestin, Carrazé 1980.
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ligatures aient été obturés par des petites chevilles. De méme, il pergoit un assemblage de la
membrure au bordé au moyen de ligatures™°. Mais c’est finalement P. Pomey, également en
s’appuyant sur des exemples d’ethnographie ainsi qu’en ayant accés aux publications

concernant les épaves de Ljubljana et de Nin*’

, qui verra dans les vestiges de ce navire un
bateau cousu original qui n’a pas été reconstruit mais dont les ligatures d’assemblage n’ont
tout simplement pas été conservées durant leur long séjour en mer . Il n’interpréte donc pas
non plus les chevilles obliques comme des "bouchons" ni les chevilles horizontales comme un
assemblage ultérieur mais comme faisant parti de [’assemblage original, utilisées
conjointement a un assemblage par ligatures. Il reconnait également un assemblage original et
unique de la membrure au bordé au moyen de ligatures. La découverte de 1’épave Jules-Verne
9 a depuis pleinement confirmé cette interprétation (cf. infra, § n°® IX).

Je reprendrai donc ici les données brutes publiées par J.-P. Joncheray tout en

m’appuyant sur ’interprétation de ces vestiges par P. Pomey™>".
3. Présentation architecturale

La quille a été conservée sur 3 m de long. Elle présente une section légérement
trapézoidale de faible dimension avec une hauteur de 9,6 cm pour une largeur de 6,4 cm au
niveau de sa face interne et de 6 cm pour sa face externe (fig. 72¢). Les joues de la quille ne
présentent ni chanfrein, ni rablure latérale et le galbord est donc apposé directement sur les
faces latérales de la quille, de fagcon perpendiculaire. Les cans internes du galbord n’étant pas

non plus biseautés, 1’assemblage quille-galbord présentait donc un plan horizontal.

L’assemblage des galbords a la quille, de méme que le reste du bordé conservé, a été
réalisé a franc-bord au moyen de chevilles horizontales et de ligatures (fig. 72c¢ et fig. 72d).
Les chevilles ont été disposées dans les joues de la quille et les cans des galbords selon un
écartement de 13 cm et dans les cans des autres virures selon un écartement de 15-16 cm.
Elles mesurent 1 cm de diamétre pour une longueur de 12 cm et sont enfoncées
respectivement de 6 cm dans chaque can des virures correspondantes. Des tétraedres (13-15
mm de coté), percés tous les 3,8 cm le long des bords de la face interne de la quille et des
virures (fig. 72¢), donnent naissance a des canaux obliques aboutissant sur les faces latérales
de la quille et I’angle inférieur des cans des virures ; ces derniers permettaient le passage des
ligatures non conservées, de maniére continue et longitudinale. Les petites chevilles obliques
(5-6 mm de diam.), conservées en place dans ces canaux, permettaient de bloquer les ligatures

dans leur passage ainsi que d’assurer I’étanchéité du systéme d’assemblage. L’étanchéité

336 Basch 1976, p. 40.

337 Cf. note 328.

3% Pomey 1981.

3% Joncheray 1976 a ; Pomey 1981 ; 2002 a.
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devait également étre assurée par la mise en place de rouleaux de tissu — qui n’ont pas été
conservés — sur les joints de virure avant leur assemblage par ligatures (cf. infra les bateaux
de Jules-Verne 9 et Jules-Verne 7, p. 171 et 185). L’étanchéité de la coque était enfin
complétée par une abondante couche de poix qui recouvrait I’intérieur de la coque et obstruait
les cavités tétraédriques. Les bordages conservés présentent une épaisseur qui varie de 2,4 a

2,6 cm pour une largeur d’environ 12 cm.

Les membrures découvertes encore en place étaient espacées de 96 cm (mesure prise
de centre a centre) (fig. 72b). Il s’agit d’une succession de varangues prolongées a leurs
extrémités par des allonges qui leur sont assemblées au moyen d’écarts a croc bloqués par
deux chevilles (diam. : 1 cm; L.: 10-12 cm) enfoncées perpendiculairement. L’assemblage
entre les varangues et les allonges est un fait singulier dans la construction navale de type
gréco-romaine ou il n’existe pas de liaison entre les éléments d’une méme membrure®*. Les
membrures présentent un profil particulier avec un pied étroit de 2-3 cm, des faces latérales
évasées sur une hauteur de 8 cm et un dos arrondi de 3-4 cm (soit une hauteur totale de 11 a
14 cm) (fig. 72f). Elles sont par ailleurs percées, sur leur face inférieure, de cavités
rectangulaires destinées au passage des ligatures du bordé. De méme que pour les bordages, la
membrure a été fixée au bordé — mais jamais a la quille — au moyen de ligatures. Ces
dernicres n’ont pas été conservées mais des cavités, percées sur la face interne des bordages et
destinées au passage des ligatures, témoignent de cet assemblage. Ce systeme d’assemblage
explique ainsi la morphologie particuliére des membrures qui permettaient un meilleur
serrage des liens. Les courbures des membrures conféraient aux fonds du navire des formes

arrondies.

Le massif d’emplanture a été retrouvé en place (fig. 72b). Il reposait directement sur
deux membrures grice a des encoches ménagées sur sa face inférieure. Aucun autre
assemblage, au moyen de pieéces mobiles, de carlingots ou autre n’a été enregistré. Le massif
n’a pas €té retrouve entier puisque son extrémité la plus large a disparu (fig. 72g). Sa longueur
conservée pour sa face supérieure est donc de 95 cm et de 105 cm pour sa face inférieure. La
largeur de la pi¢ce est de 8 cm pour I’extrémité la plus mince et de 19 cm pour I’extrémité la
plus large. Elle mesure 12,5 cm de hauteur. Elle présente, sur sa face supérieure une cavité
principale pour le logement du mat ainsi que des cavités annexes destinées a recevoir les

341

picces verticales constituant le fourreau de calage et de guidage du mat™™ . Cette emplanture,

30 Ce type d’assemblage, enregistré sur le navire de Bon Porté, mais aussi sur les navires Cala Sant Viceng,
Jules-Verne 9, Jules-Verne 7, César 1, Grand Ribaud F, Gela 1, Gela 2 et Ma’agan Mikhael (cf. infra, § n°XI,
XII, XV, XVI, XVII, XVIII, XIX et XX), disparait en effet par la suite, ou plutdt, n’apparait plus jamais dans la
construction navale antique méditerranéenne : c’est une des caractéristiques de la construction gréco-romaine ou
il n’existe pas de liaison entre les éléments d’une méme membrure (cf. Gianfrotta, Pomey 1981, p. 241-247 ;
Pomey 1997, p. 195).

3! Pour le détail des mesures de toutes ces cavités, cf. Joncheray 1976 a, p. 33.
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de petite dimension, est trés classique dans ses formes, semblables aux emplantures

r r . , . 42
retrouvées sur les épaves grecques et romaines postérieures” .

Aucune identification des essences de bois utilisées pour la construction du navire n’a

¢été réalisée pour cette épave.

E. Systéme et type architectural, principe et méthodes de construction du navire
Bon Porté 1

Le type architectural du navire Bon Porté 1 se définit par une petite quille aux faces
latérales planes a laquelle est assemblé un bordé entierement 1i¢é au moyen de chevilles
horizontales de pré-assemblage et de ligatures passées de maniere continue et longitudinale au
travers d’évidements tétraédriques. La membrure est composée d’une succession de
varangues de forme trapézoidale disposées de maniére treés espacée et sont fixées au bordé au
moyen de ligatures externes passées au travers de canaux percés dans 1’épaisseur des virures.
Un petit massif d’emplanture, encastré sur le dos des varangues, vient compléter 1’ensemble.
Ce systéme architectural, dans lequel I’assemblage régulier des virures entre elles implique un
role structural fondamental du bordé alors que la membrure, assemblée au bordé, ne joue
qu’'un réle secondaire de renfort de la structure, renvoie donc clairement a une conception
« longitudinale sur bordé »**. 1l est impossible, en revanche, en raison du peu de vestiges
conservés, d’appréhender dans le détail les phases et les procédés de construction mis en

ceuvre pour la réalisation du navire qui relévent néanmoins également d’une construction sur
bordé.

F. Type du navire Bon Porté 1, espace de navigation et origine

Les modules des éléments architecturaux mis au jour sur I’épave de Bon Porté témoignent
d’un petit navire qui ne devait pas dépasser les 10 métres de longueur**. Par ailleurs,
I’assemblage quille-galbord ainsi que la courbure des membrures montrent une section ronde
de sa coque.

Le navire Bon Porté 1 est donc un petit navire de mer quillé destiné, probablement, a
évoluer dans un espace maritime cotier de proximité. Concernant son origine, la majorité du

chargement étant constitué d’amphores étrusques, celle-ci a d’abord été attribuée a I’Etrurie et

32 Cf. Gianfrotta, Pomey 1981, p. 248-252.
3 Pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.
4 Joncheray 1976 a, p. 23 ; Pomey 1981, p. 225; Pomey, Long 1992, p. 192.
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méme, plus précisément, a la cité étrusque de Vulei*”. Mais dés 1975, B. Liou avait pressenti

ce navire comme étant un « témoin du commerce phocéen sur les coOtes de la mer
Tyrrhénienne »%_ Mais c’est seulement plus tard, en 1992, que P. Pomey et L. Long ont
démontré qu’il était fort probable, en raison de la dizaine d’amphores massalictes retrouvée
sur I’épave qui ne pouvait étre considérée comme du matériel de bord et surtout en raison de
I’enochoé appartenant au matériel de bord et identifiée comme étant également massalicte,
que ’on se trouvait « en présence d’un commerce de redistribution du vin étrusque par des
négociants marseillais exportant en méme temps du vin du territoire de la cité phocéenne »°*'.
L. Long et J.-Ch. Sourisseau ont depuis confirmé cette origine massalicte et inscrivent ce petit
navire dans un commerce de redistribution de divers vin (étrusque, grec oriental ou occidental

N . , . T e 348
et massalicte) dans les différents établissements indigénes cotiers™ .

Les comptoirs
massaliétes les plus proches du lieu du naufrage du navire étant Olbia, a I’ouest, et Antibes, a
’est, on peut supposer que le navire évoluait, a partir de I’un de ces deux établissements, dans
un espace maritime cotier proche.

Concernant ’origine de sa construction, P. Pomey a montré que ce navire se rattachait
a une famille de bateaux cousus de tradition grecque®*’, ce qui laisse également supposer une

construction a Marseille, voire dans un autre comptoir phocéen.

G. Conclusion

Témoin important — et le plus ancien connu a ce jour sur nos cotes méditerranéennes —
du commerce massali¢te hors de Marseille a I’époque archaique, 1’épave Bon Porté 1
constitue également le premier bateau antique "cousu" de tradition grecque fouillé en
Méditerranée et identifié en tant que tel. L’assemblage se caractérise notamment par les
é¢videments tétraédriques percés sur les faces internes des bordages pour le passage de
ligatures longitudinales. Cette découverte sera suivie de quelques autres, essentiellement

situées dans le bassin occidental de la Méditerranée.

BIBLIOGRAPHIE DE REFERENCE pour I’étude architecturale de I’épave Bon Porté 1 :

BASCH L.
1976, Le navire cousu de Bon-Porté, CAS, V, p. 37-52.

* Bouloumié 1982, p. 64.

6 Liou 1975, p. 597.

7 Pomey, Long 1992, p. 192.

*** Long, Sourisseau 2002 dans Long, Pomey et Sourisseau, p. 47.
** Pomey 1997 ; Kahanov, Pomey 2004.

160




1978, L assemblage du navire de Bon-Porté, Les Dossiers de I’Archéologie, n°29, p. 71-73.

BOULOUMIE B.

1982, L’épave étrusque d’Antibes et le commerce en Méditerranée occidentale au Vle siécle av. J.-
C., Kleine Shriften aus dem Vorgeschichtlichen Seminar Marburg, Heft 10, Marburg.

JESTIN O. et CARRAZE F.

1980, Mediterranean hull types compared 4: An unusual type of construction. The hull of wreck 1
at Bon-Porté, IJNA, 9.1, p. 70-72.

JONCHERAY J.-P.

1976 a, L’épave grecque ou étrusque de Bon-Porté, CAS, V, p. 5-36.

1976 b, 1974 excavations on the wreck of Bon Porté (6th century BC), IJNA4, 5.1, p. 88-89.

1978, Une épave grecque ou étrusque au large de St-Tropez : le navire de Bon-Porté, Les Dossiers
de I’Archéologie, n° 29, p. 62-70.

KAHANOV Y. et POMEY P.

2004, The Greek sewn shipbuilding tradition and the Ma ‘agan Mikhael ship: a comparison with
Mediterranean parallels from the sixth to the fourth centuries BC, MM, 90.1, p. 6-28.

Liou B.

1974, Note provisoire sur deux gisements gréco-étrusques (Bon-Porté A et Pointe du Dattier),
CAS, 111, p. 7-19.

1975, Informations archéologiques. Recherches sous-marines, Gallia, 33, p. 595-597.

LONG L. et SOURISSEAU J.-Ch.

2002, Epave de Bon Porté 1 (Ramatuelle), dans Long L., Pomey P. et Sourisseau J.-Ch. (dir.) 2002
(Les Etrusques en mer), p. 43-47.

PARKER A. J.

1992, Ancient Shipwrecks of the Mediterranean and the Roman Provinces (BAR International
Series 850), Oxford, p. 74-75.

POMEY P.

1981, L’épave de Bon-Porté et les bateaux cousus de Méditerranée, MM, vol. 67, n°3, p. 225-243.

1985, Mediterranean sewn boats in Antiquity, dans Sewn Plank Boats, p. 35-48.

1997, Un exemple d’évolution des techniques de construction navale antique : de I’assemblage par
ligatures a I’assemblage par tenons et mortaises, dans Garcia D. et Meeks D. (dir.) 1997,
Paris, p. 195-203.

2002 a, Epave de Bon Porté 1, dans Long L., Pomey P. et Sourisseau J.-Ch. (dir.) 2002 (Les
Etrusques en mer),, p. 113-116.

POMEY P. et LONG L.

1992, Les premiers échanges maritimes du Midi de la Gaule du Vle au Ille s. av. J.-C. a travers les
épaves, dans Bats M., Bertucchi G. Congeés G. et Trézigny H. (dir.), Marseille grecque et
la Gaule, Actes du Colloque international d’Histoire et d’Archéologie et du V° Congrés
archéologique de Gaule méridionale, Marseille, nov. 1990 (études massaliétes, 3), p. 189-
198.

STEFFY J. R.

1994, Wooden shipbuilding and the interpretation of shipwreck, A & M University Press, College
Station, p. 39-40.

161




VIII. L’épave de Cala Sant Vicen¢ (Espagne, dernier tiers du VI°s. av. J.-C.)

A. Localisation (contexte archéologique), découverte et expertise®>"

C’est au cours d’une prospection, effectuée durant 1’été¢ 2002 sur la cote de Majorque
(Baléares, Espagne) par le Centro de Arquelogia Subacudtica de Cataluiia®" en collaboration
avec le Département de la Culture de Majorque sous la direction de X. Nieto, que I’épave de
Cala Sant Viceng a été découverte (fig. 38). La calanque de Sant Viceng se trouve sur la cote
nord de I’ile de Majorque. Il s’agit d’une zone particulierement dangereuse pour la navigation
en raison de la tramontane qui souffle depuis le Golfe du Lion et génére des vagues qui
viennent se briser violemment contre cette cote constituée de falaises abruptes. Témoins de
cette zone périlleuse pour les navires, des vestiges de coques de différentes périodes ont été
mis au jour durant la prospection dans cette calanque, dans moins de six metres d’eau. Parmi
ces épaves, datées du XIX°-XX° s. a I’Antiquité, 1’épave dite de Cala Sant Viceng a été
découverte. Une premicre expertise, dans le cadre de cette campagne de prospection a été
effectuée sur I’épave la plus ancienne afin d’en fixer la chronologie et le potentiel d’étude.
Les premiers résultats de cette expertise ont été publiés dans la Revista de Arqueologia (2002)
et dans L’Archeologo Subacqueo (2003)*>*,

B. Matériel mis au jour et datation

Le matériel, mis au jour et prélevé au cours de 1’expertise révele 1’hétérogénéité de la
cargaison transportée par le navire au moment de son naufrage”™”.

Le chargement principal était constitué de produits alimentaires — vin et huile —
contenus pour I’essentiel en amphores originaires de Grande Grece (cf. amphores « ionio-
massaliéte » et « corinthienne B archaique ») et de la colonie phocéenne de Marseille (cf.
amphores massalictes). D’autres amphores, originaires de Méditerranée orientale,
transportaient des produits spécialement appréciés comme 1’huile de Corinthe (cf. amphores
de type corinthienne A) et d’Athenes (cf. amphores a /a brosse) ou le vin des cotes ioniennes
(cf. amphores de Samos, de Chios ou de Clazoménes) et du Nord de I’Egée.

D’autres produits périssables, qui n’ont pas été conservés, €taient contenus dans des

paniers.

%0 Nieto et al. 2002, p. 18-20 ; 2003, p. 11.

3! Le Centro de Arquelogia Subacudtica de Cataluiia (CASC), dirigé par X. Nieto, dépend du Museo de
Arquologia de Cataluiia (MAC).

352 Larticle publié en 2003 dans L’Archeologo Subacqueo est en fait une traduction en italien (effectuée par G.
Boetto) de I’article publié en 2002 dans la Revista de Arqueologia.

353 Nieto et al. 2002, p. 20-22 ; 2003, p. 11-12.
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La cargaison complémentaire du navire était constituée de meules, de céramiques de
cuisine et de céramiques de table. Parmi la céramique de table, les coupes de type B2 et divers
exemplaires de céramiques peintes et de céramiques a vernis noir pourraient également
provenir de Grande Grece, associées a des céramiques en provenance de Massalia. Au coté de
cette cargaison, d’origine grecque, un ensemble important d’amphores ibériques, présentant la
forme traditionnelle des amphores du monde phénicien occidental et provenant des cotes
méditerranéennes de la péninsule, a également été mis au jour.

Cet ensemble d’amphores et de céramiques, qui forme une partie du chargement, a
permis de situer le naufrage de cette embarcation durant 1’époque tardo-archaique, et plus
précisément dans le derniers tiers du VI® s. av. J.-C. La mise en place d’une fouille et une

étude détaillée du matériel archéologique devraient permettre d’affiner cette chronologie.

C. Etat de conservation, étude et présentation architecturale

1. Etat de conservation de la coque et étude™

La coque du navire, enfouie sous une couche de sable d’un métre d’épaisseur sur
laquelle se superpose une énorme concentration de pierres arrachées a la falaise par le vent, a
été protégée des vagues et des tempétes. Elle nous est donc parvenue en excellent état de
conservation, a 1’exception des membrures qui étaient trés abimées, notamment a cause de
I’action des tarets (fig. 73a). Les vestiges mis au jour correspondent & la partie centrale de
I’embarcation conservée sur une longueur de 6 m pour une largeur de 4,50 m; ils
comprennent une section de quille, a laquelle était encore connectées une partie du bord¢ a
raison de quatre a cinq éléments de virures sur chaque cOté, ainsi que quatre membrures non
en place (fig. 73b). Leur localisation exacte est néanmoins reconnaissable grace aux
empreintes qu’elles ont laissées sur la coque (fig. 73c); I’emplacement d’une cinquieéme
membrure qui a disparu est également repérable.

L’étude d’architecture navale sur 1’épave Cala Sant Viceng est conduite par X. Nieto

2353 La visite de

qui a déja publié les premieres données récoltées au cours de 1’expertise 200
X. Nieto au Centre Camille Jullian en janvier 2003 nous a par ailleurs permis de compléter ou
1 . ; 4 navire ainsi qu . .
d’éclairer certains aspects de la construction du navire ainsi que de renseigner des points
précis, comme par exemple les mesures, qui ne sont pas publiés dans I’article. La présentation
qui suit repose par conséquent sur 1’article publi¢ ainsi que sur les données complémentaires

fournies directement par X. Nieto>>°.

% Nieto et al. 2002, p. 20-21 ; 2003, p. 12.

353 Nieto et al. 2002, p. 22-24 ; 2003, p. 12-13.

336 M. X. Nieto m’a gentiment autorisé & utiliser les données qu’il nous a présentées lors de sa visite au Centre
Camille Jullian et je I’en remercie vivement.
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2. Présentation architecturale

La partie de quille mise au jour présente une section rectangulaire de 12-14 cm de
large sur une hauteur de 16-17 cm. Une fausse quille, également de section rectangulaire et
vraisemblablement de méme dimension, lui est assemblée sur sa face externe au moyen de

chevilles.

Les galbords sont assemblés a la quille au moyen de chevilles obliques et de ligatures
végétales. Les chevilles (diam.: env. 1,5 cm; L.: plus de 20 cm) sont disposées
régulierement le long des joints d’assemblage : elles sont enfoncées, de maniére oblique, a
partir du bord des faces internes des galbords, ressortent sur 1’angle inférieur de leur can
interne et pénétrent dans les faces latérales de la quille. Les ligatures — dont le peu de
fragments conservé en place montre qu’elles étaient constituées de deux brins en fibre
végétale (en cours d’analyse) — sont passées de manicre continue et longitudinale au travers
d’évidements tétraédriques, disposés le long des bords des faces internes de la quille et du
galbord, selon un écartement de 2,5-3 cm, et a partir desquels prennent naissance des canaux
obliques qui aboutissent au niveau de 1’angle externe des cans des galbords. L’étanchéité est
assurée par un rouleau de tissu — qui n’a pratiquement pas été conservé sur 1’épave — disposé
sur les joints d’assemblage de deux virures adjacentes avant la ligature de celles-ci. Elle est
par ailleurs renforcée par I’insertion de petites chevilles dans les canaux obliques apres le
passage de la ligature : elles viennent ainsi obturer les canaux en méme temps qu’elles

bloquent la ligature dans son passage.

L’ensemble du bordé, qui présente des virures larges de 35 a 40 cm et épaisses de 4,5
cm, reprend ce méme systeme d’assemblage longitudinal par ligatures en association, non
plus avec des chevilles, mais avec des tenons (fig. 73c). Ces derniers sont enfoncés dans les
cans des virures, tous les 20 a 25 cm, dans des mortaises larges de 3 cm et profondes de 7 cm.
Ils ne sont pas bloqués par des petites chevilles et avaient probablement pour fonction,
comme les chevilles obliques d’assemblage du galbord a la quille — de méme que les chevilles
horizontales découvertes sur les épaves de Giglio, de Bon Porté et les épaves de la place de
Jules-Verne (cf. supra, p. 149 et 157 et infra, p. 170 et 185) — de tenir en place les bordages
durant leur montage.

Une fois monté, I’ensemble de la coque a finalement été recouvert d’'une couche de

brai afin de parfaire son étanchéité.
La membrure est constituée de varangues prolongées a leurs extrémités par des

allonges qui leur sont assemblées au moyen d’écarts a croc bloqués par deux ou trois

chevilles. L’assemblage entre les varangues et les allonges, déja enregistré sur I’épave de Bon
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Porté (cf. supra, p. 158, note 340), est singulier dans la construction navale de type gréco-
romaine pour laquelle les éléments d’'une méme membrure ne sont jamais assemblés entre
eux’”’. La membrure de Cala Sant Vicen¢ présente par ailleurs une large maille avec un
¢cartement entre les varangues de 90 a 95 cm. Les membrures présentent la méme forme que
les membrures rencontrées sur les précédentes épaves archaiques, a savoir : un pied étroit (de
4 cm de large), des faces latérales évasées (pour une h. totale de 30-32 cm) et un dos arrondi
(d’env. 20 cm de large) avec, dans leur partie inférieure, des évidements de forme
rectangulaire ou semi-circulaire creusés pour le passage des ligatures du bordé. Cette
morphologie particuliére est liée a I’assemblage de la membrure au bordé qui est réalisé
¢galement au moyen de ligatures. Celles-ci n’ont pas été conservées en place, mais les
empreintes qu’elles ont laissées montrent un passage transversal sur le dos des membrures et
dans des canaux — en forme de tétracdres et de trous simples — percés a cet effet dans

I’épaisseur des virures correspondantes. Les membrures ne sont jamais assemblées a la quille.

D. Systéme et type architectural, conception et procédés de construction du
navire Cala Sant Vicenc

Le type architectural du navire découvert a Cala Sant Viceng se définit par une quille,
doublée d’une fausse quille, de section rectangulaire et aux faces latérales planes a laquelle est
1ié¢ un bordé constitué de virures assemblées a franc-bord au moyen de tenons horizontaux — et
de chevilles obliques pour 1’ensemble quille-galbord — de pré-assemblage ainsi que d’un
systéme de ligatures longitudinales passées au travers de tétraédres. La membrure, associée au
bord¢, est constituée d’une succession, et disposées selon un large écartement, de varangues
de forme trapézoidale prolongées a leurs extrémités par des allonges au moyen d’écarts a croc
chevillés. Varangues et allonges sont fixées au bordé — et jamais a la quille — au moyen de
ligatures externes enserrant le dos des membrures et passant au travers d’évidements simples
et tétracdriques percés dans 1’épaisseur des virures correspondantes. L’assemblage régulier et
homogéne du bordé dans toutes ses parties en fait, par conséquent, la structure portante et
dominante du navire a I’inverse de la membrure qui ne joue qu’un role secondaire de renfort
transversal de la caréne. Ce systeme architectural renvoie donc a une conception
« longitudinale sur bordé » a laquelle sont associ¢s des procédés de construction également
sur bordé®>®. La mise en place d’une fouille programmée permettra sans doute de préciser les

phases de la construction du navire.

337 C£. note n°340.
% Pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.
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E. Type du navire Cala Sant Viceng, espace de navigation et origine

L’épave de Cala Sant Viceng correspond a un navire de mer quillé dont les modules
trés importants des pieces (quille, virures et membrures) mises au jour renvoient tres
certainement a un grand navire, peut-étre de I’ordre de 20 m. On aurait donc a faire a un
navire de commerce important — de méme type que celui découvert a Giglio (cf. supra §
n°VI) — destiné a naviguer en haute mer. La cargaison retrouvée sur I’épave montre d’ailleurs
la diversité des marchandises en provenance essentiellement de Grande Grece et de Marseille
mais aussi de Grece orientale et du littoral ibérique. Selon X. Nieto, qui s’appuie justement
sur la cargaison mise au jour, le navire serait probablement d’origine grecque, en relation avec
Massalia et Ampurias®”’. Cette origine confirme ainsi I’hypothése de P. Pomey qui, en
s’appuyant sur les caractéristiques architecturales de la coque du navire, I’inscrit par ailleurs
dans la famille des bateaux cousus de tradition grecque’®.

F. Conclusion

Le navire de Cala Sant Viceng, naufragé sur les cotes de Majorque, offre ainsi — avec
la diversité de la cargaison qu’il transportait — un magnifique exemple de la dynamique et des
mécanismes du commerce méditerranéen a la fin de I'époque archaique®®'. X. Nieto souligne
par ailleurs la similitude chronologique et la correspondance d’une partie de la cargaison de
cette épave avec 1’épave Pointe Lequin 14 localisée sur les iles d’Hyéres (France, Var)*®*,

Sur le plan architectural, I’épave de Cala Sant Viceng, comme les épaves de Giglio, de
Bon Porté et 1’épave Jules-Verne 9, correspond a un bateau entierement cousu qui se
caractérise par les évidements tétraédriques percés sur les faces internes des virures pour un
assemblage du bordé par un systeme de ligatures longitudinales ainsi que par un ligaturage
externe de la membrure au bordé. Elle s’inscrit donc également dans la famille des bateaux

cousus de tradition grecque.

BIBLIOGRAPHIE DE REFERENCE pour I’étude architecturale de I’épave Cala Sant Vicenc :
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Mediterranean parallels from the sixth to the fourth centuries BC, MM, 90.1, p. 6-28.

9 Nieto et al. 2002, p. 24-25.

30 Kahanov, Pomey 2004.

381 Pour une remise en contexte plus précise de ce navire, cf. Nieto et al. 2002, p. 24-25 ; 2003, p. 13-14.
362 Long, Sourisseau 2002 dans Long, Pomey et Sourisseau (dir.) 2002, p. 50-54.
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IX. L’épave Jules-Verne 9 (France, 525-510 av. J.-C.)

A. Localisation (contexte archéologique) et découverte

La place Jules-Verne (Marseille) (fig. 38), ou ont été découvertes les épaves Jules-
Verne 9 et Jules-Verne 7 (cf. infra, § n°XII), correspond a la zone du port antique de la cité
phocéenne. Le projet d’aménagement d’un parking sur son emplacement a nécessité, a partir
de 1992, la mise en place d’une fouille préventive conduite par I’AFAN sous la direction
d’ Antoinette Hesnard (CCJ), assistée de M. Pasqualini (SRA, région PACA)*®. Cette fouille,
qui aura duré quinze mois au total, a permis de mettre en évidence une partie du littoral
antique de la cit¢ phocéenne, de dégager des installations portuaires datées de la période
grecque archaique et hellénistique, puis de la période romaine (du I s. av. au IV®s. apr. J.-C.)
ainsi qu’un chantier de construction navale (daté du IV® s. av. J-C.) et des entrepdts (datés du
I s. au IV® s. apr. J.-C.)**. Au cours de la fouille, plusieurs épaves ont également été mises
au jour : cinq épaves romaines (Jules-Verne 1-2, Jules-Verne 3, Jules-Verne 4, Jules-Verne 5
et Jules-Verne 8)*® datées des IVE, III°, II° et I s. apr. J.-C. ainsi que deux épaves grecques :
Jules-Verne 9 et Jules-Verne 7°°° (fig. 74a et 74b). Ces derniéres ont été découvertes au cours
de I’été 1993 a I’angle nord-est du site, sous I’emplacement d’un quai, ou d’une jetée, daté
d’époque romaine®®’. Les deux épaves reposaient 1’une contre ’autre, dans un état d’extréme
fragilité.

B. Fouille et étude des épaves Jules-Verne 9 et Jules-Verne 7

Etant donné 1’intérét exceptionnel de ces deux épaves (cf. datation et présentation
architecturale), des moyens importants ont rapidement ét¢ mis en place pour fouiller ces
vestiges dans les meilleures conditions possibles®®®. La conduite des opérations s’est effectuée
sous la direction de P. Pomey, assist¢ de M. Rival et R. Roman, de I’équipe d’archéologie

navale du Centre Camille Jullian. Des plans précis et des coupes transversales des épaves ont

3% Hesnard, Pasqualini 1993 ; Hesnard 1993 ; 1994.

364 Hesnard, Pasqualini 1993 ; Hesnard, Trézigny 1995, p. 20-23 ; Hesnard 1993 ; 1994, p. 200-213 ; 1999 ;
Hermary et al. (dir.) 1999, p. 45-47 et p. 125-130.

365 Pomey, Hesnard 1993 a, p. 59-60 ; 1993 b, p. 112-114 ; Pomey 1995, p. 460-469 ; 1998 b, p. 23. Parmi ces
cinq épaves, on compte notamment trois bateaux dragues : Jules-Verne 3, Jules-Verne 4 et Jules-Verne 5 (cf.
Pomey 1995, p. 463-469).

pomey, Hesnard 1993 a, p. 60-62 ; 1993 b, p. 114-115 ; Pomey 1995, p. 470-480 ; 1998 b, p. 24-29 ; 1999 c,
p- 147-148 ;1999 a, p. 35; 1999 b, p. 47-49 ; 2002 c.

7 Hesnard 1994, p. 207-208.

368 Pour les détails de I’intervention, cf. Pomey, Hesnard 1993 a, p. 62 ; 1993 b, p. 115 ; Pomey 1995, p. 470 ;
1998 b, p. 25-26 ;1999 ¢, p. 147 ;1999 d, p. 8.
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¢été réalisés par photogrammétrie tandis que des relevés d’ensemble et de détails (échelle 1)
ont également été effectués manuellement directement sur les épaves.
A TD’issue de la fouille, les épaves ont été prélevées pour étre traitées et restaurées en

vue de leur présentation au public dans le cadre du Musée d’Histoire de Marseille®®

. La petite
épave Jules-Verne 9 est d’ores et déja exposée et 1’épave Jules-Verne 7 est en fin de
traitement.

L’étude architecturale de ces deux épaves a été effectuée par P. Pomey, assisté de M.
Rival et R. Roman, et a donné lieu, pour chacune d’entre elles, a la construction de mod¢les
d’étude et a la restitution d’un plan de forme®™’. Les résultats de cette étude doivent faire
I’objet d’une monographie et ont pour le moment été présentés dans divers colloques et
séminaires qui ont été publiés®'. C’est & partir de ces articles que je présenterai, dans un
premier temps, I’épave Jules-Verne 9 et, dans un second temps, 1’épave Jules-Verne 7 (cf.

infra, § n°XII).

C. Datation®”

Les niveaux archéologiques indiquent que le bateau Jules-Verne 9, de méme que le
navire Jules-Verne 7, a été abandonné a la fin du VI® s. av. J.-C. (entre 525 et 510) a une
trentaine de metres du rivage de 1’époque archaique. La durée de vie présumée des navires
antiques étant de ’ordre de 10 a 30 ans®”®, ces bateaux ont donc probablement été construits
et ont navigué dans la seconde moitié du VI® s. av. J.-C., soit moins d’un siécle apres la

fondation de la cité phocéenne.

D. Etat de conservation de la coque

Il s’agit de la plus petite des deux épaves (fig. 74b). Les vestiges de la coque sont
conservés sur 5 m de longueur pour une largeur de 1,50 m. Ils correspondent a une extrémité
— la proue ou la poupe ? — et a la partie centrale de 1’embarcation. Au moment de la

découverte, les restes de la coque étaient homogenes et en bon état, excepté I’extrémité qui

3% Pour plus de détails sur les opérations de prélévement et les traitements de conservation dont ont bénéficiés
ces deux épaves, cf. Pomey 1995, p. 470 et 480 ; 1998 b, p. 26 ; 1999 ¢, p. 148 ; 1999 d, p. 8.

370 La construction des modéles s’inscrit dans un protocole d’étude des vestiges de coques dont une partie
suffisante a été conservée pour proposer une restitution du navire. Les modéles correspondent aux différentes
étapes de la restitution et sont de quatre types : modéle des vestiges archéologiques au moment de leur
découverte (échelle 1/10%), modéle des vestiges remis en forme (échelle 1/10°), modéle de restitution de la coque
du navire a partir du plan des formes établi (modéle en carton, échelle 1/5%) et modéle de proposition de
restitution du navire dans sa globalité (échelle 1/10°) (cf. Pomey 2003).

37! Cf. essentiellement Pomey 1995 ; 1999 ¢ ; 2001 ; 2002 c.

372 Pomey 1995, p. 471 ; 2001, p. 425.

37 Pour la longévité des navires antiques, cf. Gianfrotta, Pomey 1981, p. 232.
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¢tait traversée par des pilotis. Le reste de la barque a totalement disparu a I’exception d’une
membrure retrouvée en place vers le centre. Cependant, les empreintes des membrures

disparues étaient visibles sur le bordé conservé.

E. Présentation architecturale

La quille, débitée dans du chéne caducifolié374, présente, dans sa partie centrale, une
section presque carrée de 7 cm de hauteur sur 6,8 cm de largeur. Elle est dépourvue de rablure
et de chanfrein sur toute sa longueur centrale. Le galbord, de section rectangulaire, est donc
appos¢ bord a bord avec les faces latérales de la quille, présentant ainsi un plan d’assemblage
horizontal (fig. 74c). En revanche, les extrémités sont entaillées d’une rablure destinée a
recevoir le galbord. Le point de démarrage de la rablure débute en réalité sur 1’étrave ou
I’étambot conservé, au-dela de la piece de brion faisant office de liaison entre I’extrémité de

la quille et la piéce d’étrave/étambot®”

. L’assemblage de la quille au brion d’étrave — ou
d’étambot — est réalis€ au moyen d’un écart en « trait de Jupiter » que vient bloquer une clef
verticale elle-méme verrouillée par I’insertion d’une cheville horizontale. Cette enture se situe

a 1 m environ de I’amorce de la courbure d’extrémité de la quille.

Les virures de bordé conservées présentent une €paisseur de 2,7 cm et une largeur qui
varie de 15 a 20 cm. L’ensemble des virures — réalisées dans du pin d’Alep et du pin pignon —
de méme que le galbord fixé dans la partie supérieure des joues de la quille, ont été assemblés
a franc-bord au moyen de chevilles horizontales en olivier et de ligatures (fig. 74d). Les
chevilles (diam. : 1 cm) sont en réalité des ¢léments de pré-assemblage disposés tous les 20,5
cm dans les cans des virures de facon a les maintenir en place et en forme lors de leur
montage. L’assemblage effectif est donc réalisé au moyen de ligatures constituées de trois

brins en fibre végétale, probablement du lin*’®

. Les ligatures — dont certaines étaient encore en
place (fig. 74e) — sont passées de manicre longitudinale au travers de petits évidements
tétraédriques (de 1,7 cm de coOté), qui ont été régulicrement ménagés le long des bords des
faces supérieures de chaque virure (écart : 2,5 cm), puis a travers de petits canaux obliques
(de 6 mm de diamétre) qui prennent naissance dans le fond des évidements tétraédriques et
ressortent dans 1’angle inférieur des planches. L’ensemble est d’une grande minutie et
témoigne d’une grande régularité obtenue grace a des tracés préliminaires a la pointe séche
qui marquent systématiquement 1’emplacement des chevilles horizontales, des évidements

tétraédriques et des canaux obliques et permettaient de guider avec une grande précision le

™ Toutes les analyses des essences de bois utilisées pour la construction du bateau Jules-Verne 9 ont été
effectuées par F. Guibal (IMEP/CNRS).

7 Pomey 1997, p. 195 et note 5, p. 202.

376 Analyse O. Velensot, Musée des Tissus (Lyon).
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travail du charpentier. Pour assurer I’étanchéité de la coque, un rouleau de tissu, sans doute
aussi en lin’"’, est placé sur les joints de virure et est enserré par les ligatures. Une fois la
ligature réalisée, des petites chevilles en olivier ont été enfoncées dans les canaux obliques
pour venir bloquer les liens dans leur passage et en assurer également 1’étanchéité. Celle-ci est
finalement complétée par une épaisse couche de résine mélangée a de la cire’”® appliquée sur

toute la face interne de la caréne.

La membrure de la barque est composée d’une succession de varangues débitées dans du
pin d’Alep et dont le profil (fig. 74f) indique une forme de caréne de section trés arrondie (fig.
74c). La maille de la membrure est trés large, de ’ordre de 1 m. Les varangues sont d’un type
trés particulier : ils présentent un pied étroit de 3 cm de large qui s’évase vers le haut (h. : 10
cm) pour s’achever par un dos arrondi de 8,5 cm de largeur (fig. 74d). Leur face inférieure est
par ailleurs réguliérement entaillée par des évidements semi-circulaires pour permettre le
passage des ligatures de bordé. Des allonges prolongent les varangues et, fait exceptionnel
dans la construction navale antique, elles leur sont assemblées au moyen d’un écart a croc
cheville’”. Par analogie avec le navire Jules-Verne 7 (cf. infra, p. 185) et sur la base d’un
petit élément découvert non en place et interprété comme un couple de revers (M27) (fig.
74g), P. Pomey restitue également, dans la partie haute de la muraille et intercalés entre les
allonges et les varangues, des couples de revers dont les pieds devaient se situer entre la 7°™
et la 8™ virure de bordé™™. L’ensemble de la membrure, a I’exception du fragment de couple
de revers M27, est assemblé a la coque a partir du galbord — mais jamais a la quille — au
moyen de ligatures. Quelques ¢léments de cette ligature partiellement conservés en place (il
s’agit également d’une ligature en lin) montrent un assemblage externe de la membrure au
moyen de points de ligatures passés transversalement sur le dos de la membrure et dans des
évidements obliques percés dans 1’épaisseur du bordé correspondant (fig. 74d). Ces
évidements, disposés par paires, forment des passages en V qui aboutissent sur la face externe
du bordé. Ils ont également été obturés — une fois 1’assemblage réalisé — par des petites
chevilles de blocage. La technique d’assemblage du navire par ligatures justifie ainsi la
morphologie particuliere des membrures. Le dos arrondi et le pied étroit assurent en effet un
meilleur serrage des liens et les nombreux évidements a la base permettent d’éviter
I’écrasement des ligatures du bordé. Le fragment, interprété comme étant possiblement un
couple de revers, bien que présentant ce méme profil trapézoidal, montre, en revanche, un
type d’assemblage différent réalisé non pas au moyen de ligatures externes mais au moyen de
ligatures internes, passées a mi-bois dans la hauteur de la piéce (fig. 74g). Cet élément,

conservé sur une longueur de 46 cm environ, présente en effet deux paires d’évidements

377 Analyse O. Velensot, Musée des Tissus (Lyon).

3% Analyse J. Conan, Laboratoire des Substances Naturelles, Université Louis Pasteur (Strasbourg).
37 Cf. supra, note n°340.

%0 pomey 1995, p. 478.
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cylindriques (diam.: 1 cm), percés a mi-bois dans la hauteur du couple, et destinées au
passage d’une ligature pour son assemblage au bordé qui devait présenter les mémes types
d’évidements percés dans I’épaisseur des virures correspondantes. Une gorge (L.: 0,6 cm ;
prof. : 0,6 cm), creusée sur le dos du couple entre les évidements de chaque paire,
permettaient également de recueillir la ligature d’assemblage afin que celle-ci ne soit en
proéminence et ne s’use prématurément. Celle-ci était finalement tenue en place par
I’insertion de gournables de blocage insérées dans la hauteur des évidements cylindriques. Sur
une des extrémités, un évidemment cylindrique (diam.: 1,3 cm), non associ¢ a un autre
évidement pour former une paire, recevait une gournable simple sans aucune ligature
d’assemblage™™'. Ce systéme d’assemblage, alternant des points de ligatures internes bloquées
par des gournables et des gournables simples, est singulier et pour le moins étonnant sur cette
épave archaique qui présente pour I’ensemble de sa membrure (varangues et allonges) un
assemblage exclusif au moyen de ligatures externes. Ce type d’assemblage se retrouvera en
revanche employé, et de maniére exclusive, sur toute une série de navires romains pour
I’assemblage de leurs membrures au bordé (cf. infra, § n° XXI, XXIII, XXIV, XXVI, XXVII,
XXVII, XXX, XXXIV, XXXV, XXXVI, XXXVII et XLIII).

F. Systeme et type architectural, conception et procédés de construction du
bateau Jules-Verne 9

Le type architectural du bateau Jules-Verne 9 se définit par une petite quille de section
quadrangulaire avec des faces latérales planes. Elle se prolonge a ses extrémités, au moyen
d’un écart en « trait de Jupiter » a clef verticale, par une étrave et un étambot dont les faces
latérales sont entaillées d’une rablure. L’assemblage de la quille aux galbords, de méme que
pour I’ensemble des virures du bordé, est réalis¢ au moyen de chevilles horizontales et de
ligatures. Les chevilles horizontales sont en réalit¢ des éléments de pré-assemblage qui ont
pour fonction de maintenir en place et en forme les virures durant leur montage ; elles
préviennent également, une fois la ligature réalisée, les risques de cisaillement en évitant tout
jeu longitudinal des virures les unes contre les autres. La ligature, qui assure 1’assemblage
effectif des virures les unes avec les autres, est passée de maniere continue et longitudinale
dans des évidements tétraédriques percés le long des bords des joints sur lesquels sont par
ailleurs disposés des tissus de lin destinés a assurer 1’étanchéité du systéme ainsi que favoriser
un meilleur serrage des liens. La membrure, composée d’une succession de varangues
prolongées sur leurs extrémités par des allonges assemblées au moyen d’écarts a croc

chevillés et entre lesquelles viennent s’intercaler, dans les parties hautes du navire, des

1 e . s ’
1 Les détails concernant I’assemblage de ce fragment de membrure, interprété comme étant un couple de
revers, sont inédits et je remercie M. P. Pomey de m’avoir permis d’utiliser ses données pour les présenter ici
ainsi que de m’avoir autorisée a reproduire le relevé de la piece effectué par M. Rival.
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couples de revers, est également assemblée au bordé au moyen de ligatures. Au moyen de
points de ligatures externes pour les varangues et leurs allonges qui présentent un profil
trapézoidal destiné a un meilleur serrage des liens ainsi que des évidements sur leur face
inférieure pour le passage des ligatures de bord¢ ; et au moyen de points de ligatures internes
alternés avec des gournables simples pour le fragment interprété comme étant un couple de
revers qui présente néanmoins €galement le méme profil trapézoidal que les autres éléments
de membrure.

La grande régularité des points d’assemblage relevés sur les virures témoigne du soin
apporté au montage du bordé et donc du réle fondamental joué par celui-ci dans la structure
de la coque. Le bordé, assemblé de maniére homogene dans toutes ses parties, assure en effet
la cohésion de I’ensemble de la caréne et représente, a ce titre, la structure portante et
dominante de la coque a I’inverse de la membrure qui ne joue qu’un réle secondaire de renfort
transversal. Ce systeéme architectural reléve donc clairement d’une conception « longitudinale

. 382
sur bordé »

. Pour I’étude des procédés de construction, des marques de charpentier, servant
de repére a la construction du navire, ont été observées au dos de la quille, au niveau de
I’emplacement du pied de chaque varangue ainsi que sur toutes les planches de bordé ou des
tracés préliminaires effectués a la pointe séche marquaient systématiquement I’emplacement
des chevilles horizontales, des évidements tétraédriques et des canaux obliques. Ces tracés
permettaient de guider avec une grande précision le travail du charpentier’™. Les virures de
bord¢, associées a la quille, a I’étrave et a 1’é¢tambot, ont ainsi ét¢ montées dans un premier
temps, avant que ne soient, dans un deuxiéme temps, insérées les varangues. Il est cependant
impossible, en raison de 1’absence de vestiges suffisants, concernant les parties hautes et les

membrures, d’étudier les étapes précises de I’ensemble de la construction du navire.

G. Type du bateau Jules-Verne 9, espace de navigation et origine

Concernant les dimensions et la forme du navire, P. Pomey restitue un petit navire quillé
de 9 m de longueur pour une largeur de 1,60 m qui se caractérise par une caréne aux
extrémités €lancées et une section de forme arrondie définie par I’assemblage quille-galbord
et le profil des membrures. A partir de cette restitution, le port en lourd de I’embarcation a
également été calculé & environ 2 tonnes™™. Cette grande barque était certainement propulsée
au moyen de rames, ce qui n’exclut pas la présence d’un petit mat portant une voile
d’appoint™ (fig. 74h).

%2 Pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.

3% Pomey 1995, p. 471 ; 1999 ¢, p. 150.

% Pomey 2003, p. 64.

3% Les éléments de restitutions, notamment 1’emplanture de mat, ont été établis par analogie avec les épaves Bon
Porté 1, César 1 et Golo qui présentent les mémes structures que le bateau Jules-Verne 9. Cf. Pomey 1997 ;
2003, p. 63.
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L’embarcation ainsi définie parait essenticllement adaptée a une navigation cotiére de
proximité et était utilisée pour la péche et notamment, comme le révele la dizaine de
fragments de corail rouge retrouvés dans la résine d’étanchéité répandue dans le fond de la
coque, pour la péche au corail’™.

Concernant I’origine de cette embarcation, il semble évident — compte tenu de son lieu de
découverte et son espace de navigation limité qu’il faut situer dans la rade de Marseille — que
celle-ci soit issue d’un chantier de construction massali¢te. Construite par la troisiéme
génération de Phocéens installés a Massalia depuis 600 av. J.-C., il s’agit par conséquent
d’une construction dont la tradition est d’origine grecque orientale. Ce bateau s’inscrit donc

lui aussi dans la famille de bateaux cousus de tradition grecque définie par P. Pomey™"".

H. Conclusion

L’¢épave Jules-Verne 9 correspond a une petite embarcation entierement cousue ; tous
les éléments de sa structure — quille, bordé, membrure — sont en effet assemblés entre eux au
moyen de ligatures végétales. Apres les épaves de Giglio et de Bon Porté, pour lesquelles peu
ou pas de ligatures ont été conservées, cette épave illustre donc de fagcon remarquable la
technique archaique d’assemblage par ligatures. Avec un ensemble homogene bien préservé —
méme si incomplet — et des ligatures encore en place, cette épave permet en effet de bien
appréhender les caractéristiques de cette technique originale et de mieux en comprendre les

principes et les procédés d’exécution.
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X. L’épave de Pabu¢ Burnu (Turquie, fin du VI®s. av. J.-C.)

A. Localisation (contexte archéologique), découverte et expertise

C’est sur les indications d’un moniteur de plongée que 1’équipe de 1'Institute of Nautical
Archaeology®™®, basée a Bodrum (Turquie), a effectué une courte expertise en 2001 sur le site
de Pabu¢ Burnu (fig. 38). Le site se trouve a environ 45 mn de navigation au sud-est de
Bodrum sur un fond en pente situé¢ entre 35 et 45 m de profondeur. L’expertise, effectuée a
bord du sous-marin "de poche" le Carolyn, a permis d’observer de nombreuses amphores
largement dispersées sur le fond : certaines de ces amphores étaient partiellement enterrées,
d’autres reposaient simplement sur le sable. Cette premiére observation visuelle a ¢été
complétée par le prélévement de I'une de ces amphores ainsi que d’une @rnochoé, intacte, qui
se trouvait directement sous 1’amphore prélevée. Cet objet, découvert en place, suggérait des
lors que le gisement ne correspondait pas a une zone de dépotoir, mais bien plutdét & une

épave3 8

B. Datation

L’amphore prélevée a été examinée par un archéologue spécialisé¢ dans le transport des
amphores grecques, Mark Lawall (Universit¢ de Manitoba, Canada). Il date cette amphore de
la fin du VI® s. av. J.-C. et lui donne une origine grecque orientale (régions de Samos, Ephése
ou Milet). Quant a ’@nochoé, il la date de la seconde moitié du VI® s. av. J.-C. et y reconnait

une poterie commune de manufacture ionienne®" .

C. Fouille de I’épave

Aucune épave du VI® s. av. J.-C. n’a jamais été fouillée dans le bassin oriental de la
Meéditerranée. Aussi, I’équipe de 1’/NA a-t-elle décidé de mettre rapidement en place une
fouille de ce gisement. La premic¢re campagne a eu lieu de juin a octobre 2002 sous la
direction d’Elizabeth Greene et de George Bass. Il s’agit de la plus longue campagne de

fouille conduite en continu par une équipe de 1’ZNA4 en Turquie®'.

38 L Institute of Nautical Archaeology (INA) est établie a 1’Université du Texas A & M (E.-U.). Il est implanté

en Turquie pour y conduire des opérations d’archéologie sous-marine depuis les années 1960 sous la direction de

George Bass.

% Greene 2003, p. 3.

3% Greene 2003, p. 3.
3-

! Greene 2003, p. 3-4.
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D. Matériel mis au jour

Durant cette premieére campagne de fouille, un matériel abondant, concernant la cargaison

2 . P S J
2 La cargaison découverte était composée

et le matériel de bord, a ét¢ mis au jour
essentiellement d’amphores (28 intactes et plus de 150 fragmentées) provenant de Samos ou
de Milet et quelques-unes une probablement originaires de Chios, Cnide et de Clazomeénes.
Les amphores intactes contenaient pour la plupart des grains de raisins et étaient poissées,
indiquant une cargaison principale de vin, et pour les autres, des noyaux d’olives, révélant un
transport d’huile d’olive en moindre quantité. Le faible nombre d’amphores découvertes sur
le site de Pabu¢ Burnu®” fait supposer aux fouilleurs que le navire transportait peut-étre a
I’origine une cargaison supplémentaire en matériau périssable tels que du bois, du tissu ou de
la laine et qui n’a pas été conservé ; a moins que ce ne soit les pilleurs qui soient a 1’origine de
la disparition d’un certain nombre d’amphores.

Au coté de ces amphores, des pierres de lest, répandues sur la totalité du site de
I’épave, ont été découvertes.

Le matériel de bord a été mis au jour dans la partie haute du site qui correspond
probablement a la cambuse du navire. Il comprend quatre mortiers, six pichets, deux petits

bols et de la céramique fine ; tout ce matériel est de production ionienne locale.

E. Etat de conservation, étude et présentation architecturale du navire

1. Etat de conservation et étude>**

A la fin de cette premiére campagne, des vestiges de la coque du navire ont été
découverts dans la zone basse du site (fig. 75a). Ils correspondent a des ¢léments de bordé
représentant au total quatre bordages en assez bon état de conservation. Ils ont été¢ dessinés et
¢tudiés sommairement pour le moment par Mark Polzer, doctorant du programme
d’Archéologie Navale de I’Université de Texas A & M. Les premiers résultats de cette étude
ont été publiés dans ’article d’E. Greene consacré a I’épave de Pabug Burnu®”. Les bordages
se trouvent actuellement en cours de restauration dans le but d’étre exposés au Musée

d’Archéologie sous-marine de Bodrum.

%2 Greene 2003, p. 7-9.

3% E. Greene mentionne en effet I’épave de Tektas Burnu (Turquie, 3™ quart du V¢ s. av. J.-C.) dont le navire
naufragé, estimé a 10 m de longueur, transportait une cargaison principale de plus de 200 amphores. Or, le
navire de Pabug Burnu est estimé a env. 20 m de longueur, soit deux fois plus grand que le navire précédent.

3% Greene 2003, p. 9.

3% Greene 2003, p. 9-10.
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2. Présentation architecturale

Les bordages mis au jour mesurent 25 cm de large et deux d’entre eux mesurent plus
de 2 m de long. Aucune indication n’est donnée sur leur €paisseur. E. Greene indique qu’ils
présentent, « sur leurs faces interne et externe », des évidements tétraédriques destinés a un
assemblage du bordé au moyen de ligatures (fig. 75b). Des vestiges de cette ligature ainsi que
des petites chevilles de blocage qui tenaient en place la ligature dans ses canaux de passage
ont d’ailleurs été conservés en place. L’auteur indique aussi la présence de gournables
largement espacées ainsi que de tenons insérés dans les cans des bordages. Leur face interne,
enfin, était recouverte de poix. On retrouve donc les mémes éléments caractéristiques d’un
assemblage par ligatures longitudinales du bordé que ceux découverts sur les épaves de Giglio
et de Bon Porté (cf. supra). Seulement, ce type d’assemblage se caractérise par des
évidements tétraédriques percés uniquement sur les bords des faces internes des bordages et
non également sur les faces externes. Et ces évidements tétraédriques donnent normalement
naissance a des canaux obliques qui ressortent sur I’angle inférieur des cans des bordages. Il
semble donc peu probable qu’il en soit différemment sur 1’épave de Pabu¢ Burnu et on peut
donc supposer que les observations, effectuées lors de cette premic¢re campagne, ont porté sur
des virures qui étaient peut-&tre bouleversées, c’est-a-dire positionnées pour certaines a
I’endroit et pour d’autres a I’envers, laissant ainsi croire aux fouilleurs que les tétracdres se
trouvaient des deux cotés de chaque virure. De méme, des tenons ont-ils réellement été
utilisés conjointement a des gournables pour le pré-assemblage des bordages ? C’est
effectivement bien le cas sur le navire de Cala Sant Viceng ou des chevilles étaient utilisées
pour le pré-assemblage de la quille et des galbords, tandis que des tenons jouaient ce role pour
la mise en place et le maintien en forme de I’ensemble des virures (cf. supra).

Quoi qu'il en soit, les éléments pour le moment publiés de I’architecture navale de
I’épave de Pabu¢ Burnu sont trés succincts et correspondent, rappelons-le, a une étude
préliminaire. Il ne fait donc aucun doute que les réponses a ces questions seront apportées par

les publications plus détaillées qui devraient suivre.

Pour terminer avec ’architecture navale de 1’épave de Pabu¢ Burnu, il est probable,
¢tant donné la configuration du site (en pente) que la coque du navire ait complétement
disparu, détruite par les organismes marins. Une nouvelle campagne de fouille était
néanmoins prévue en 2003 pour tenter de retrouver d’autres ¢léments de la coque peut-Etre
encore présents sous le sable, au-bas de la pente. Aucune publication, pour le moment, n’a fait

suite et nous ne connaissons donc pas les résultats de cette derniére campagne.
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F. Systéme et type architectural, principe de construction du navire de Pabug

Burnu

Les ¢léments d’architecture navale mis au jour sur cette épave ne fournissent pour le
moment aucun renseignement concernant le systéme et encore moins le type architectural du
navire. Seuls les ¢léments de bordé mis au jour révelent un assemblage des bordages entre eux
au moyen de gournables et de tenons de pré-assemblage ainsi que de ligatures passées
longitudinalement au travers de tétracdres. Bien que nous ne disposions d’aucun autre
¢lément, 1’assemblage des bordages entre eux renvoie assurément, comme dans toute

. . 1 . \ . gy L 396
construction navale antique méditerranéenne, a une conception « longitudinale sur bordé »

G. Type du navire de Pabu¢ Burnu, espace de navigation et origine

Le type de navire auquel correspond cette épave ne pouvant étre appréhendé pour le
moment, c’est le matériel prélevé qui fournit quelques indications concernant I’espace de
navigation et I’origine présumée du navire. La cargaison transportée par le navire ainsi que le
matériel de bord de I’équipage nous révelent en effet un navire de commerce en provenance
de Gréce orientale et, plus précisément, du sud-est de I’'Egée. Naufragé sur les cotes de Carie
(Turquie actuelle), ce navire s’inscrit par conséquent dans un commerce de type régional et
son espace de navigation correspond a 1I’évidence a un espace maritime cotier. Une ancre en
pierre de 1,7 m de long, découverte au centre de 1’épave, suggére par ailleurs un navire de
grande taille, peut-étre de 22 m de long correspondant a la surface d’étalement des amphores

sur le site®’.

H. Conclusion

En attendant d’en savoir davantage sur les caractéristiques architecturales de ce navire,
I’épave de Pabu¢ Burnu, avec ses ligatures longitudinales passant au travers d’évidements
tétraédriques caractéristiques pour I’assemblage de ses bordages, atteste d’ores et déja de
I’existence de bateau cousu en Méditerranée orientale dés la fin de 1’époque archaique et dont
I’origine ionienne est bien attestée par le matériel de bord. Cette découverte, capitale, permet
ainsi de confirmer I’hypothése de Y. Kahanov et de P. Pomey qui identifient la tradition

grecque de toute une famille de bateaux cousus comme étant d’origine ionienne™®. Nous

% Pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.
7 Greene 2003, p. 7.
3% Kahanov, Pomey 2004, addendum, p. 26.
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reviendrons plus largement sur cette question de famille architecturale et d’origine dans la
quatriéme partie de cette étude.

BIBLIOGRAPHIE DE REFERENCE pour I’étude architecturale de I’épave Pabuc Burnu :
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XI. Un fragment de bateau "cousu'" découvert dans la lagune Nord de Venise
(Italie, 590-470 av. J.-C.)

Dans ses divers articles consacrés aux « sutiles naves » de la cote nord-occidentale de
I’ Adriatique, Carlo Beltrame (Université de Venise) rapporte qu’un fragment de coque,
provenant vraisemblablement d’une embarcation cousue, a été récupéré en 1971 dans la
lagune Nord de Venise, dans la commune de Barena del Vigno (Vénétie)*” (fig. 38). Déja
disparu au moment ou C. Beltrame rédigeait cette note, ce dernier rapporte des données
publiées bien apres la découverte de cette piece mais dont un des articles, auquel il se réfere,
Y0 (fig. 76). 11 s’agit donc d’une "planche" de 130 cm de

long entaillée, le long de I'un de ses bords, de canaux obliques dont cinq d’entre eux ont

présentait au moins une illustration

conservé des petites chevilles encore en place.

Bien que I’on ne dispose que de trés peu d’information sur ce qui semble étre un
fragment de bordage, son intérét est notable puisqu’il a été daté, par des analyses au Carbone
14, entre 590 et 470 av. J.-C. Il s’agirait ainsi du plus ancien témoignage de "bateau cousu"

découvert en Adriatique.
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XII. L’épave Jules-Verne 7 (France, 525-510 av. J.-C.)

A. Localisation (contexte archéologique) et découverte

Comme [’épave Jules-Verne 9, 1’épave Jules-Verne 7 a été découverte en 1993, a

Marseille (fig. 38), dans la zone du port antique de la cité phocéenne (cf. supra, p. 168).

B. Fouille et étude de I’épave

L’¢épave Jules-Verne 7, découverte contre 1’épave Jules-Verne 9 (fig. 74a et 74b), a
également été fouillée et étudiée par 1’équipe d’archéologie navale du Centre Camille Jullian
(CNRS), sous la direction de P. Pomey (cf. supra, p. 168-169). Les résultats de 1’étude
concernant cette épave ont été publiés dans les mémes articles et les mémes actes de colloque

que 1’épave Jules-Verne 9%

C. Datation*”

L’épave Jules-Verne 7 a également ét¢ abandonnée, comme 1’épave Jules-Verne 9, a la fin
du VI®s. av. J.-C. (entre 525 et 510). Ce navire a donc probablement été construit et a navigué
dans la seconde moitié du VI® s. av. J.-C., soit moins d’un siécle aprés la fondation de la cité

phocéenne.

D. Etat de conservation de la coque

Les vestiges de ce navire ont été conservés sur une longueur de 14 m et une largeur de 4
m (fig. 74a). La coque a beaucoup souffert lors de sa période d’abandon comme en
témoignent les nombreuses ruptures (notamment le long de 1’axe central ou la caréne s’est
ouverte en deux), I’affaissement d’une des murailles et les membrures bouleversées (fig. 74b).
Cependant, la coque est assez compléte et la quille a été intégralement conservée d’une
extrémité a 1’autre. L’étrave et I’étambot ont disparu mais on connait les formes des
extrémités grace aux tétes de virures correspondantes. Les deux flancs, de chaque c6té de la
quille, ont été conservés au moins jusqu’a la premicre préceinte basse (qui correspond a la

9°™ virure), soit approximativement au niveau de la ligne de flottaison et une des murailles

Y1 Cf. essentiellement Pomey 1995 ; 1999 ¢ ; 2001 ; 2002 c.
2 pomey 1995, p. 471 ; 2001, p. 425.
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présente encore trois niveaux de préceinte (la 9™, la 11°™ et la 13°™ virure) dont la derniére
se situe a proximité de la ligne de plat-bord. La plupart des membrures qui sont conservées, si
elles ont ét¢ chamboulées, peuvent étre remises place et certaines sont complétes depuis la
varangue centrale jusqu’a ’extrémité de 1’allonge.

L’¢état de I’épave, méme si elle a beaucoup souffert, a ainsi permis une étude trés complete

du navire originel.

E. Présentation architecturale

La quille, débitée dans du chéne-vert*® a été entiérement conservée et mesure 10,70 m de
longueur. Elle est constituée de deux ¢léments assemblés entre eux par un écart en « trait de
Jupiter » bloqué par une clef verticale, elle-méme verrouillée par 1’insertion d’une cheville
horizontale. Cet écart se situe a 3 m environ de I’extrémité avant. Au niveau de ses
extrémités, la quille se reléve pour amorcer les courbures de I’étrave et de 1’étambot. Elle leur
est assemblée également par un €cart en « trait de Jupiter » de méme type. La quille est de
section presque carrée avec une largeur de 10 cm pour une hauteur de 11 cm. Elle est
dépourvue de rablure ou de chanfrein sur toute sa longueur centrale. En revanche, vers les
extrémités, a environ 1 m avant les entures en « trait de Jupiter », les joues de la quille, ainsi
que les faces latérales de 1’étrave et de I’étambot, sont entaillées d’une profonde rablure
triangulaire destinée a recevoir le galbord ainsi que les tétes de virures des extrémités. Le
galbord, qui est de section rectangulaire, a été apposé bord a bord avec les faces latérales de la
quille et lui est assemblé au moyen de tenons et mortaises chevillés. Son apposition sur les
joues de la quille forme donc, comme pour le bateau Jules-Verne 9, un plan d’assemblage

horizontal.

Les virures du bordé, débitées dans du pin d’Alep, présentent une largeur qui varie de
14 a 28 cm et une épaisseur comprise entre 2,5 et 3 cm. Les bordages sont assemblés par des
joints en biseau simples dans les fonds (correspondants aux six premicres virures) et au-dela,
par des joints en ligne brisée, ou curviligne. Le bordé comporte trois préceintes relativement
étroites (de 7 a 11 cm de largeur) mais épaisses (de 8 a 12 cm) de section polygonale ou semi-
circulaire. L’ensemble du bordé a été assemblé a franc-bord au moyen de deux techniques
employées conjointement : par « tenons et mortaises » et par « ligatures ».

La technique par tenons et mortaises chevillés, également employée pour I’assemblage
du galbord a la quille, a été utilisée pour la majeure partie du bordé¢. Les tenons, en olivier,
sont longs et étroits (L.: 14-15 cm; 1.: 3-3,5 cm; ép.: 0,5 cm) et les mortaises sont

largement espacées, de 19 a 20 cm en moyenne (fig. 77a). Les chevilles, également en olivier,

% De méme que pour Jules-Verne 9, les analyses des essences de bois utilisées pour la construction du navire
Jules-Verne 7 ont été effectuées par F. Guibal (IMEP/CNRS).
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ont ét¢ enfoncées a partir de 1’intérieur de la coque. Les caractéristiques de cet assemblage par
tenons et mortaises dénotent un certain aspect primitif et encore peu évolué¢ par rapport au
systéme qui sera développé par la suite, notamment a partir du IV® s. av. J.-C. (cf. infra le
navire de Kyrenia, § n°XVIII).

Les assemblages par ligatures sont en revanche utilisés d’une facon trés limitée. On les
trouve aux deux extrémités de la quille, 1a ou existent les rablures ; pour la liaison des tétes de
virures sur 1’étrave et I’étambot ; et en diverses zones relativement réduites de la coque qui
correspondent a des réparations intervenues apres 1’assemblage initial des virures par tenons
et mortaises (fig. 77b). Ces points d’assemblage par ligatures ont été réalisés selon la méme
technique que celle mise en ceuvre sur Jules-Verne 9 avec ici un écartement des chevilles
horizontales de 20,5 cm et un écartement des évidements tétraédriques pour le passage des
ligatures de 3 cm. L’analyse de ces points d’assemblage montre cependant que les réparations

ont été effectuées avec moins de soin que 1’assemblage d’origine des extrémités.

De méme que pour Jules-Verne 9, la membrure est également composée d’une
succession de varangues dont le profil confére au navire une forme de caréne trés arrondie. La
maille de la membrure est également largement espacée, de 1’ordre de 0,90 m. Les
membrures, débitées dans de I’aulne glutineux et du pin d’Alep, présentent aussi les mémes
caractéristiques morphologiques que celles de la barque Jules-Verne 9 mais avec néanmoins
des modules plus importants, soit un pied étroit (. : de 3 a 4 cm) qui s’évase vers le haut (h. :
de 11 a 13,5 cm), avec un dos arrondi (1. de 8 a 11 cm) et une base entaillée par de nombreux

404

¢videments de forme rectangulaire (L.: de 4,5 a4 6 cm; h.: de 1,5 a 2,5 cm)"". Elles sont

¢galement liées a leurs allonges au moyen d’écarts a croc chevillés. Des couples de revers de
section rectangulaire (h.: 74 9 cm ; L. : 4 cm) mais dont Iextrémité se termine en pointe®”,
prennent place dans les parties hautes de la coque, a partir des 7°™ et 8™ virures, et
complétent ainsi les membrures des fonds en venant s’intercaler entre les allonges et les
varangues. Les membrures en revanche, ne sont pas fixées au bordé au moyen de ligatures

comme sur le bateau Jules-Verne 9, mais au moyen de clous en fer*”

enfoncés a partir de
I’extérieur de la coque et dont la pointe a été rabattue sur le dos des membrures. Seuls les
couples de revers ont été assemblés au bordé au moyen de gournables enfoncées a partir de
I’extérieur et leur pied a été assemblé au bordé au moyen de ligatures externes. Deux
remarques s’imposent ici. La premicre concerne la morphologie particuliére des varangues
qui ne se justifie plus puisqu’elle était adaptée a un assemblage par ligatures. La seconde
porte sur les évidements, situées a la base des membrures, qui n’ont également plus aucune

raison d’étre puisque le bordé est dorénavant assemblé essentiellement au moyen de tenons et

% Dimensions communiquées par M. P. Pomey que je remercie.
%5 Informations également communiquées par M. P. Pomey.
4% Analyse laboratoire ARC Nucléart (Grenoble).
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mortaises. La morphologie des membrures, de méme que les évidements, ont donc sans doute

été conservés par traditionalisme.

Le massif d’emplanture du navire a probablement été récupéré, comme c’était souvent
le cas dans I’ Antiquité pour les navires abandonnés, et n’a donc pas été retrouvé en place. Il
est néanmoins possible d’en restituer 1’implantation et le systéme de fixation grace a la
présence sur la quille de clefs verticales. Le massif, restitué également par analogie avec celui
retrouvé sur I’épave Gela I (cf. infra, p. 207), devait donc vraisemblablement, au moyen de
petites entailles pratiquées sur sa face inférieure, venir s’encastrer sur le dos des varangues, et

était assemblé directement a la quille au moyen de clefs en bois verticales™’.

Pour terminer avec la charpente interne du navire, il faut signaler que les extrémités
des allonges de varangues, au niveau de la deuxiéme préceinte, portaient des encoches
latérales avec chevillage trés vraisemblablement destinées a 1’accrochage des baux
transversaux qui ont disparu. Des mortaises, entaillées sur le dos des varangues, indiquent

également la présence d’épontilles axiales dont une a été intégralement conservée.

F. Systeme et type architectural, conception et procédés de construction du
navire Jules-Verne 7

Le type architectural du navire Jules-Verne 7 se définit par une quille de section
quadrangulaire prolongée sur ses deux extrémités, au moyen d’écarts en « trait de Jupiter »,
par la piece d’étrave et la piece d’étambot ; les extrémités de la quille, de méme que les faces
latérales de 1’étrave et de 1’étambot, sont entaillées de rablures destinées a recevoir le galbord
ainsi que les tétes de virures des extrémités. Quille et galbords, de méme que 1’ensemble des
virures, sont assemblés a franc-bord au moyen de tenons longs et étroits insérés dans des
mortaises largement espacées et tenus en place par des petites chevilles de blocage ainsi que
par quelques sections de ligatures longitudinales passées au travers de tétraedres et utilisées
pour fermer les extrémités et effectuer des réparations dispersées dans la coque. La membrure,
associée au bordé, est composée d’une succession de varangues prolongées a leurs extrémités,
au moyen d’écarts a crocs chevillés, par des allonges ainsi que par des couples de revers qui
prennent position dans les parties hautes de la coque, entre les allonges. Varangues et
allonges, bien que présentant un méme profil trapézoidal avec des évidements percés sur leur
face inférieur, sont fixées au bordé au moyen de clous en fer enfoncés a partir de 1’extérieur et
dont la pointe est rabattue sur leur dos tandis que les couples de revers, de section

quadrangulaire mais avec les mémes évidements sur leur face inférieure, sont fixés au bordé

7 pomey 1997, p. 198.
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au moyen de gournables insérées ¢également a partir de ’extérieur mais avec leur pied
assemblé au moyen de ligatures externes. Un massif d’emplanture, encastré sur le dos des
membrures, était finalement directement fixé a la quille au moyen de clefs en bois. Bien
qu’assemblé au moyen de deux techniques différentes, le bordé de Jules-Verne 7 présente un
assemblage régulier de ses €léments qui lui confére un rodle structural fondamental dans la
cohésion de I’ensemble de la caréne. La membrure, qui vient renforcer transversalement la
coque, ne joue a I’inverse qu’un rdle secondaire dans la structure. Ce systéme architectural
reléve donc également d’une conception « longitudinale sur bordé »*%*

Concernant les procédés de construction, des marques de charpentiers, les mémes que
celles observées sur la barque Jules-Verne 9, ont été incisées sur le dos de la quille, tandis que
des pointes de fleches ont été incisées sur le bord¢ interne, notamment au niveau de la
huitiéme virure. Ces marques signalent I’emplacement des membrures, et indiquent de
surcroit qu’elles ont été mises en place apres le montage des huit premiéres virures de bordé.
La huitiéme virure, plus large que les autres, jouait ainsi, selon P. Pomey, un rdle particulier
de "virure de réglage" : c’est a son niveau en effet que devaient étre effectués les controles, et
au besoin les rectifications, de symétrie et de forme de la caréne avant la mise en place de la
membrure et la poursuite de la construction®®. Ces marques de charpentier, qui révélent les
premicres étapes de la construction du navire, témoignent ainsi clairement d’un procédé de
construction de type « bordé premier ».

Le navire Jules-Verne 7, bien qu’assembl¢ par tenons et mortaises, se rattache donc a la

méme tradition architecturale que le navire Jules-Verne 9.

G. Type du navire du navire Jules-Verne 7, espace de navigation et origine

Concernant les formes et les dimensions du navire, I’assemblage quille-galbord et le profil
des membrures montrent une caréne de section arrondie dans sa partie centrale mais avec des
extrémités pincées et ¢lancées que révele la terminaison des virures (fig. 77c). Il s’agit par
ailleurs vraisemblablement d’un navire de commerce dont P. Pomey restitue les dimensions a
15,65 m de longueur sur 3,80 m de largeur, qui était propulsé a la voile et qui possédait une
capacit¢ de charge estimée a environ onze tonnes pour un déplacement lourd de quinze
tonnes™'".

Le navire Jules-Verne 7, ainsi défini, présentait a 1’évidence les dimensions et les
capacités nautiques nécessaires pour effectuer des navigations hauturiéres, dans I’ensemble de

la Méditerranée. Pour autant, il est fort vraisemblable que le navire Jules-Verne 7 ait été

‘% Pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.

9% On note en effet une nette asymétrie au niveau des sept premiéres virures qui est rectifiée au niveau de la
huitiéme virure (cf. Pomey 1998 b, p. 29).

19 pomey 2003, p. 63.
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construit dans le méme chantier — voire un chantier voisin — que la grande barque de péche
Jules-Verne 9. Méme si leurs assemblages sont différents, les similitudes — et notamment les
similitudes morphologiques — entre les deux coques sont en effet trés grandes et elles
présentent de plus les mémes marques de charpentiers incisées. Le navire Jules-Verne 7 a
donc vraisemblablement été lui aussi construit par la troisieme génération de Phocéens
installée a Massalia depuis 600 av. J.-C. et reléve également de la famille architecturale des

bateaux cousus de tradition grecque définie par P. Pomey*'".

H. Conclusion

Contrairement au navire Jules-Verne 9, qui est un bateau entiérement cousu, les
caractéristiques remarquables de ce navire résident dans son mode de construction tout a fait
original qui utilise conjointement plusieurs techniques d’assemblage : par tenons et mortaises
et par ligatures pour la quille et les bordés; par clouage, chevillage et ligatures pour la
membrure. Cette €épave correspond en réalité a un navire de transition qui illustre de facon
exceptionnelle 1’évolution des techniques de construction''? qui fera I’objet d’un
développement plus long dans la quatriéme partie de cette étude.

De maniere plus globale, la découverte des épaves Jules-Verne 9 et Jules-Verne 7 dans les
niveaux grecs archaiques du port antique de Marseille est exceptionnelle a bien des égards.
D’une part en raison de leur haute datation qui les inscrit dans la lignée directe — la troisiéme
génération — des Phocéens débarqués et installés a Marseille depuis 600 av. J.-C. D’autre part
en raison de leur état de conservation qui a permis d’en entreprendre la restauration en vue de
leur exposition et en font, de ce fait, de véritables "objets" patrimoniaux de la ville de
Marseille. Enfin, en raison de leurs techniques de construction qui témoignent de la
coexistence, dans la seconde moitié du VI® s. av. J.-C., de deux types d’assemblage pour le
montage du bordé — par tenons et mortaises et par ligatures — qui permet ainsi de mieux
comprendre 1’adoption et le développement du tenon et mortaise par un milieu qui pratiquait
traditionnellement 1’assemblage par ligatures.
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XIII. L’épave Villeneuve-Bargemon 1 ou César 1 (France, 525-510 av. J.-C.)

A. Localisation (contexte archéologique) et découverte*'

L’épave Villeneuve-Bargemon 1, également appelée César 1, a été découverte a Marseille
(fig. 38) en 1997 sur la place Villeneuve-Bargemon au cours d’une fouille préventive liée au
projet de « musée César ». Située a proximité de I’actuel vieux port, cette place est mitoyenne
de la place Jules-Verne ou ont été découvertes les épaves grecques archaiques Jules-Verne 7
et Jules-Verne 9 (cf. supra § n°IX et XII). Les fouilles qui s’y sont déroulées ont donc permis

de mettre en évidence la suite des aménagements du port antique de Marseille*'*.

B. Fouille et étude

De la méme facon que les épaves Jules-Verne 7 et Jules-Verne 9, I’épave César 1 a été
fouillée et étudiée sous la conduite de P. Pomey assisté de M. Rival et R. Roman (CCJ). Les
premiers résultats de I’étude ont pour le moment été publiés a la suite du sixiéme colloque

. 415
Tropis™ .

C. Datation

Les niveaux archéologiques révelent que 1’épave semble avoir ét¢ abandonnée dans le
dernier quart du VI® s. av. J.-C., entre 525 et 510*'°. L ’¢pave César 1 est donc parfaitement

contemporaine des deux épaves présentées précédemment, Jules-Verne 9 et Jules-Verne 7.

D. Etat de conservation

Les vestiges du navire correspondent a un fond de caréne conservé sur 6,10 m de
longueur sur une largeur de 0,90 m mais coupé en deux par une petite tranchée (fig. 78). Ces
vestiges comprennent la quille, avec ses deux extrémités conservées, un fragment de la piéce
d’étrave ou d’étambot en place, une partie du bordé, correspondant a cinq éléments de virures,

et deux maigres fragments de membrure.

13 Pomey 2001, p. 425.

1 Hesnard 1999.

15 pomey 2001, p. 429-430.

*1® pomey 2001, p. 425 ; Kahanov, Pomey 2004, tableau p. 21.
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E. Présentation architecturale

La quille présente, a ses extrémités, des écarts en « trait de Jupiter » a clef verticale
pour les assemblages avec les piéces d’étrave et d’étambot dont un fragment encore en place a
été conservé sur 'une des extrémités. La quille ne présente ni chanfrein ni rablure. En
revanche, la piece d’étrave ou d’étambot conservée est entaillée, sur ses faces latérales, d’une

rablure destinée a recevoir le galbord et les tétes de virures.

L’ensemble quille-galbord ainsi que les virures conservées en place sont assemblés
entre eux au moyen de tenons chevillés dans des mortaises selon des dimensions
correspondant a celles de I’épave Jules-Verne 7 (cf. dim® des tenons : L. : 14-15cm ; L. : 3-3,5
cm ; ép. : 0,5 cm et écartement : 19 a 20 cm en moyenne). De la méme fagon que pour Jules-
Verne 7, des chevilles horizontales et des ligatures, passant de maniére continue et
longitudinale aux travers d’évidements tétraédriques, sont également utilisées : d’une part aux
extrémités de 1’axe longitudinal du navire pour la fermeture des tétes de virures sur I’étrave et

I’étambot, et d’autre part pour des réparations effectuées dans la coque.

La membrure est constituée de varangues prolongées a leurs extrémités par des
allonges qui leur sont assemblées au moyen d’écarts a croc chevillés. Elle présente une maille
large, de I’ordre de 90 cm. Les varangues ont le profil caractéristique des varangues de type
"archaique" avec un pied étroit, des faces latérales évasées et un dos arrondi. Leur face
inférieure est également entaillée au niveau des joints de virure. De la méme fagon que pour
Jules-Verne 7, la membrure est fixée au bordé au moyen de clous en fer enfoncés a partir de
I’extérieur. Une fois encore, ce profil particulier — adapté a un assemblage par ligatures — ne
se justifie pas, de méme que les entailles situées sous la face inférieure des membrures n’ont

pas lieu d’étre puisque I’essentiel du bordé est assemblé par tenons et mortaises.
Les assemblages utilisés et leur disposition sont donc les mémes que ceux mis en

ceuvre dans le navire Jules-Verne 7, en revanche les modules et les formes des piéces (quille,

virures et membrures) sont semblables a celles du navire Jules-Verne 9.

F. Systeme et type architectural, conception et procédés de construction du
bateau César 1

Le type architectural révélé par I’épave César [ se définit par une petite quille

prolongée a ses deux extrémités par les pieces d’étrave et d’étambot qui lui sont assemblées
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par un €cart en « trait de Jupiter » a clef verticale ; ses faces latérales sont planes et seules les
pieces d’étrave et d’étambot sont entaillées d’une rablure. L’ensemble quille-galbord, de
méme que 1’ensemble des virures du bordé, est assemblé a franc-bord au moyen de tenons
longs et étroits insérés dans des mortaises largement espacés et tenus en place par des petites
chevilles de blocage ainsi que par des petites sections de ligatures passées de manicre
longitudinale au travers d’évidements tétraédriques et utilisées pour fermer les extrémités et
effectuer des réparations dispersées dans la coque. La membrure, composée d’une succession
de varangues au profil trapézoidal et prolongées a leurs extrémités par des allonges, de méme
profil, au moyen d’écarts a croc chevillés, est fixée au bordé au moyen de clous.

Par sa technique de construction, le navire César [ est identique au navire Jules-Verne
7 ; en revanche, par sa structure, ses formes et ses dimensions, César I est semblable au
bateau Jules-Verne 9*'7. De la méme facon que ces deux bateaux, César I est donc une
embarcation réalisée selon les principes et les procédés de construction sur « bordé

: 418
premier » .

G. Type du bateau César 1, espace de navigation et origine

L’épave César I correspond a un méme type de barque cotiere que Jules-Verne 9
d’environ 9 m de longueur qui se caractérise par une petite quille, des fonds arrondis et des
extrémités ¢élancées (cf. supra). Comme Jules-Verne 9, César [ devait donc étre une
embarcation parfaitement adaptée a une navigation coticre de proximité, destinée a naviguer
dans la rade de Marseille. Il est également fort probable, comme les navires grecs découverts
sur la place Jules-Verne, que le navire César I ait été construit dans 1’'un des chantiers de
Massalia par les descendants directs des Phocéens. Ses caractéristiques architecturales
I’inscrivent en effet dans cette méme famille de bateaux cousus de tradition grecque définie

par P. Pomey419.

H. Conclusion

César 1, semblable par ses formes et ses dimensions, a la grande barque Jules-Verne 9, est
en revanche identique, par sa technique de construction, au navire Jules-Verne 7. A I’extréme
fin du VI®s. av. J.-C., cette épave témoigne donc, une nouvelle fois, de la coexistence de deux
types d’assemblage pour la réalisation du bordé avec I’adoption du tenon et mortaise par un

milieu qui pratiquait traditionnellement 1’assemblage par ligatures. Cette épave, tout comme

“I7 Pomey 2001, p. 429.
¥ pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.
1 Kahanov, Pomey 2004.

193



I’épave Jules-Verne 7, constitue donc un jalon important pour I’évolution des techniques de

construction*? dont il sera question dans la quatriéme partie de cette étude.
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XIV. L’épave Grand Ribaud F (France, entre 515 et 470 av. J.-C.)

A. Localisation (contexte archéologique), découverte et expertise**!

L’épave Grand Ribaud F, déclarée par H.-G. Delauze (COMEX, Marseille) en mars 1999,
se situe au sud de la Presqu’ile de Giens (Hyeres, Var) (fig. 38), au pied de I’ilot du Grand
Ribaud par 59 a 61 m de profondeur. Une premiere expertise s’est déroulée sur le site en
octobre 2000 sous la direction de Luc Long (DRASSM) (fig. 79a). Elle a permis de mettre en
¢vidence I’existence remarquable d’un gisement d’amphores étrusques homogene que
complétaient des bassins en bronze et de la céramique grecque? (fig. 79b). A la suite de cette
expertise, un programme d’interventions a été mis en place, toujours sous la direction de L.
Long, et a vu la réalisation de deux sondages qui ont eu lieu consécutivement en aotit 2001 et
en aolt 2002. Par ailleurs, il est important d’indiquer qu’entre I’expertise et le premier
sondage, de méme qu’entre les deux sondages, 1’épave a fait I’objet de pillages de la part de

plongeurs clandestins qui ont prélevé et saccagé plus d’une dizaine d’amphores.

B. Sondages

L’objectif du sondage réalis¢ en 2001 était de mesurer I’emprise du site au sol et de tenter
d’évaluer I’homogénéité¢ et le volume du chargement ainsi que d’apprécier I’état de
conservation des vestiges de la coque”. Pour cela, une tranchée a été réalisée dans 1’un des
secteurs potentiels de 1’épave, dans la zone sud-ouest du site (fig. 79c¢ et fig. 79d). Au total, 12
a 15 m? ont été explorés. Au cours de la mission 2002, un autre sondage a été pratiqué,
toujours sous forme de tranchée, sur I'autre extrémité de 1’épave™* (fig. 79c¢).

La profondeur du site, a la limite de la plongée profonde, implique des conditions de
travail particulieres qui allient les techniques de fouille appliquées aux épaves en eaux
profondes (utilisation d’un ventilateur "Blaster” pour le dévasage, d’un sous-marin et d’un
ROV*® pour I’observation, I’enregistrement et le prélévement du matériel) et les techniques
de fouille sous-marines plus traditionnelles (intervention directe — mais limitée**® — de
plongeurs en scaphandre autonome pour le nettoyage de la coque au moyen de suceuses a eau,

la réalisation de relevés manuels, ainsi que I’enregistrement et le prélévement de matériel

421 Long, Delauze 2002, p. 68-69 ; Long, Drap, Gantés 2002, p. 5.

22 Long, Gantes, Drap 2002.

2 Long, Drap, Ganteés, Rival 2001, p. 5-7 ; 2002.

% Long, Drap, Gantés, Rival 2002 ; 2003.

3 Le ROV (Remote Operated Vehicle) est un robot téléguidé sous-marin reli¢ a la surface par un cordon et
dirigé au moyen d’un boitier de commande. Il est équipé d’une caméra et de pinces de préhension.

#26 A 60 m de profondeur, I’intervention des plongeurs professionnels est limitée a 15 mn de plongée par
personne et par jour sur le site.
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complémentaire). Malgré des conditions « pénibles et sans grand rendement a cette
42 4 A A 5 A

profondeur »**’, les résultats obtenus sur cette épave sont pour le moment trés riches et trés

prometteurs pour la suite qui devrait voir, avec I’obtention de financements exceptionnels, la

poursuite éventuelle de la fouille.

C. Matériel mis au jour et datation

Les trois courtes opérations menées jusqu’a présent sur 1’épave ont permis de mesurer
I’importance quantitative et ’homogénéité du chargement. Le navire naufragé au sud de la
Presqu’ile de Giens était en effet chargé sur au moins cinq couches de plusieurs centaines
d’amphores (estimées au total a un millier), de vases en bronze empilés, de disques a rebord
perlé et d’un complément de fret en céramique grecque™*®.

Les amphores sont étrusques, toutes de type Py 4, dont la forme et la pate renvoient aux
productions de la zone de Caere (Etrurie). L’enduit de poix, qui recouvrait I’intérieur des
amphores, indique qu’elles contenaient du vin.

Les lots de plats métalliques retrouvés correspondent a des bassins étrusques en tole de
bronze associés traditionnellement au commerce du vin. Ceux-ci, de méme que les disques a
rebord perlé, également d’origine étrusque, ont certainement été chargés au-dessus de la
derniere couche d’amphores, peut-€tre dans des caisses ou des sacs, et faisaient
vraisemblablement partie de la cargaison.

Le lot de vaisselle grecque mis au jour jusqu’a présent — un fond de kylix a vernis noir,
plusieurs fragments de bords appartenant a une ou plusieurs coupes de type Bloesch C, un
askos a figure noire et bandes peintes — constituait vraisemblablement un complément de fret.

Concernant le mobilier de bord, celui-ci était constitué d’au moins trois amphores
étrusques de type Py 5, trois amphores massalictes, et quatre amphores grecques dont une
présente un graffito inscrit en caractere étrusque et désignant un nom étrusque bien attesté en
Campanie. Le matériel céramique mis au jour et appartenant ¢galement au mobilier de bord
comprend un fond de vase a engobe orangé avec graffiti — dont une inscription écrite en grec
— et dont I’origine serait peut-étre I’Italie centrale, des fragments se rattachant a plusieurs
cruches ovoides, et qui pourraient étre de production étrusque, ainsi qu’une coupe basse a
rattacher aux fabriques d’Etrurie méridionale. Enfin des fragments de cruches et d’une olpé a
pate claire, dont I’origine exacte n’a pas été déterminée, complétent ces découvertes.

Cernée par la chronologie des amphores Py 4 et par la céramique grecque, la datation du
naufrage s’inscrit dans une fourchette chronologique tournant aux alentours de 500 av. J.-C.,
entre 515 et 470.

427 Long, Drap, Gantés, Rival 2001, p. 6.
428 Long, Gantés, Drap 2002, p. 17-34 ; Long, Sourisseau 2002, dans Long, Pomey, Sourisseau (dir.) 2002, p.
55-62 ; Long, Drap, Gantés, Rival 2003, p. 68-69.
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D. Etat de conservation, étude et présentation architecturale

1. Etat de conservation de la coque et étude™

En 2001, le sondage de 3 m de longueur sur 1,20 m de largeur, pratiqué sur un flanc de
I’épave, a permis de mettre en évidence une partie de la charpente axiale et transversale du
navire, a savoir une partie du bordé, deux membrures en place et, reposant sur ces derniéres,
une carlingue avec une épontille en place (fig. 79¢). Le sondage réalisé 1’année suivante, a
I’opposé du navire, a vu la mise au jour de la piece d’étambot, d’un fourcat ainsi que, a
environ 2 m en arriére du massif d’étambot et 1égerement décalée par tribord, de I’extrémité
inférieure d’un gouvernail latéral.

Au total, un fragment de virure du bordé (fig. 79f), un fragment de membrure (fig.
79g), I’épontille encore en place dans un fragment de la carlingue (fig. 79h), le fourcat (fig.
791), un fragment de I’étambot (fig. 79j) ainsi que I’extrémité inférieure du gouvernail latéral
tribord (fig. 79k) ont été prélevés pour étre étudiés a terre. L’étude d’architecture navale est
assurée par M. Rival (CCJ) et ses données, ainsi que les premiers résultats qu’il en a retirés,
sont consultables dans les rapports d’opération et les bilans scientifiques rédigés suite aux
sondages réalisés en 2001 et 2002*°. Un premier article a également été publié dans le
catalogue consacré & 1’exposition des Etrusques en mer (Musée d’Histoire de Marseille 2002-
2003) et un second devrait bientdt paraitre dans les actes du XXIV® colloque di Studi

Etruschi®".
2. Présentation architecturale

La présence de la carlingue n’a pas permis d’observer la quille située en dessous ; la
présence de cette derniere est cependant bien attestée. En revanche, le massif d’étambot mis
au jour et prélevé montre qu’il s’agit d’une piéce massive en chéne caducifoli¢™? qui présente
de profondes rablures sur ses faces latérales (8 cm) destinées a recevoir le galbord et les tétes
de virures de I’extrémité arriére du navire (fig. 791). Ces derniers lui sont assemblés au moyen
de chevilles diagonales et de ligatures végétales (fig. 79m). Les chevilles (diam. : 1,8 cm, en

saule blanc) qui traversent la piece en diagonale, ont pour fonction de pré-assembler et de

2 Long, Drap, Gantés, Rival 2001, p. 37 ; 2002, p. 10 ; 2003, p. 69-70.

9 Le rapport 2001 (Long, Drap, Gantés, Rival 2001) est consultable sur Internet a I’adresse
http://grandribaudf.gamsau.archi.fr/ tandis que le rapport 2002 (Long, Drap, Gantés, Rival 2002) n’est
consultable qu’au sein du DRASSM. Concernant les bilans scientifiques, cf. Long, Delauze, Drap, Gantes,
Rival 2002, p. 76-77 et Long, Drap, Gantés, Rival 2003, p. 69-70.

“! Pomey, Rival 2002, p. 113-115 ; Pomey 2 paraitre.

2 Les déterminations des essences utilisées pour la construction du navire ont été réalisées par S. Wicha,
doctorante (CCJ, IMEP).
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maintenir en place le galbord dans la rablure. L’assemblage effectif des pieces est réalis¢ au
moyen des ligatures passées de maniére continue et longitudinale dans des évidements
tétraédriques (1,9 cm de coté) disposés tous les 6 cm en moyenne sur les bords de la face
supérieure de I’étambot et aboutissant, sur le haut des faces latérales du massif, a des canaux
obliques. Elles sont tenues en place dans leur passage par des petites chevilles de blocage

(diam. : 7 mm, en sapin blanc) qui assurent en méme temps 1’étanchéité du systéme.

Le fragment de bord¢ prélevé est en sapin. Il mesure 3,5 cm d’épaisseur et présente un
assemblage des ¢léments de virures a franc-bord au moyen de tenons longs et étroits (L : 12
cm; L. : 4,5 cm) insérés dans des mortaises largement espacées (20 cm) et tenus en place par
des petites chevilles (fig. 79f). L’analyse d’un tenon et d’une petite cheville montrent
également I’emploi de saule blanc. L’étanchéité de la coque était manifestement renforcée par

une couche de brai (résine) répandue sur I’intérieur du bordé.

Les deux membrures dégagées en place sont des varangues positionnées selon un
écartement de 82 cm (fig. 79¢). Elles présentent les caractéristiques morphologiques des
épaves archaiques : un pied étroit (5 cm), évasées vers le haut (26 cm : mesure prise au niveau
de la quille) avec un dos arrondi (19 a 20 cm de large) (fig. 79n). Comme sur les épaves
Jules-Verne 7 et César 1 (cf. supra), cette morphologie particuliére, destinée a un assemblage
de la membrure au bordé au moyen de ligatures, n’a pas lieu d’étre ici puisque ces varangues
sont fixées au moyen de longs clous en fer*® enfoncés a partir de I’extérieur de la coque et
dont la pointe est rabattue sur leur dos. De méme, les évidements rectangulaires percés sur la
face inférieure de ces varangues ne présentent aucune utilité puisque le bordé est assemblé au
moyen de tenons et mortaises et non pas de ligatures. L’extrémité de varangue prélevée
présente un méplat avec une cheville encore en place correspondant a un écart a croc chevillé
destiné a recevoir une allonge. Elle a été débitée dans du chéne caducifolié. La membrure
d’extrémité, ou fourcat, prélevée, est également en chéne caducifolié et présente les mémes
caractéristiques morphologiques et les mémes modules que les deux autres varangues (fig.
790). Elle est également assemblée au bordé au moyen de clous en fer enfoncés a partir de

I’extérieur de la coque.

La carlingue, dégagée sur 1,20 m de longueur, est de section rectangulaire et mesure
14 cm de large pour une hauteur de 12 cm (fig. 79p). Elle est encastrée sur le dos des
varangues au moyen d’entailles arrondies pratiquées sur sa face inférieure (fig. 79e). 1l est
probable que la carlingue devait prolonger le massif d’emplanture du mat, situ¢ en position

plus centrale du navire. Sur sa face supérieure, une épontille, destinée a soutenir un bau

3 Identification M. Rival (CCJ).
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transversal, a ét¢ insérée dans une cavité carrée de 9 cm de coté. Carlingue et épontille sont

¢galement en chéne caducifolié.

Enfin la piéce de gouvernail latéral a été conservée sur une hauteur de 1,24 m pour une
base de 63,5 cm (fig. 79k). Elle est constituée de trois ¢léments : une meche au centre, en
chéne caducifolié, encadrée par une picece antérieure et une piéce postérieure — toutes deux en
sapin blanc — qui présentent des largeurs semblables (22 et 21,5 cm). Ces ¢léments sont
maintenus entre eux au moyen de tenons insérés dans des mortaises courtes (7 cm) et €paisses
(1,5 a 2 cm) et tenus en place par des petites chevilles de blocage. Ces points d’assemblage
sont trés espacés, de ’ordre de 68 a 80 cm. La découverte de cette piéce est d’autant plus
exceptionnelle qu’il s’agit du seul élément de gouvernail latéral découvert pour la période

archaique.

E. Systéme et type architectural, conception et procédés de construction du
navire Grand Ribaud F

Les opérations conduites jusqu’a présent sur I’épave Grand Ribaud F n’ont mis au jour
qu’un fragment d’étambot, une partie du bordé et de la membrure, associée a une carlingue. Si
le type architectural ne peut étre déterminé de facon précise, il est tout de méme possible
d’avancer qu’il s’agit d’un navire quillé avec un bordé assemblé a franc-bord par tenons et
mortaises et par des sections de ligatures longitudinales pour ’extrémité arriere et des
membrures présentant un profil "archaique" trapézoidal avec des évidements pratiqués sur
leur face inférieure qui lui sont fixées au moyen de clous enfoncés a partir de 1’extérieur. Une
carlingue enfin, venait renforcer la structure longitudinale du navire en s’encastrant sur le dos
des membrures. Ce systeéme architectural, dans lequel le bordé, constitu¢ d’éléments
assemblés entre eux, est la structure portante et dominante de la coque, tandis que la
membrure ne joue qu’un role de renfort transversal secondaire, renvoie a une conception
classique, pour la construction navale antique méditerranéenne, « sur bordé premier »**. A
cette conception correspond sans aucun doute des procédés de construction également « bordé

premier » qui devraient pouvoir étre précisés avec la poursuite des opérations sur cette épave.

F. Type du navire Grand Ribaud F, espace de navigation et origine

Concernant les dimensions du navire, les modules importants des membrures indiquent

qu’il s’agit d’un grand navire. D’aprées les calculs effectués par M. Rival, il pourrait s’agir

4 Pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.
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d’un navire de pres de 30 m de long, pour une largeur au maitre-bau de 6,50 m voire 6,80 m
et son port en lourd serait de 1’ordre d’une quarantaine de tonnes™’. Ces dimensions
paraissent pour le moins excessives et I’estimation d’un navire de I’ordre de 20-25 m de long
parait déja plus raisonnable™®. Quoiqu’il en soit, et méme avec cette réévaluation, le navire
Grand Ribaud F apparait comme le plus gros porteur de son époque.

La taille considérable du navire Grand Ribaud F, associée a une importante cargaison
estimée a un millier d’amphores, indiquent que ce dernier était sans aucun doute destiné a
effectuer une navigation au long cours en pleine Méditerranée. Concernant le dernier trajet
effectué¢ par le navire avant son naufrage, la nature et ’homogénéité du chargement, tenu en
place par des cordages®’, révélent une route en ligne directe, sans escales. Les amphores de
type Py 4 retrouvées sur le navire, associées aux bassins en bronze et aux disques a rebord
perlé, désignent comme point de départ du navire 1’Etrurie méridionale, et plus précisément,
la région de Cerveteri/Caeré, Pyrgi. Concernant sa destination, trés peu d’amphores étrusques
de type Py 4 ont été découvertes a Marseille et dans ses environs. En revanche, Lattes, Agde
et la Catalogne en général regoivent encore, durant une bonne partie du V© s. av. J.-C.,
d’importants ravitaillements en vin d’Etrurie, pour 1’essentiel dans des amphores Py 4 ; et on
retrouve, notamment sur le site de Lattes, les mémes types de bassins en bronze que ceux
découverts sur I’épave. La destination probable du navire était donc le Languedoc oriental**®.
1l sagit, par conséquent, d’un trafic vraisemblablement réalisé par les Etrusques, et non par
des Grecs ou des Marseillais, dans le cadre d’un commerce de redistribution des produits
étrusques. Néanmoins, si I’on considére le matériel de bord, il faut admettre que 1’équipage
¢tait probablement mixte, constitué de marins étrusques et de marins grecs. Le matériel de
bord a en effet révélé, pour le moment, a la fois trois amphores étrusques, contre trois
amphores massalic¢tes et quatre grecques et deux graffiti incisés sur ce matériel dont le

premier est inscrit en caractere étrusque, et le second, en grec.

Venons-en, a présent, a la construction méme du navire et a la question qui fait encore
actuellement débat : s’agit-il d’un navire étrusque ou d’un navire grec ? S’il peut sembler
logique en effet, pour les spécialistes du commerce maritime, que les Etrusques effectuaient
leur commerce avec leurs propres navires, la relation n’est pas si simple et il est nécessaire,
ici, de raisonner en terme d’architecture navale. Pour le moment, les particularités
architecturales relevées sur 1’épave, notamment le profil des membrures et les systémes

. . 9 .
d’assemblage rigoureusement semblables au navire Jules-Verne 77, sont clairement

35 Long, Drap, Gantés, Rival 2003, p. 70.

6 Kahanov, Pomey 2004, tableau, p. 21.

“7 Long, Gantes, Drap 2002, p. 22.

% Pour une démonstration plus détaillée concernant ’origine et la destination supposée du navire, cf. Long,
Gantés, Drap 2002, p. 25-26, p. 34-37.

9 Le systéme d’assemblage du bordé avec un réseau de tenons (longs et étroits) et mortaises lache et des
sections de ligatures longitudinales passant au travers d’évidements tétraédriques utilisées pour fermer les
extrémités ainsi que le profil trapézoidal des membrures et leurs assemblages par des clous sont en effet
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caractéristiques de la famille des bateaux cousus de tradition grecque telle que I’a définie P.

441 . . . ’ .. . .
% Quant a savoir si les Etrusques ne construisaient pas leurs navires de maniére

Pomey
semblable a celles des Grecs, il faut reconnaitre que, malgré une réputation maritime
fortement établie, nous ne connaissons aucun vestige archéologique issu de la tradition

#1 Néanmoins, I’iconographie nous renvoie ’image d’une marine trés diversifiée, et

étrusque
donc déja trés élaborée, qui montre de surcroit une certaine originalité dans les types de
navires, notamment pour ce qui concerne le dessin des carénes des grands navires*2. Ce qui
laisse supposer & P. Pomey que les Etrusques possédaient « une tradition particuliére de
construction navale »**. Aussi, en raison de ces arguments, et notamment le plus rigoureux,
qui repose sur la classification du navire Grand Ribaud F en fonction de ses caractéristiques
architecturales, il parait incontestable de considérer ce navire comme étant de construction

grecque*.

G. Conclusion

L’épave Grand Ribaud F témoigne, aux alentours de 500 av. J.-C. d’un commerce en
droiture par un grand navire de charge de 20-25 m de long qui transportait un chargement
estimé a un millier d’amphores. Il s’agit donc du plus gros navire de commerce connu pour la
fin de la période archaique. Il se caractérise notamment par un assemblage de son bordé au
moyen de tenons et mortaises et de ligatures passant au travers d’évidements tétraédriques —
au moins pour une de ses extrémités — et auquel est associée une membrure qui lui est clouée.
Comme les épaves Jules-Verne 7 et César 1, I’épave Grand Ribaud F correspond par
conséquent, sur le plan technique, a un navire de transition qui s’inscrit dans un contexte de
tradition grecque, et sera considéré dans cette perspective dans la quatrieme partie de cette
étude.

A double titre, du point de vue commercial et du point de vue architectural, cette
épave constitue donc un gisement exceptionnel et mérite que des moyens financiers soient
mis en place afin de procéder a sa fouille globale ; cela permettrait d’apporter des données
supplémentaires, et sans doute des réponses aux nombreuses questions qui restent encore en

suspens.

strictement identiques sur les navires Jules-Verne 7 (cf. supra § n°XII) et Grand Ribaud F. Seuls les modules
des picces différent.

9 Kahanov, Pomey 2004.

1 1 es épaves étrusques attestées de La Love (Antibes), de I’ Ecueil de Miet 3 (Marseille) n’ont en effet conservé
aucun vestige de leur coque (cf. Long, Ganteés et Drap 2002, p. 25-36).

#2 Cf. Basch 1987, p. 406-410 ; Gras 1977 ; Pomey 2002 b.

*3 Pomey 2002 b, p. 107.

4 Pour une démonstration rigoureusement argumentée de 1’identité grecque de ce navire, cf. Pomey a paraitre.
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XV. L’épave Gela 1 (Sicile, vers 480 av. J.-C.)

A. Localisation (contexte archéologique) et découverte

L’épave Gela 1 est localisée au sud-est de Gela (Sicile), exactement a 800 m de
I’embouchure de la riviére Gela, dans le trait de mer situé devant le site de Bosco Littorio (fig.
38). Ce dernier est identifié comme I’emporium de 1’ancienne colonie grecque fondée par les
Rhodio-Crétois vers 675 av. J.-C.**. Elle reposait sur un fond sableux de 4 a 5 m de
profondeur et a été découverte en 1988 par deux plongeurs qui I’ont immédiatement déclarée

, 446
au musée de Gela™ ™.

B. Fouille de I’épave*!’

Au moment de sa découverte, I’épave était recouverte d’'une couche de sable et d’une
couche d’argile sous lesquelles se trouvait encore une strate de pierres. Ces pierres, de tailles
et de natures diverses, constituaient le lest du navire avec un poids global estimé a 6-7

448
tonnes

. De la coque, seule était alors visible une partie de la carlingue et de I’emplanture de
mat. Aprés une reconnaissance du site, cinq campagnes de fouille, de 1989 a 1992, se sont
déroulées chaque été sur 1’épave sous la direction d’Alice Freschi (Coopérative Aquarius,
Milan), sous le contrdle de Rosalba Panvini (Surintendance des Biens Culturels de
Caltanissetta, Sicile). Toute la surface du gisement n’a cependant pas été exploitée et la zone
correspondant a la proue notamment n’a pas ¢été¢ fouillée en raison de son exiguité et de la
fragilité¢ de la coque a cet endroit. Finalement, seul I’intérieur de la coque a été fouillé, et les
observations d’architecture navale se sont limitées a ce qui apparaissait de la coque.

R. Panvini a actuellement pour projet de récupérer les vestiges de la coque (ou ceux de
I’épave Gela 2 — cf. § suivant) afin de les restaurer et les exposer dans un batiment en cours
de construction & Gela, destiné a devenir un Musée de la navigation antique*®. Pour le

moment, I’épave a été laissée in situ et ré-ensablée.

C. Matériel mis au jour et datation

5 Amouretti, Ruzé 1995, p. 70.

46 Freschi 1991, p. 201 ; Panvini 1993, p. 60 ; 1997, p. 135 ; 1998, p. 96 ; 1999, p. 61 ; Panvini (dir.) 2001, p.
17.

*7 Freschi 1991 ; 1996 ; Panvini 1993, p. 60 ; 1997, p. 135 ; Panvini (dir.) 2001, p. 17-19.

¥ Le lest était notamment composé de granites, de pierres volcaniques, de calcaires en grande quantité, et de
marbres. Pour plus de détails, cf. Catania, Schifano, Azzaro 1998.

“° Rocca 1998 ; Benini, Panvini 2001, p. 9.
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Le lest d’environ 6 tonnes, retrouvé sur I’épave et destiné a remplacer la cargaison
déchargée en divers endroits afin de garantir la stabilit¢é du navire durant sa navigation,
indique que le navire, au moment de son naufrage, ne voyageait pas avec une cargaison
compléte. Le matériel découvert sur I’épave Gela 1 est néanmoins important*™.

La majeure partie de ce matériel appartient a la cargaison qui reposait sur des nattes en
fibres végétales disposées sur le fond du navire afin de le protéger. La cargaison était
essentiellement composée d’amphores de Chios (représentant 60% du total des amphores)
destinées au transport du vin. Les autres amphores, "ionio-massalidtes"®' (20%),
corinthiennes A (10%) ainsi que les amphores greco-orientales (de Clazomenes), les
amphores corinthiennes B, les amphores attiques dites «a la brosse » et les amphores
puniques (3%) contenaient des produits alimentaires variés (vin, huile, saumures).

La cargaison comprenait ¢galement de la vaisselle de luxe : des kylikes a figure noire de
type B2, des askoi a figures rouges et a figures noires et une enochoé d’origine attique ainsi
que des coupes et des skyphoi d’origine gréco-orientale.

Des paniers en fibres végétales — dont il ne subsiste que quelques fragments — étaient
destinés a transporter des denrées périssables.

L’autre partie du matériel mis au jour correspond au matériel de bord. Il comprend de la
vaisselle pour la cuisine (marmites, cruches, assiettes efc.), des lampes et du matériel li¢ a
I’équipement de bord (sonde en plomb). Des objets plus singuliers (petits autels votifs en
argile, petit marcassin en argile, tripode en bronze, bras d’une statuette en bois et fragment
d’une flite en argile) étaient probablement destinés aux pratiques religieuses des marins
durant la navigation.

L’ensemble du matériel mis au jour, et notamment les deux askoi a figures noires, a
permis de dater le naufrage du navire des premiéres décennies du V° s. av. J.-C., et plus
précisément entre 500 et 480 av. J.-C.

D. Etat de conservation, étude et présentation architecturale

1. Etat de conservation de la coque et étude®?

Les couches de sable et d’argile ainsi que la strate de pierres correspondant au lest qui
recouvraient le navire naufragé, ont permis une conservation optimale d’une partie du bois de
la coque. Au total, celle-ci a été conservée sur une longueur de 17,50 m et sur une largeur de

6,40 m (fig. 80a). Les vestiges conservés correspondent principalement a la quille et aux

40 panvini 1993, p. 65-66 ; Freschi 1996 ; Panvini 1997, p. 137-142 ; 1998, p. 96-97 ; 1999, p. 63-66 ; Panvini
(dir.) 2001, p. 26-33.

#! Les amphores, que R. Panvini qualifie de « ionio-massaliétes », sont en réalit¢ des amphores grecques
occidentales. Information communiquée par J.-Ch. Sourisseau.

2 Freschi 1991, p. 203 ; Panvini 1997, p. 135 ; 1998, p. 96 ; Panvini (dir.) 2001, p. 19.

204



parties basses de la caréne pour une hauteur maximale de 1,30 m relevée dans la zone de la
proue et de la poupe. Dix-sept membrures ont été¢ conservées en place ainsi que le massif
d’emplanture et la carlingue. L’épave est orientée proue au sud, poupe au nord.

L’¢étude architecturale a été réalisée de manicre partielle et incompléte par A. Freschi
qui a publié ses résultats dans deux articles™. L’épave 1 de Gela a également été largement
publiée par R. Panvini***. La publication la plus exhaustive est la monographie qui lui est

7 455
consacrée, parue en 20017,

2. Présentation architecturale

La quille, dégagée sur toute sa longueur, est prolongée vers l’arriere par la piece
d’étambot et vers I’avant, par ’étrave auxquelles elle est assemblée par un systéme
d’encastrement qui n’a malheureusement pas ét¢ étudié. L’étambot est encore en place (fig.
80b) tandis que I’étrave est cassée et n’a par ailleurs pas été dégagée au moment de la fouille.
La quille présente une section rectangulaire avec une largeur de 20 cm et une hauteur de 37
cm™. Ses faces latérales sont planes, a I'inverse de 1’étambot — et il devait en étre de méme
pour I’étrave — dont les faces latérales sont entaillées de rablures destinées a recevoir les tétes

des virures des extrémités.

Les virures adjacentes a la quille présentent différentes largeurs. De méme que
I’ensemble quille-galbord, les trois premiéres virures sont assemblées entre elles au moyen de
chevilles horizontales et de ligatures végétales. Les chevilles sont disposées, a intervalles
réguliers (tous les 18 cm), dans les cans des virures. Elles présentent des extrémités biseautées
et servaient a maintenir les bordages en place et en forme lors de I’assemblage. Celui-ci est
réalis€¢ au moyen de ligatures passées de manicre continue et longitudinale au travers
d’évidements tétraédriques (de 1,5 cm de coté) percés sur les bords des faces internes des
virures — et de la quille — et donnant naissance a des canaux obliques qui ressortent dans
I’angle inférieur des cans des virures (fig. 80c et 80d). Entre chaque cheville horizontale, on
compte trois canaux pour le passage de la ligature. Celle-ci effectue trois passages dans
chaque canal et dessine, sur les joints de virures, des croix que séparent des traits verticaux
(IXIXIXI). Un bourrelet en tissu, qui n’a pas été conservé, devait se trouver au niveau des
joints de virures, sous les ligatures, afin d’assurer I’étanchéité du systeme. Des petites
chevilles biseautées (de quelques mm de diameétre) viennent par ailleurs obturer les canaux
pour empécher les ligatures de sortir de leur logement et renforcer également 1’étanchéité du

systeme.

* Freschi 1991 ; 1996.

% Panvini 1993 ; 1997 ; 1998 ; 1999, p. 62-63 ; Panvini (dir.) 2001, p. 19-26.

3 Panvini (dir.) 2001, p. 19-26.

#6 Cette hauteur, qui parait étre colossale, est cependant celle indiquée par R. Panvini dans sa derniére
publication. Cf. Panvini (dir.) 2001, p. 24.
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A partir de la quatriéme virure, en revanche, on passe a un assemblage par chevilles
horizontales et tenons et mortaises chevillés™’. R. Panvini affirme que la mise en place de
tenons et mortaises dans la coque correspond a des réparations*®. Cette hypothése parait
néanmoins tres discutable. La maitrise de 1’assemblage par tenons et mortaises est en effet
trés complexe et on imagine mal, dans un navire présentant encore des assemblages par
ligatures, que les charpentiers aient acquis suffisamment de dextérité technique dans ce
domaine pour effectuer des réparations au moyen de cet assemblage. Et en effet, I’épave
Jules-Verne 7, assemblée principalement au moyen de tenons et mortaises chevillés, atteste
que les charpentiers avaient encore recours a I’assemblage par ligatures pour effectuer les
réparations de la coque (cf. supra, p. 185). Il en est encore de méme sur I’épave Gela 2
entierement assemblée au moyen de tenons et mortaises (cf. infra, p. 212). L’assemblage par
tenons et mortaises, en alternance avec des chevilles horizontales de pré-assemblage, a partir
de la quatriéme virure, correspond donc plus vraisemblablement a I’assemblage original de la
coque. Quant a la raison de cette répartition des assemblages dans 1’ensemble du bordé, il est
possible que les constructeurs aient trouvé plus aisé, et plus siir, d’assembler le fond de caréne
ainsi que le départ des extrémités au moyen de 1’assemblage par ligatures qu’ils maitrisaient
parfaitement, tandis que le recours a 1’assemblage par tenons et mortaises, pour le reste de la
coque, leur posait moins de problémes. Bien que les dimensions des tenons et le réseau de cet
assemblage ne soient pas connus car non publiés, I’'usage de chevilles de pré-assemblage,
disposées en alternance avec les tenons, montre un savoir-faire de la part des constructeurs
encore hésitant et prudent, & mettre en relation avec I’introduction récente de ce nouveau type
d’assemblage.

Pour terminer avec le bordé, I’intérieur de la coque était recouvert de poix afin de
parfaire 1’étanchéité du navire. R. Panvini indique par ailleurs la présence de fragments de
feuilles de plomb qu’elle interpréte comme appartenant au revétement extérieur du bordé*™.
Cependant, si la protection de la coque des navires par des feuilles de plomb est bien attestée

460

pour I’Antiquité, cet usage n’est en revanche avéré qu’a partir de 1’époque hellénistique™" et

il semble donc peu probable que le navire 1 de Gela en ait été pourvu.

Le systétme de membrure du navire est constitué¢ exclusivement de varangues formées

1

r1r 46 7 \ S
chacune par I’assemblage de deux ¢éléments™ et prolongées, a leurs extrémités, par des

7 Si Panvini indique en effet la présence de tenons et mortaises chevillés pour 1’assemblage des virures entre
elles, la répartition qu’elle en donne est en revanche peu claire (cf. dans la zone de la poupe, a partir de la
quatriéme virure). L’organisation et la distribution des assemblages (par ligatures et par tenons et mortaises) sont
en revanche précisées dans Kahanov, Pomey 2004, p. 18. Il faut néanmoins préciser que les informations
publiées dans cet article sont issues d’informations orales qui ont pu étre contrdlées sur place par Y. Kahanov.

% Panvini (ed.) 2001, p. 21.

% Panvini (ed.) 2001, p. 24.

460 Cf. pour cette question Gianfrotta, Pomey 1981, p. 258-259 ; Pomey 1997, p. 96-97.

111 s’agit d’un élément situé dans la partie inférieure et d’un autre élément situé dans la partie supérieure (cf.
Kahanov, Pomey 2004, p. 18). Cette constitution bipartite est certainement a mettre en relation avec des
problémes d’approvisionnement en bois et non avec des raisons structurelles.
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allonges au moyen d’¢écarts a croc verrouillés par trois chevilles enfoncées
perpendiculairement au dos des membrures. Les varangues présentent une morphologie
semblable a celles des navires d’origine grecque archaique déja vus, a savoir un pied étroit
(1. : 3 cm), des faces latérales évasées (h. moyenne : de 10 a 14 cm) et un dos arrondi (1. : 25
cm). Elles sont par ailleurs entaillées, sur leur face inférieure, de trous d’anguillers de forme
triangulaire pratiqués en correspondance avec la quille ainsi que de toute une série
d’évidements, de dimensions diverses, situés en correspondance avec les joints de virure du
bordé. Ces derniers sont destinés au passage des ligatures du bordé employées cependant
uniquement pour I’assemblage du fond de caréne. Varangues et allonges sont assemblées au
bordé au moyen de longs clous en cuivre et en fer enfoncés a partir de 1’extérieur de la coque
et dont la pointe a été rabattue sur leur dos. Les membrures, disposées selon un écartement de

I’ordre de 93 cm, déterminent des fonds arrondis de la caréne.

Un massif d’emplanture et une carlingue, qui prolonge le massif vers I’avant et vers
I’arriére du navire, couvrent la totalit¢ des membrures jusqu’aux points de relévement des
extrémités de la coque (fig. 80e). Le massif d’emplanture, situé¢ du co6té de la proue, est
encastré a mi-bois sur six membrures successives au moyen d’entailles de forme arrondie
pratiquées sur sa face inférieure. Il est également assemblé directement a la quille par des
clefs en bois verticales de section carrée. Un tel assemblage, situé entre les membrures, était
sans doute destiné a renforcer la charpente axiale au niveau de I’emplanture de mat. Le massif
d’emplanture présente par ailleurs de grandes dimensions avec une longueur de 6 m pour une
largeur de 58 cm et une hauteur de 20 cm. Il se compose en outre de trois éléments disposés
dans le sens longitudinal et encastrés entre eux. Son profil général est quadrangulaire avec un
rétrécissement brusque sur sa partie avant. Il présente de multiples cavités rectangulaires et
circulaires destinées au logement du pied de mat, a I’insertion des planches de la caisse
d’étambrai ainsi qu’a des épontilles*®®. Le massif est également bloqué transversalement, au
niveau de sa cavité d’emplanture, par deux contreforts latéraux arrondis et profilés aux
extrémités’®. Ces picces, larges et robustes, sont placées en décalage I'une par rapport a
I’autre (I’espace d’une membrure), mais toutes deux couvrent chacune trois membrures. Les
extrémités du massif sont assemblées aux carlingues par un joint vertical étroit. De méme que
le massif d’emplanture, les carlingues sont encastrées sur la membrure. La carlingue avant
couvre huit membrures, tandis que la carlingue arriére couvre trois membrures. Des cavités,
destinées a I’insertion d’épontilles, ont été observées sur le dos des carlingues. De plus, aux

extrémités du navire, les carlingues sont traversées par des piéces de bois obliques qui

2 Pour une description de ces cavités (a I’exception de celle destinée au pied du mat), cf. Freschi 1991, note 8,
p- 209.
493 La piéce ouest mesure : L. 225 x 1. 20 x h. : 22 cm et la piéce est mesure : L. : 185 x 1. : 15 x h. : 22 cm.
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atteignent la quille en traversant la membrure. A. Freschi pense que ces piéces assuraient une

, r o ex . 464
contre-poussée aux extrémités du navire*®*.

Les analyses effectuées pour la détermination des essences utilisées pour la
construction du navire ont montré 1’'usage du pin pour la réalisation de la quille, du bord¢, de

. .. 4
la carlingue ainsi que de la membrure*®.

E. Systéme et type architectural, conception et procédés de construction du
navire Gela 1

Le type architectural du navire Gela I se définit par une quille de section rectangulaire
avec des faces latérales planes et prolongée sur ses extrémités par les pieces d’étrave et
d’étambot dont les faces latérales sont entaillées de rablure. Le bordé, li¢ a la quille, est
assemblé a la fois par des chevilles horizontales de pré-assemblage et des ligatures passées
longitudinalement et de mani¢re continue dans des évidements tétraédriques pour les trois
premicres virures de bordé et a la fois par des chevilles horizontales mises en alternance avec
des tenons et mortaises chevillés pour le reste de la coque. A ce bordé est associée une
membrure constituée d’une succession de varangues prolongées a leurs extrémités par des
allonges au moyen d’écarts a croc chevillés ; I’ensemble des membrures, disposées de
maniére relativement espacées et présentant un profil trapézoidal avec des évidements sur la
face inférieure, est fixé aux virures au moyen de clous. Un massif d’emplanture et une
carlingue venaient finalement s’encastrer sur le dos des membrures, d’une extrémité a 1’autre
de la coque, renforgant ainsi la structure longitudinale de la coque. L’assemblage régulier du
bordé, associée a une membrure qui lui est fixée au moyen de clous, révéle ainsi une
conception « longitudinale sur bordé » du navire impliquant un rdle structural fondamental du

466 iy
. Les procédés de

bordé et une membrure qui ne joue qu’un rdle secondaire de renfort
construction ont ét¢ également réalisés sur bordé avec un montage du bord¢ avant I’insertion
de la membrure et la pose d’un massif d’emplanture et d’une carlingue dont la fonction est de
rigidifier les fonds de caréne par le maintien de la membrure. L’analyse détaillée de ces

procédés n’a cependant pas été effectuée sur 1’épave Gela 1.

F. Type du navire Gela 1, espace de navigation et origine

% Freschi 1991, p. 206.

495 Détermination effectuées par F. Terranova (cf. Terranova 2001, p. 10 ; Terranova, Lo Campo 2001 dans
Panvini (dir.) 2001, p. 111-112).

4% pomey 1988 ; 1998 a ; 2004.
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Concernant les dimensions et les formes du navire, R. Panvini restitue, a partir des
r1r . . o 4 .
¢léments mis au jour, un voilier long de 18 m et large de 6,80 m*®’ avec des fonds arrondis et

468 . .
. La longueur conservée de la coque étant cependant de

une capacité de charge importante
17,50 m, il est pratiquement inconcevable, si 1’on tient compte des élancements avant et
arriere de la coque, de restituer un navire de 18 m. Il semble donc plus appropri¢ d’estimer la
longueur de ce navire aux alentours des 20 m.

Le navire 1 découvert a Gela, de par son systéme architectural et ses dimensions, évoluait
sans aucun doute dans I’ensemble du bassin méditerranéen. La cargaison retrouvée sur
I’épave montre d’ailleurs que celui-ci effectuait, lors de son dernier voyage, un commerce de
grand cabotage, a 1’échelle de la Méditerranée, avec des escales régulicres dans différents
ports afin de débarquer des produits et en charger d’autres. R. Panvini a tenté de retracer la
derniére route suivie par le navire avant son naufrage'®. Elle pense que ce dernier était en
provenance de mer Egée. Il aurait ensuite accosté en Attique, peut-étre dans le port de Phalére
(Athénes), ou auraient ét¢ embarqués la céramique a vernis noir et les vases a figures noires et
a figures rouges. Le navire aurait ensuite probablement fait escale dans un port du
Péloponnése — a Corinthe ? — d’ou proviennent les autels peints. De 1a, il aurait rejoint les
cotes grecques occidentales, aurait traversé le canal d’Otrante et aurait suivi une route le long
des cotes de la péninsule italienne pour ensuite pointer vers la Sicile et était sur le point de
rejoindre le port de Gela si une tempéte ne 1’avait empéché de terminer son voyage.
Originaire de Méditerranée orientale, en mer Egée, le navire Gela I, de par ses
caractéristiques architecturales, s’inscrit également dans la famille des bateaux cousus de

tradition grecque définie par P. Pomey*"".

G. Conclusion

L’épave Gela I a fourni des données fondamentales concernant le trafic maritime et les
routes commerciales suivies au début du V°©s. av. J.-C. Elle a également apporté des données
essentielles concernant les techniques de construction de cette période qui permettent, en
outre, de la rattacher aux bateaux cousus de tradition grecque. On regrettera cependant la
faiblesse des publications, concernant notamment I’assemblage par tenons et mortaises (cf.
dimensions et réseau) qui permettrait en effet, en tant que systétme mixte en relation avec
I’assemblage par ligatures, de mieux appréhender ce navire en tant que jalon dans I’évolution

des techniques d’assemblage.

7 Panvini (dir.) 2001, p. 19.

% panvini (dir.) 2001, p. 26.

9 Panvini 1999, p. 66.

4% pomey 1997 ; Kahanov, Pomey 2004.
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XVI. L’épave Gela 2 (Sicile, 450-425 av. J.-C.)

A. Localisation (contexte archéologique) et découverte

En 1990, le méme plongeur qui avait découvert 1’épa