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Introduction


L’Encyclopédie méthodique marine{1}, ouvrage de référence qui se rattache au mouvement encyclopédiste du XVIIIe siècle, introduit de la manière suivante l’article « Architecture » :




l’architecture navale, ainsi que l’architecture des ouvrages qui se font sur terre, peut se diviser en deux parties, l’architecture navale civile ou de commerce, et l’architecture navale militaire ; l’une est l’art du constructeur, l’autre la science de l’ingénieur de vaisseaux de guerre : la construction a aussi sa signification particulière : c’est, proprement dit, l’art du charpentier de navire.





L’auteur de la définition, l’ingénieur-constructeur Vial du Clairbois (1733-1816), opère une juste distinction entre l’architecture et la construction. L’architecture relève de l’art du constructeur ou de la science de l’ingénieur selon le caractère civil ou militaire du navire, tandis que la construction renvoie à l’art du charpentier de marine.


Conception et contenu théorique d’un côté ; construction et caractère pratique de l’autre : ce sont bien là les deux principaux thèmes qui intéressent ce livre, dans le cadre chronologique des XVe et XVIe siècles et dans le contexte nautique de la Méditerranée. Ils seront étudiés à la fois sous l’angle de l’archéologie navale et de l’histoire des techniques, deux disciplines historiques, avec leurs méthodes et leurs concepts propres, en s’appuyant sur un large champ documentaire, réunissant sources archéologiques, écrites manuscrites et imprimées, mais également iconographiques et ethnographiques.


Outre les documents écrits des XVe et XVIe siècles qui représentent bien évidemment l’assise documentaire de cette étude, il sera fait appel fréquemment à des documents plus récents dans une perspective d’architecture navale comparée. S’agissant de sujets similaires, tel par exemple la méthode du maître-gabarit, le recours à un traité d’architecture navale du XVIIIe siècle décrivant de façon détaillée des pratiques considérées comme appartenant à celles des « anciens constructeurs », suivant une expression du célèbre encyclopédiste Duhamel du Monceau, permet de décrypter une technique en usage au XVe ou au XVIe siècle, et dont la formulation peut apparaître tout à la fois peu explicite, incomplète voire erronée sur certains de ses aspects. Le traité d’époque moderne intervient ainsi comme une sorte d’outil critique et interprétatif de documents plus anciens et quelque peu difficiles à comprendre. C’est sur la base d’une démarche comparative analogue qu’interviennent également les sources ethnographiques en regard des sources archéologiques et historiques.


L’art du constructeur et l’art du charpentier de marine, la conception et la construction des navires : ces thèmes qui sont au cœur de ce livre peuvent rendre quelque peu inquiet le lecteur. Cet ouvrage ne serait-il pas composé d’un ensemble de notions et de termes techniques si complexes et si obscurs que seuls des spécialistes formés aux techniques de l’architecture navale seraient susceptibles de les comprendre ?


Que le lecteur soit rassuré. Ce livre n’est pas un manuel technique sur la théorie et la pratique de l’architecture navale, mais un livre d’archéologie et d’histoire. Les sujets de cette étude portent sur le comment « penser » et le comment « faire » des navires aux XVe et XVIe siècles en Méditerranée. Certes, les pages qui suivent sont ponctuées de termes et de notions techniques, mais comment y échapper ? Le glossaire, que le lecteur trouvera à la page suivante, est là pour définir cette terminologie technique. De la même manière, comment ne pas faire appel à un vocabulaire technique spécialisé lorsque l’on étudie l’histoire des charpentes médiévales ou encore celle des cathédrales ou des forteresses ? Il existe toutefois une différence qui rend peut-être ce vocabulaire des techniques « terrestres » plus facilement compréhensible que celui des techniques « nautiques ». Elle est liée sans doute à une certaine difficulté à percevoir l’univers maritime comme faisant partie de notre histoire et à considérer la part de « maritimité » de notre culture comme appartenant à notre horizon de pensée.


Ce livre voudrait être une sorte d’encouragement à découvrir cette « maritimité » à travers six chapitres dédiés à cette archéologie et à cette histoire des navires méditerranéens des XVe et XVIe siècles.


 


Ces six chapitres n’ont pas l’ambition de dresser un tableau complet ni définitif de ces deux siècles d’histoire de l’architecture navale méditerranéenne, car trop de chaînons historiques manquent pour un tel projet. Il s’agit avant tout de proposer une première synthèse sous forme d’essai, avec ses questions, ses incertitudes, ses hypothèses et ses perspectives – nombreuses – de recherche.


Une dernière remarque : cet essai d’archéologie navale et d’histoire des techniques voudrait aussi être une incitation à faire partager aux lecteurs la passion de l’auteur pour la mer, les bateaux et les hommes d’une Méditerranée plurielle à laquelle il demeure fidèle.





Glossaire


About, s. m. : extrémité d’une planche et d’un bordage en particulier.


Accore, s. m. : pièce de bois disposée en appui contre le flanc d’un bateau tiré à terre pour le maintenir droit.


Accotar, s. m. : planchette disposée dans la maille entre les membrures, à la limite du vaigrage.


Acculement, s. m. : augmentation de la hauteur d’une varangue ; l’acculement augmente depuis la maîtresse-varangue vers les extrémités avant et arrière de la quille ; une varangue acculée prend la forme d’un V.


Adent, s. m. : synonyme de dent.


Allonge, s. f. : élément d’une membrure située, avec ou sans assemblage, dans le prolongement de l’extrémité d’une varangue ou d’un genou ; parfois l’allonge est disposée à côté de la varangue à laquelle elle peut être aussi assemblée latéralement.


Anguiller, s. m. : perforation de forme variable, quadrangulaire, triangulaire, demi-circulaire, aménagée dans une varangue pour permettre la circulation de l’eau accumulée dans les fonds de la coque.


Antenne, s. f. : longue pièce en bois de section circulaire disposée obliquement et sur laquelle est établie une voile latine de forme triangulaire.


Apparaux, s. m. : au pluriel, ensemble des équipements servant à la manœuvre du gréement et des ancres.


Arbre, s. m. : synonyme méditerranéen de mât.


Banc (de nage), s. m. : banc sur lequel s’assoient les rameurs d’un même poste de nage.


Barrot, s. m. : synonyme de bau.


Barrotage, s. m. : structure transversale formée par l’ensemble des barrots.


Bau, s. m. : pièce de charpente transversale servant de renfort des flancs et de support éventuel à un pont.


Bauquière (serre bauquière), s. f. : forte pièce de charpente longitudinale interne servant à renforcer la structure interne de la coque et à soutenir les extrémités des barrots.


Bordage, s. m. : planche disposée sur la face externe (face de droit) des membrures.


Bordé, s. m. : ensemble des bordages constituant le revêtement externe des membrures.


Bordé à clin, s. m. : bordé dont les bordages se recouvrent partiellement et sont assemblés au niveau de leur surface de recouvrement de différentes manières (rivets avec contre-plaque interne, clous à pointe recourbée, gournable).


Bordé à franc-bord, s. m. : bordé dont les bordages sont disposés tranche contre tranche, sans liaison ni recouvrement entre eux ; synonyme : bordé à carvel.


Bouchain, s. m. : partie de la coque comprise entre le fond et le départ du flanc ; un bouchain est dit vif lorsqu’il forme un angle plus ou moins ouvert et marqué entre le fond et le début du flanc ; il est dit en forme quand la liaison entre le fond et le début du flanc présente une courbure plus ou moins prononcée.


Brochetage, s. m. : opération destinée à adapter les cans inférieur et supérieur d’un bordage à ceux des bordages situés immédiatement au-dessus et en dessous en fonction du développé d’ensemble du bordé.


Cadeau, s. m. : désigne en Méditerranée un type d’entaille destinée à assembler par encastrement une pièce de charpente dans l’autre.


Calcet, s. m. : pièce fixée au sommet d’un mât à travers laquelle passe le cordage (drisse) servant à hisser une antenne ou une vergue. Le calcet est associé à des gréements de tradition méditerranéenne.


Calfatage, s. m. : procédé d’étanchéité d’un joint, ou d’une couture, entre deux bordages par enfoncement forcé d’un matériau à partir de l’extérieur de la coque une fois le bordé élevé ; le calfatage est associé à la construction à franc-bord de principe « sur membrure ».


Carénage, s. m. : opération d’entretien et de réparation d’une coque.


Carenne, carène, s. f. : synonyme méditerranéen de quille.


Carlingue, s. f. : forte pièce de la charpente longitudinale interne disposée sur ou partiellement encastrée dans les varangues ; la carlingue renforce, suivant l’axe de la quille, la charpente axiale de la coque.


Can, s. m. : tranche étroite d’un bordage ou, plus généralement, d’une planche.


Carvelle, s. f. : type de clou dont la tige est de section quadrangulaire et la pointe biseautée.


Chasser, v. t. : enfoncer en force un clou, une cheville.


Cheville, s. f. : tige de fer ou de bois assemblant deux pièces de bois ; lorsque la cheville en bois a une section circulaire supérieure à 1 ou 2 cm, le terme de gournable est privilégié.


Clin, s. m. : bordage associé à un bordé à clin caractérisé par le recouvrement partiel d’un bordage sur l’autre.


Coefficient d’allongement, s. m. : rapport entre la longueur et la largeur d’un bateau.


Contre carenne, contre carène, s. f. : synonyme méditerranéen de carlingue.


Corps (de la coque) : partie centrale de la coque comprise en général entre les deux couples de balancement.


Côtière (navigation), s. f. : navigation à vue le long de la côte.


Couple, s. m. : synonyme de membrure ; s’agissant d’architecture navale méditerranéenne, le terme de membrure est préférable, car celui de couple renvoie à une notion de membrure à double épaisseur caractéristique de l’architecture navale de l’époque moderne et, en particulier, de celle des navires de guerre.


Couple de balancement, s. m. : dans la construction « sur membrure » basée sur l’usage du maître-gabarit, désigne le dernier couple de l’avant ou le dernier couple de l’arrière qui est prédéterminé.


Couple de lof, s. m. : couple de balancement avant ; le couple de balancement arrière ne porte pas de nom particulier.


Coursie, s. f. : pont très étroit allant de la proue à la poupe d’une galère et situé entre les bancs de nage.


Couture, s. f. : intervalle (joint) séparant deux bordages.


Couverte, s. f. : synonyme méditerranéen de pont ou tillac.


Creux, s. m. : hauteur intérieure d’une coque correspondant pour un navire de commerce à la hauteur utile en cale pour la disposition de la cargaison.


Darse, s. f. : grand bassin artificiel aménagé à l’intérieur d’un port militaire en général et dans lequel sont amarrés des bateaux.


Demi-couple, s. m. : membrure formée de deux éléments qui se croisent au niveau de la quille.


Dent, s. f. : désigne en Méditerranée le tenon d’une pièce de bois.


Déplacement, s. m. : poids correspondant à la masse d’eau déplacée par le volume immergé de la coque ; on distingue le déplacement lège correspondant au poids de la coque vide du déplacement en charge correspondant au poids total de la coque, équipement et cargaison compris.


Dévoyée (membrure) adj. : qualifie une membrure qui n’est pas disposée perpendiculairement à l’axe longitudinal de la coque mais avec une certaine obliquité.


Dragan, s. m. : forte pièce de bois transversale disposée sur le sommet de l’étambot ; synonyme méditerranéen de lisse d’hourdy.


Droit, s. m. : partie d’une pièce de charpente, une membrure tout particulièrement, correspondant à sa face plane supérieure ou inférieure.


Écart, s. m. : assemblage de forme et de longueur variées entre deux pièces de charpente ou deux éléments de bordé.


Échantillonnage, s. m. : dimensions d’une pièce de charpente ou d’un bordage.


Élancement (de l’étrave), s. m. : inclinaison de l’étrave par rapport l’avant de la quille.


Empatture, s. f. : assemblage entre deux pièces de charpente par encastrement de l’une ou de l’autre.


Emplanture, s. f. : forte pièce de bois, de structure et de forme variable, dans laquelle est aménagée une cavité destinée à recevoir le pied d’un mât.


Épite, s. f. : petit coin de bois enfoncé dans l’extrémité d’une gournable pour la bloquer en élargissant son extrémité.


Équerrage, s. m. : angle formé par les deux faces planes d’une pièce de charpente (membrure principalement) ; une pièce équerrée a un angle inférieur ou supérieur à 90 degrés.


Escoue, s. f. : zone d’assemblage entre la varangue (le madier) et la première allonge (l’estamenaire).


Escouet, s. f. : synonyme méditerranéen de serre d’empatture.


Estamenaire, s. m. : synonyme méditerranéen d’allonge.


Estelle, s. f. : synonyme méditerranéen d’acculement.


Étai, s. m. : cordage allant du sommet d’un mât à l’étrave (étai avant) ou à l’étambot (étai arrière) destiné à maintenir longitudinalement et à réduire les conséquences du tangage sur le mât.


Étambrai, s. m. : pièce de bois, de forme variable, disposée au-dessus de l’emplanture, à une certaine distance de celle-ci ; l’étambrai sert de point d’appui supérieur à un mât.


Étambot, s. m. : pièce de charpente droite ou courbe, plus ou moins inclinée, située à l’extrémité arrière de la coque et assemblée à la quille.


Étrave, s. f. : pièce de charpente droite ou courbe, plus ou moins inclinée, située à l’extrémité avant de la coque et assemblée à la quille.


Fargue, s. f. : petit pavois fixe ou mobile en bois, en toile ou en matière végétale, disposé au-dessus du plat-bord pour augmenter la hauteur de franc-bord de la coque.


Flottaison (ligne de) s. f. : plan horizontal correspondant à la surface de l’eau séparant la partie immergée de la coque de la partie émergée ; la position de la ligne de flottaison varie selon que la coque est vide (flottaison lège) ou chargée (flottaison en charge).


Forme, s. f. : synonyme méditerranéen de lisse de construction.


Fort, s. m. : partie supérieure la plus large de la coque.


Fourcat, s. m. : varangue située vers les extrémités de la coque dont les deux branches forment une fourche étroite.


Franc-bord, s. m. : hauteur extérieure de la coque située au-dessus de la flottaison ; le franc-bord de la coque ne doit pas être confondu avec l’expression de bordé à franc-bord ou à carvel.


Gabarier, v. tr. : façonner une pièce de charpente, en particulier une membrure, à l’aide d’un gabarit.


Gabarit, s. m. : dans sa forme la plus simple, patron ou modèle en bois de faible épaisseur à échelle grandeur d’exécution servant à tracer sur un plateau de bois la forme d’une pièce de charpente (charpente longitudinale et surtout transversale, c’est-à-dire les membrures) préalablement à sa réalisation ; dans sa forme la plus développée, instrument de conception et de réalisation des membrures prédéterminées.


Galbord, s. m. : premier bordage inférieur des flancs situé au niveau de la quille.


Genou, s. m. : élément d’une membrure situé au niveau du bouchain entre les varangues et les allonges.


Gîte, s. f. : inclinaison latérale d’un bateau sous l’effet du vent, des vagues, d’un déplacement de la cargaison.


Gréement, s. m. : ensemble de l’équipement (mât, cordage, voile) nécessaire à la propulsion à la voile.


Hauban, s. m. : cordage disposé latéralement entre la partie supérieure d’un mât et le flanc d’un bateau et destiné à maintenir latéralement et à réduire les effets du roulis sur le mât.


Hauteur métacentrique, s. f. : hauteur d’un point situé sur une droite et servant à définir la stabilité d’un navire ; selon que le point métacentrique est localisé au-dessus ou au-dessus du centre de gravité d’un navire, son équilibre est stable ou instable.


Hauturière (navigation), s. f. : navigation au large hors de la vue de la côte.


Herminette, s. m. : outil de charpentier à fer tranchant et courbe disposé perpendiculairement à l’axe du manche en bois (à l’opposé d’un fer de hache) et qui sert à façonner les pièces courbes (membrures, étrave...) en particulier.


Hiloire, s. f. : pièce de renfort longitudinal d’un pont.


Interscalme, s. m. : intervalle séparant deux bancs de nage.


Jaumière, s. f. : orifice à travers lequel passe la mèche de gouvernail.


Lisse (de construction ou d’exécution), s. f. : longue latte de bois composée de plusieurs éléments disposés entre l’étrave et l’étambot et fixée provisoirement sur la face externe des membrures prédéfinies ; une lisse sert à déterminer en cours de construction la forme des membrures de remplissage et de celle des extrémités de la coque.


Livet, s.m. : ligne marquant le niveau d’un pont (pont supérieur généralement) ou celui du plat-bord.


Louvoyer, v. intr. : naviguer en virant d’un bord sur l’autre pour faire route vers le secteur le plus proche de l’origine du vent et qui ne peut pas être atteint directement ; syn. tirer des bords.


Lutage, s. m. : procédé d’étanchéité d’un joint, ou d’une couture, entre deux bordages par mise en place non forcée d’un matériau en cours d’élévation du bordé ; le lutage est associé en règle générale à la construction de principe « sur bordé ».


Madier, s. m. : synonyme méditerranéen de varangue.


Madier-jumeau, s. m. : désigne en Méditerranée dans le cas d’un maître-couple dédoublé les deux maîtresses-varangues.


Maille, s. f. : intervalle entre deux membrures.


Maître-bau, s. m. : bau le plus long et, par extension, désigne la plus grande largeur d’une coque.


Maître-couple, s. m. : plus grande section transversale d’une coque.


Maître-gabarit, s. m. : gabarit reproduisant en grandeur nature la demi-section du maître-couple et qui, en relation avec une planchette dite « tablette d’acculement » ou « tablette d’estelle » disposée verticalement sous le maître-gabarit, permet par le biais d’un déplacement horizontal et vertical des deux instruments en bois, de prédéterminer la forme des membrures situées entre les deux couples de balancement avant et arrière.


Massane, s. f. : en Méditerranée, sorte de courte préceinte à forte courbure située dans la partie arrière d’une galère et plus rarement dans celle d’un voilier.


Méjane (arbre de), s. m. : synonyme méditerranéen de mât d’artimon situé sur l’arrière du grand-mât.


Membrure, s. f. : structure de base de la charpente transversale composée principalement d’une varangue ou d’un madier (au niveau du fond), et d’une allonge ou estamenaire (au niveau des flancs) ; les éléments d’une membrure peuvent être assemblés de façon différente.


Mestre (arbre de) s. m. : synonyme méditerranéen de grand-mât.


Mille (marin), s. m. : distance parcourue par un navire équivalente à 1,852 km.


Nage, s. f. : mouvement effectué par un rameur pour manœuvrer la rame à bord d’une galère.


Navire lège : expression désignant un navire démuni de toute cargaison ; on distingue ainsi le poids d’un navire lège de celui d’un navire en charge (avec sa cargaison) ; la différence est égale au port, c’est-à-dire à la capacité de charge du navire.


Nœud, s m. : vitesse d’un bateau correspondant à une distance de 1,852 km parcoure en une heure.


Œuvres-mortes, s. f. : partie émergée de la coque et, en particulier, partie supérieure.


Œuvres-vives, s. f. : partie immergée de la coque d’un navire.


Pavois, s. m. : structure légère de surélévation de la coque disposée au-dessus du pont.


Penne, s. m. : partie supérieure d’une antenne.


Plat (ligne du), s. m. : ligne horizontale théorique d’une varangue passant par la face supérieure de la quille et définissant sa longueur comprise entre les points du plat (ou d’escoue).


Plat-bord, s. m. : pièce longitudinale disposée dans le haut des allonges.


Pont, s. m. : plancher disposé sur la face supérieure des barrots ; un pont peut être continu sur toute la longueur d’une coque ou partiel, limité aux extrémités d’une coque.


Port, s. m. : capacité de charge réservée à la cargaison d’un bateau ; le port est exprimé en France en tonneaux de poids équivalent au Moyen Âge et à l’époque moderne à plus ou moins 1 tonne.


Poupe, s. f. : partie arrière d’un bateau ;


Préceinte, s. f. : suite de bordages du flanc plus larges et plus épais que les autres et servant de ceinture et de renfort longitudinal externe de la coque.


Proue, s. f. : partie avant d’un bateau.


Quête (de l’étambot), s. f. : inclinaison de l’étambot vers l’arrière de la coque.


Quart, s. m. : partie inférieure d’une antenne.


Quille, s. f. : pièce principale de la charpente longitudinale d’une coque prolongée sur l’avant par l’étrave et sur l’arrière par l’étambot ; la quille a une double fonction de renfort de la structure axiale de la coque et de plan anti-dérive.


Râblure, s. f. : feuillure pratiquée le long de la quille et se prolongeant sur l’étrave et l’étambot ; elle sert à l’encastrement du can inférieur des galbords dans la quille et des extrémités des virures dans les pièces d’étrave et d’étambot.


Radoub, s. m. : opération consistant à effectuer des réparations importantes, voire des reconstructions partielles, du bordé, de la charpente longitudinale et transversale d’un bateau.


Recalement, s. m. : dans la méthode du maître-gabarit, glissement de la partie inférieure de l’allonge/estamenaire sur la partie supérieure de la varangue/madier pour corriger le tracé d’une membrure.


Relèvement (de la varangue), s. m. : élévation des extrémités d’une varangue par rapport à la ligne horizontale (ligne du plat) passant sur le haut de la quille.


Remolat, s. m. : fabricant de rames.


Retour de galbord, s. m : position plus ou moins verticale du galbord et parfois du ribord par rapport à la position proche de l’horizontal des autres virures des fonds qui donne à cette partie de la coque une forme concave.


Ribord, s. m. : deuxième bordage disposé au-dessus du galbord.


Rivet, s. m. : type de clou utilisé pour l’assemblage des bordages à clin ; une fois enfoncé, le rivet a sa pointe qui est martelée sur une contre-plaque en fer (contre rivure) ou ployée.


Safran, s. m. : partie inférieure et immergée d’un gouvernail agissant sur la direction d’un bateau.


Serre, s. f. : pièce de renfort longitudinal disposée sur la face interne des membrures.


Serre d’empatture, s. f. : pièce de renfort longitudinal disposée au niveau de l’assemblage entre la varangue et l’allonge pour le fortifier ; escouet est le synonyme méditerranéen.


Sole, s. f. : ensemble des planches formant le fond plat, sans quille, d’une coque.


Tableau, s. m. : partie arrière plat (plus ou moins inclinée) d’une coque.


Tablette (d’acculement), s. f. : tablette en bois disposée sous le maître-gabarit et servant à définir l’acculement d’une varangue.


Talon, s. m. : extrémité arrière de la quille.


Tin, s. m. : sorte de forte traverse en bois posée sur le sol et servant de support à la quille d’un bateau en construction.


Tirant d’eau, s. m. : hauteur entre le fond d’une coque (dessous de la quille) et la ligne de flottaison ; le tirant d’eau varie selon que le bateau est vide ou chargé.


Tolet, s. m : grosse cheville en bois ou en fer servant de point d’appui et de pivotement à une rame.


Tonture, s. f. : courbure longitudinale du pont ou du plat-bord.


Tour, s. m. : partie d’une pièce de charpente, une membrure tout particulièrement, correspondant à sa face latérale.


Trébuchement, s. m. : dans la méthode du maître-gabarit, basculement vers l’extérieur de la partie supérieure (niveau de l’allonge) ou de l’ensemble du maître-gabarit pour corriger (par élargissement du haut de la coque) le contour d’une membrure.


Trinquet (arbre de), s. m. : synonyme méditerranéen de mât de misaine situé sur l’avant du grand-mât.


Vaigrage, s. m. : ensemble des vaigres.


Vaigre, s. f. : bordage disposé sur la face intérieure des membrures, au niveau du fond (sur les varangues) et des flancs (sur les genoux et les allonges).


Varangue, s. f. : pièce de base d’une membrure disposée sur la face supérieure de la quille ; sa forme détermine pour une large part les capacités nautiques d’un bateau.


Vergue, s. f. : longue pièce en bois de section circulaire disposée transversalement et sur laquelle est établie une voile carrée.


Virure, s. f. : suite de bordages formant une ligne longitudinale continue d’un bout à l’autre de la coque.


Vogue, s. f. : mouvement en plusieurs temps et positions (assise, debout) effectué par un rameur à bord des galères ; chaque rameur se lève de son banc au début du mouvement de rame puis s’avance, repart en arrière et s’assoit à la fin de chaque mouvement.
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Quelques jalons pour une histoire de l’architecture navale de la Renaissance




Des « Méditerranées »


Choisir les « Méditerranées{2} » comme cadre géographique résulte pour une large part de la profonde influence exercée par le grand historien que fut Fernand Braudel sur notre perception de cet espace maritime. Dans son œuvre majeure, La Méditerranée et le monde méditerranéen à l’époque de Philippe II{3}, il écrit dans la préface de la première édition :




... la mer Intérieure du XVIe siècle est plus vaste encore qu’elle ne l’est aujourd’hui ; son personnage est complexe, encombrant, hors-série. Il échappe à nos mesures et à nos catégories. De lui, inutile de vouloir écrire l’histoire simple... La Méditerranée n’est pas une mer, c’est un « complexe de mers », et de mers encombrées d’îles, coupées de péninsules, entourées de côtes ramifiées.





Ce « complexe de mers » n’apparaît pas synonyme pour autant de parcellisation de cet espace en une multitude d’espaces maritimes autonomes, isolés les uns des autres. Sans exclure des différences régionales secondaires, ce « complexe des mers » participe, par ses frontières ouvertes, ses influences, ses relations, voire ses oppositions temporaires, de la construction de l’unité maritime et, au-delà, de l’unité culturelle méditerranéenne. Il en représente toute son originalité géographique et historique. Mais que l’on ne s’y trompe pas cependant. Cette double unité maritime et culturelle renvoie principalement à l’histoire de l’architecture et de la construction navale, une histoire des techniques qui est au cœur de ce livre. Cette double unité maritime et culturelle, non sans conflits sur terre et sur mer, vaut avant tout pour la partie occidentale « des Méditerranées », car tout au long de la période considérée ici s’exprime une opposition d’intensité variable selon les moments, mais toujours présente entre les « Méditerranées occidentales » et les « Méditerranées orientales ». L’épisode de Lépante en 1571 en est l’un des plus forts témoignages. Intervient également une distinction supplémentaire entre les « Méditerranées des rives sud et nord ». On le constate à travers ces quelques remarques, la notion de « complexe des mers » se traduit par une histoire de ces espaces nautiques méditerranéens également complexe.


 


Dans un ouvrage superbement illustré dont il a assuré la direction et intitulé La Méditerranée. L’espace et l’histoire{4}, Braudel est revenu sur cette définition en posant la question suivante : « Qu’est-ce que la Méditerranée... Mille choses à la fois... Non pas une mer, mais une succession de mers ». C’est encore une fois une perception au pluriel de la Méditerranée qui se dessine dans cette définition d’une mer formée d’un réseau de mers secondaires, chacune d’entre elles avec sa propre personnalité hydrographique et, plus largement, géographique qui renvoie à une notion essentielle : celle de ces différences créatrices, en réalité, de l’unité profonde de la mer Intérieure pour reprendre les termes braudéliens. Observons qu’à cette unité dans la diversité « des Méditerranées », Braudel oppose d’une certaine manière « plusieurs Atlantiques »{5} caractérisant un




... Atlantique du XVIe siècle [qui] est l’association, la coexistence plus ou moins parfaite, de plusieurs espaces en partie autonomes. Il y a l’Océan transversal des Anglais et des Français dont le Gulf Stream, avec ses routes secouées de tempêtes, est l’axe habituel et Terre-Neuve le premier rendez-vous. L’Atlantique des Espagnols est cette ellipse dont Séville, les Canaries, les Antilles et les Açores marquent le tracé et sont les relais et les moteurs. L’Atlantique des Portugais est cet immense triangle de l’Océan central et austral...





Dans le contexte méditerranéen, le « complexe de mers » ou le « réseau de mers » ainsi que les divers espaces nautiques n’apparaissent donc ni juxtaposés ni hermétiques. Bien au contraire, avec leur personnalité nautique, ils ont tissé entre eux des liens de complémentarité. À l’inverse, l’Atlantique se compose d’espaces de navigation partiellement autonomes derrière lesquels apparaît en filigrane la lutte économique et politique pour le contrôle des routes maritimes et, à travers elles, des riches bancs de pêche à la morue de Terre-Neuve qui annoncèrent la conquête des terres canadiennes par la France et l’Angleterre ou encore ce partage entre l’Espagne et le Portugal des immensités océanes et, au-delà, des richesses des futurs empires ultramarins des Indes occidentales et orientales. Le traité de Tordesillas signé le 7 juin 1494 entre l’Espagne et le Portugal sous l’arbitrage du pape Alexandre VI Borgia symbolise parfaitement en l’occurrence ce partage de l’océan Atlantique en « deux atlantiques » autonomes, marqués par la frontière invisible, mais stratégiquement importante, délimitée par le méridien situé à 370 lieues{6} à l’ouest des îles du Cap Vert.


Cette influence de l’œuvre de Braudel sur notre manière de percevoir l’histoire des navires méditerranéens est bien loin d’être unique. Dans le champ particulier de l’archéologie navale, qui est le nôtre pour une très large part, elle apparaît explicitement dans la pensée de l’ethno-archéologue suédois Christer Westerdahl, qui a forgé, en autres, à propos de l’un de ses concepts méthodologiques, celui de « zones traditionnelles de géographie des transports en relation avec les types de navires{7} » :




En ce qui concerne la Méditerranée, l’auteur [Ch. Westerdahl] souhaite se référer au travail fascinant de Fernand Braudel sur l’époque de Philippe II d’Espagne. Les longues perspectives offertes par ces mers mineures de la Méditerranée sont, dans une certaine mesure, directement pertinentes pour le thème de cette étude. Les types de navires caractéristiques de chaque zone sont mentionnés par Braudel{8}.





Mais ce n’est pas seulement pour cette référence à l’œuvre de Braudel qu’est cité ici Westerdahl. C’est pour le concept fondamental du point de vue de l’étude des navires de « paysage culturel maritime (maritime cultural landscape) » que l’archéologue a défini et décliné à travers de nombreuses publications{9}. Au regard de ce « paysage culturel maritime », l’une des premières questions posées est celle des signes de reconnaissance de ce paysage, en termes de territoire géo-historique, à partir des sources archéologiques, monumentales, écrites, iconographiques, ethnographiques. C’est aussi toute la question des éléments susceptibles de contribuer à définir la « maritimité » d’un paysage qui est formulée. Dans ce contexte, le bateau en constitue de toute évidence le signe le plus visible et le plus expressif sans pour autant en être le seul. Westerdahl fait par exemple référence au « paysage cognitif (cognitive landscape) » qui renvoie aux traditions orales, à la toponymie littorale ou encore aux pratiques symboliques ou rituelles.


Dans le cadre d’un second concept tout aussi essentiel au plan méthodologique élaboré par Westerdahl déjà cité, celui de « zones traditionnelles de géographie des transports en relation avec les types de navires (traditional zones of transport geography in relation to ship types) », le bateau est le sujet central (fig. 1). Selon Westerdahl,




une zone de transport, au sens de l’archéologie maritime, est un facteur décisif pour déterminer la forme et les détails d’un « type » de navire. La définition d’un type de navire a été et reste un problème : en termes très généraux, la définition porte à la fois sur la forme de la coque, le mode de propulsion, la fonction et les caractéristiques particulières qui peuvent être considérées comme culturellement spécifiques, tels que le choix du bois, le type d’assemblage et de calfatage. Cependant, il faut d’abord considérer que les conditions d’une zone particulière sont différentes de celles d’autres zones ; un type général de navire convenant à la plupart des environnements peut ne pas s’appliquer ou être adapté dans certains cas flagrants à un autre environnement. Le point saillant doit donc rester l’adaptation d’un navire à divers contextes de transport. Dans le domaine maritime, cela peut signifier l’adaptation à l’hydrographie, aux caractéristiques particulières des ports, aux vents et courants dominants et aux cargaisons spécialisées{10}.
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Figure 1 – Essai de cartographie nautique des « zones traditionnelles de géographie des transports en relation avec les types de navires » de l’Europe du nord et du sud selon Christer Westerdahl (C. Westerdahl, « Traditional zones of transport geography in relation to ship types », dans O. Olsen, F. Rieck, J. Skamby Madsen (eds), Shipshape : Essays for Ole Crumlin-Pedersen, Roskilde, 1995)





Westerdahl inscrit ici sa réflexion dans le cadre d’une problématique archéologique dont l’épave, comme source et révélateur, représente le sujet central. Mais comme nous l’examinerons ultérieurement au cours de ce premier chapitre, le questionnement historique demeure analogue lorsque c’est le bateau lui-même, dans tous ses aspects techniques, architecturaux, fonctionnels, qui est l’objet d’étude.


Dans sa recherche de mise en perspective géographique des types architecturaux de navires et des espaces nautiques, ces « zones traditionnelles de géographie des transports », Westerdahl a esquissé une cartographie de l’Europe nautique du nord et du sud comprenant vingt-cinq espaces nautiques principaux. L’espace nautique méditerranéen est subdivisé d’ouest en est et de rive nord en rive sud en sept, voire huit « zones » si l’on intègre la mer Noire, ultime prolongement nautique méditerranéen avec la mer d’Azov. Ces zones sont les suivantes :


– 17{11}. Sud de l’Espagne/nord du Maroc, détroit de Gibraltar ;


– 17a. Espagne, archipel des Baléares, littoral sud de la France ;


– 18. Italie centrale, Sardaigne, Corse ;


– 19. Italie du Sud, Sicile, Tunisie, Libye ;


– 20. Adriatique, Grèce occidentale ;


– 21. Mer Égée, Grèce centrale, Turquie ;


– 21a. Méditerranée orientale, de Chypre à l’Égypte.


Au regard de cette cartographie nautique méditerranéenne, c’est bien la notion braudelienne de « complexe de mers » et de « succession de mers » qui transparaît. Ajoutons par ailleurs que pour Westerdahl, chacune de ces Méditerranées pensées comme des « zones » n’existe qu’en tant que territoires d’histoire en rapport avec des zones d’échanges économiques auxquelles viennent se superposer les ambitions politiques et militaires des États dont on retrouvera l’écho lors de l’examen de l’architecture des navires de guerre.


Si l’on revient aux Méditerranées comme lieux géographiques de navigation, il est évident que chacune d’entre elles présentent des caractéristiques hydrographiques particulières qui ont une influence sur l’architecture des navires. Dans le cas de la mer Adriatique (zone 20), par exemple, le littoral oriental, le long de la Croatie, constitue une sous-zone archipélagique de près de 1 300 îles dont les constructeurs de navires ont été nécessairement conduits à prendre en compte les caractéristiques régionales pour adapter notamment la forme des coques et à la composition des gréements. Un autre exemple est celui de la zone 19 dont une des sous-zones est la Tunisie. Les côtes du golfe de Gabès, caractéristique méditerranéenne exceptionnelle, sont soumises à des marées dotées d’un marnage atteignant parfois 2 m. Dans un secteur comme celui des îles Kerkenna situées au large du port de Sfax, le relief très peu marqué des îles et la faible profondeur des eaux environnantes créent à marée basse un vaste estran de sable sur lequel les bateaux viennent s’échouer. Cette pratique obligée de l’échouage hors des ports implique une adaptation des formes de carène et en particulier du fond des bateaux. À la pratique de l’échouage résultant des marées s’ajoute un second facteur d’adaptation de l’architecture des bateaux qui est lié à la profondeur réduite de la mer autour de l’archipel.


Sans tomber bien entendu dans un déterminisme environnemental simplificateur des faits d’histoire, il est clair qu’il existe bien des Méditerranées nautiques forgées par des conditions spécifiques de vent, de courant, de profondeur, de nature du littoral. Toute la difficulté, nous le verrons, est de restituer à partir des sources dont on dispose l’histoire des architectures navales de ces Méditerranées dans toute leur diversité.



« Un Quattrocento et un Cinquecento des architectures navales »


Si l’on se réfère au traditionnel découpage chronologique offert par la Renaissance italienne en un Quattrocento et un Cinquecento, la période concernée par le thème de ce livre recouvrirait les XVe et XVIe siècles. Dans le contexte de la Renaissance française, les limites pourraient même être élargies au début du XVIIe siècle. Mais cette chronologie propre à l’histoire intellectuelle des lettres, des arts et des sciences, mais également pour celle de la politique, peut-elle s’appliquer au champ de l’histoire des navires et de l’architecture navale, c’est-à-dire à une histoire portant sur l’univers des techniques ? Une autre façon de formuler la question consisterait à se demander si l’univers des lettres, des sciences et des arts pourrait avoir entretenu des liens avec celui de l’architecture navale{12} ?


Un homme, à la jonction entre le XVe et le XVIe siècle, a ménagé, nous semble-t-il, une sorte d’alliance entre ces deux mondes en apparence totalement opposés. C’est le Français Lazare de Baïf. Né en 1496 dans une famille de la petite noblesse angevine, élève des humanistes Jean Lascaris et Guillaume Budé, professeur de droit et de lettres classiques à Angers, Baïf est nommé ambassadeur de France à Venise en 1529 par François Ier et y demeure jusqu’en 1534{13}. De retour en France, il publie en 1536 à Paris, chez le libraire Robert Estienne, un petit ouvrage au long titre en latin : Lazari Baysii annotationes in L. II de captivis et post liminio reversis, in quibus tractatur de re navali ; ejusdem Annotationes in tractatum de auro et argento leg. Quibus vestimentorum et vasculorum genera explicantur ; Antonii Thylesii de coloribus libellus, a coloribus vestium non alienus. Des trois parties du livre rédigé en latin et souvent appelé en abrégé le De re navali, la première partie est intégralement consacrée aux navires antiques, les deux autres l’étant aux costumes et vêtements antiques, d’une part, et aux vases et urnes également antiques, d’autre part. Le dernier essai n’est pas l’œuvre de Baïf. C’est une étude d’Antonio Telesio sur les usages des couleurs dans l’Antiquité. Le thème central de la première partie proprement nautique de l’ouvrage, dont la documentation écrite et iconographique a été probablement réunie pour l’essentiel par Baïf lors de son ambassade à Venise, porte sur l’histoire des navires à rames de l’Antiquité gréco-romaine et, plus précisément, sur ce que l’on pourrait appeler l’histoire de la mécanique des rames et du système homme/machine des divers types de galères antiques, ces dernières apparaissant principalement comme des plates-formes flottantes destinées à recevoir des rameurs (fig. 2). En un certain sens, Baïf fait une histoire qui ne s’interroge pas sur l’architecture générale même de ces classes de navires de guerre et sur les éventuelles différences architecturales de conception et de construction entre les galères de l’époque gréco-romaine et celles du XVIe siècle. Baïf laisse supposer qu’en matière d’architecture navale, les galères antiques étaient construites comme celles bâties à son époque dans l’arsenal de Venise. Or les recherches menées en archéologie navale depuis plusieurs décennies ont montré combien étaient fondamentalement différentes, voire opposées, les modalités de conception et de construction en Méditerranée entre les navires de l’Antiquité et ceux du Moyen Âge, un « long Moyen Âge », pour reprendre la juste expression de Jacques le Goff, qui se prolonge bien au-delà du XVe siècle. Mais l’important n’est pas là. En s’intéressant pour la première fois à l’histoire de l’architecture navale antique, Baïf et son De re navali marquent, dans le contexte intellectuel si riche de Venise, la naissance de l’archéologie navale en tant que domaine d’étude de l’histoire de l’architecture navale. Certes, il s’agit essentiellement d’une archéologie du mot et de l’image basée sur les sources écrites des auteurs grecs et latins ainsi que sur l’iconographie antique (celle de la colonne Trajane notamment) et qui, par ailleurs, ne prend en compte qu’une dimension de l’architecture des bateaux, celle de la mécanique de propulsion. De la sorte, l’étude tend à apparaître comme une sorte d’exercice d’érudition humaniste ou de jeu intellectuel où le bateau, dans sa réalité de complexe technique et architectural doté d’une structure bâtie, d’organes mécaniques de propulsion et de direction, d’outil de travail et de vie, reste historiquement, en effet, désincarné. Le De re navali semble plus participer de l’élaboration d’une espèce de philosophie des techniques nautiques que de celle d’une histoire des techniques et de l’architecture navale proprement dite. À cet égard, ce n’est peut-être pas un hasard si c’est justement à Venise, lieu d’innovations et d’expérimentations techniques au sein de l’arsenal, dans une cité où l’univers de la technique peut apparaître comme un objet susceptible d’érudition à côté des arts et des lettres, qu’a été pensé par un intellectuel humaniste un ouvrage qui marque bel et bien l’acte de naissance de l’archéologie navale ou, plus précisément, d’une école d’archéologie navale.
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Figure 2 – Heptère, galère à sept rangs de rames (L. de Baïf, Lazari Baysii annotationes in L. II de Captivis et post liminio reversis, in quibus tractatur de re navali. Ejusdem annotationes in tractatum de auro et argento leg. Quibus vestimentorum et vasculorum genera explicantur ; Antonii Thylesii de coloribus libellus, à coloribus vestium non alienus, Paris, 1536)





Cette conciliation intellectuelle entre une érudition littéraire, fondée sur la connaissance des grands auteurs de l’Antiquité, et une attirance pour un sujet d’étude très technique, comme l’est celui de la disposition des différents rangs de rameurs sur les galères grecques et romaines et leur mécanique, exprime bien cet esprit de quête de connaissances, ouvertes sur de multiples univers, propres à la Renaissance.


 


La question des navires intéresse les intellectuels de la haute société vénitienne de la Renaissance, tel Lazare de Baïf, mais aussi ceux des cours européennes du Nord, à travers une catégorie très particulière d’objets d’art qui est celle des horloges automates en forme de navires. Le choix du thème du navire apparaît très révélateur de la fonction allégorique, mais également idéologique, accordée à ces pièces d’orfèvrerie et d’horlogerie au même titre que les modèles réduits de nefs en métal précieux qui, au Moyen Âge, décoraient les tables princières lors des banquets. Trois de ces horloges automates de la Renaissance, parmi les plus remarquables sur le plan artistique, sont celles réalisées{14} dans les années 1580 par l’horloger d’Ausbourg Hans Schlotheim pour la cour impériale des Habsbourg{15}. Deux de ces horloges automates mettent en scène Charles Quint tandis que le troisième figure le commanditaire de ces œuvres, l’empereur du Saint Empire germanique Rodolphe II (fig. 3). Comme le précise Julia Fritsch à propos de deux des horloges automates,




... le personnage principal est Charles Quint, identifiable aussi par les deux colonnes disposées de part et d’autre du grand-mât, représentation explicite de son emblème, en général assorti de sa devise « Plus Oultre ». C’est d’ailleurs le cas pour son sceau. Lorsque Charles se rend en Espagne pour la première fois en 1517-1518, son emblème figure sur la grand-voile de son navire... un jeton datant de 1518 et portant sur son revers un trois-mâts avec la même devise mérite certainement d’être signalé. C’est le vaisseau qui permet d’étendre les frontières vers de nouveaux territoires ; « Plus Oultre » renvoie donc aussi à une nouvelle vision du monde{16}.
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Figure 3 – Horloge automate dite « nef de Charles Quint », c. 1580 (© RMN-Grand Palais, Ph. Michel Urtado, Musée national de la Renaissance, Écouen, Inv. E. Cl. 27.39)





On se trouve là face à une parfaite illustration d’objets d’histoire participant de la construction d’un « paysage culturel maritime » propre à la Renaissance et à la cour des Habsbourg.


Mais ces pièces d’art constituent aussi des sources de grand intérêt du point de vue de l’histoire des techniques de construction navale. C’est ainsi qu’après leur analyse critique en raison de certaines disproportions et simplifications liées pour une part aux techniques de fabrication de ces objets, les horloges automates d’Hans Schlotheim ont fourni un certain nombre d’informations intéressantes et cohérentes, par exemple, sur la poupe plate dite à écusson surmontée d’une voûte qui constitue une des innovations de la Renaissance affectant les pratiques des chantiers navals du nord comme de ceux du sud de l’Europe.


En d’autres termes, les navires sous la forme de sujets d’étude historique avec le De re navali de Baïf ou d’objets d’art tels les horloges automates d’Hans Schlotheim ne semblent pas étrangers à l’histoire intellectuelle et artistique de la Renaissance des sociétés européennes du Nord comme du Sud et contribuent de ce fait, à leur manière bien différente certes de celle de la culture technique des constructeurs de navires, à l’histoire du « Quattrocento et Cinquecento des architectures navales ».



Un long passé


Les XVe et XVIe siècles qui constituent donc les « Quattrocento et Cinquecento des architectures navales » méditerranéennes s’inscrivent d’abord, et cela peut sembler paradoxal au regard de deux siècles d’évolutions et d’innovations architecturales, dans la tradition et dans la continuité d’une histoire dont les origines multiples se situent au cours du haut Moyen Âge{17}. Selon des processus variés d’évolution ou de rupture, cette période correspond en effet en Méditerranée au passage entre deux univers architecturaux. Le premier, qui s’achève après des siècles de développements, est, selon le vocabulaire de l’archéologie navale, celui des architectures de principe longitudinal « sur bordé » des chantiers navals de l’Antiquité gréco-romaine{18}. Dans ce cadre, la conception morphologique et structurale des bateaux, c’est-à-dire la phase immatérielle du projet architectural, suit une logique de géométrie qui se traduit sur le chantier naval, correspondant à la phase matérielle du projet, par le recours à une méthode ou un procédé de construction de type longitudinal « bordé premier ». Très schématiquement, cette méthode « bordé premier » signifie que la construction de la coque, une fois établie la charpente longitudinale – quille, étrave sur l’avant et étambot sur l’arrière –, se poursuit par l’élévation du bordé constitué de planches, les bordages, qui sont assemblées entre elles par leurs tranches inférieure et supérieure avec des techniques variées, ligatures, clés chevillées (fig. 4). Une fois le bordé réalisé, les membrures constitutives de la charpente transversale sont introduites à l’intérieur de cette sorte d’enveloppe de bois autoporteuse constituée par le bordé. La chaîne constructive peut se traduire aussi par des séquences alternant élévation du bordé des fonds, introduction des varangues, poursuite du montage du bordé, introduction des allonges... Dans tous les cas de figure, les membrures constituent un élément secondaire, « passif » suivant la terminologie de Lucien Basch{19}, dans la mesure où, d’une part, leur forme n’intervient pas dans la définition de celle de la coque et, d’autre part, elles occupent une fonction structurale de seul renfort transversal (fig. 5). Il est bien évident qu’au sein de cette architecture méditerranéenne antique, des évolutions, de dimensions variables, se sont manifestées au cours des siècles de son développement depuis la plus ancienne attestation archéologique qui remonte aux XIVe-XIIIe siècles av. J.-C.
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Figure 4 – Principe de l’assemblage antique des bordages par leurs tranches au moyen de clés enfoncées dans des mortaises et bloquées par des chevilles selon la méthode de construction « bordé premier » (J.-M. Gassend et alii, Le navire antique du Lacydon, Musée d’histoire de Marseille, Marseille, s. d.)
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Figure 5 – Évocation de la construction d’une coque de principe « sur bordé » d’un caboteur antique méditerranéen où les bordages assemblés par un réseau de clés/tenons enfoncés dans des mortaises et bloqués par des chevilles en bois sont élevés dans un premier temps et constituent l’assise à la fois conceptuelle et structurale de la coque (P. Throckmorton (dir.), History from the sea, Shipwrecks and Archaeology, Londres, 1987)





Citons à titre d’exemple deux cas d’évolution technique parmi les plus significatifs. Le premier concerne le type d’assemblage des bordages entre eux. Suivant une tradition des chantiers navals grecs dont les plus anciennes attestations archéologiques datent du VIe siècle av. J.-C., les bordages constituant cette enveloppe autoporteuse en bois de la coque sont assemblés au niveau de leurs tranches – les cans – au moyen de ligatures végétales passant dans des perforations où elles sont ensuite renforcées par de petites chevilles en bois. Les membrures sont également fixées au bordé à l’aide de ligatures. Évoluant avec des phases intermédiaires, le système d’assemblage cousu relativement souple des bordages par ligatures va être progressivement remplacé par un système nettement plus rigide basé sur un réseau de mortaises creusées dans les tranches des bordages dans lesquelles sont insérés des tenons ou des clés en bois bloqués par des chevilles enfoncées perpendiculairement. La plus ancienne attestation archéologique date du IVe siècle av. J.-C. (épave de Kyrenia, Chypre). Cette modification du système d’assemblage des bordages est interprétée comme le résultat d’une influence des techniques d’assemblage d’origine phénico-punique attestées archéologiquement depuis l’âge du Bronze à partir de quelques rares fragments de l’épave d’Ulunburun, en Turquie. Cette profonde évolution de la technique d’assemblage du bordé, parallèlement à celle des membrures au bordé désormais fixées au moyen de clous et/ou de chevilles en bois, a une série de conséquences dont les plus notables sont l’augmentation des tonnages et des capacités de charge des navires marchands antiques jusqu’à plusieurs centaines de tonnes de port, l’apparition de nouveaux types ou modèles architecturaux comme la trirème et l’évolution des formes de carène{20}. C’est en l’occurrence ce que l’on évoquera à présent.


Deux traditions principales de formes de carène de navires antiques peuvent être distinguées. La première, la plus ancienne, est suivant la typologie proposée par Patrice Pomey, celle de type « Hellénistique », par référence à la fois chronologique et culturelle. Cette tradition, qui se retrouve aussi en contexte punique et romain, se caractérise par une section transversale de la coque dotée d’un fort pincement des fonds au niveau de la quille avec en conséquence un retour de galbord prononcé. L’expression anglaise pour désigner ce type de carène à retour de galbord est celle, imagée et très suggestive, de coque en forme de wine-glass (fig. 6). La seconde tradition de formes de carène apparaît au cours de l’Empire romain dans le contexte de la Méditerranée occidentale d’où son appellation, selon la même typologie de Pomey, de tradition de type « occidental Romain impérial ». Cette seconde tradition toujours associée, rappelons-le, à une architecture sur quille de principe « sur bordé », se caractérise par une section transversale à fond plat et des galbords non plus sculptés selon un profil élaboré, comme la tradition précédente, mais façonnés de manière plus simple (fig. 7). À ces deux traditions de formes de carène s’ajoute un ensemble de traits architecturaux spécifiques observables, par exemple, au niveau de l’emplanture du mât ou encore du brochage, ou non, de certaines varangues à la quille.
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Figure 6 – Maître-couple à retour de galbord en forme de « verre à vin », de l’épave du IVe siècle av. J.-C. de Kyrenia (Chypre) ; forme de type « Hellénistique » (J. R. Steffy, Wooden Ship Building and the Interpretation of Shipwrecks, College Station, TX, 1994)
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Figure 7 – Restitution du maître-couple à varangue plate de l’épave 2 des Laurons (Bouches-du-Rhône) datée de la fin du IIIe siècle apr. J.-C. ; forme de type « occidental Romain impérial » (J.-M. Gassend, B. Liou, S. Ximénès, « L’épave 2 des Laurons (Martigues, Bouches-du-Rhône », Archaeonautica, 1984, 4)





Le second univers architectural qui, au regard de l’histoire de l’architecture navale de la Renaissance, s’inscrit lui aussi dans une tradition pluriséculaire est celui de l’architecture de principe transversal « sur membrure ». D’une manière schématique, ce principe de conception morphologique et structurale se situe à l’opposé de celui de l’Antiquité gréco-romaine. Le projet architectural, au stade immatériel du navire, repose sur une conception transversale de la coque matérialisée ultérieurement sur le chantier naval par les membrures. La chaîne opératoire de la méthode ou du procédé de construction sur quille « membrure première » peut être résumée de la manière suivante pour les séquences principales : établissement de la charpente transversale – quille, étrave, étambot –, pose du maître-couple suivie par celle des membrures prédéfinies, mise en place de lisses permettant de déterminer la forme des autres membrures dites de remplissage, élévation du bordé à franc-bord et fixation de celui-ci sur les membrures.


Deux aspects importants sont à souligner (fig. 8). Premièrement, le maître-couple correspondant à la section la plus large de la coque représente, par comparaison avec l’architecture terrestre, une sorte de voûte majeure à partir de laquelle est définie, par modification de certaines de ses valeurs et selon des procédés divers, mais sans changement de sa construction géométrique, une partie des autres membrures situées en avant et en arrière de la section maîtresse (fig. 9). Dans ce cadre, le maître-couple agit d’une manière éminemment « active », suivant la terminologie de Basch, tant sur le plan de la conception des formes que sur celui de sa matérialisation, soit indirectement par des gabarits, soit directement par les membrures. Deuxièmement, une fois la charpente transversale primaire constituée par les membrures établies sur la quille intervient l’élévation du bordé à franc-bord dont les bordages, à la différence de l’architecture « sur bordé » de l’Antiquité, ne forment pas une enveloppe ligneuse homogène et autoporteuse. Dans le cas de la construction « membrure première », chaque bordage à franc-bord est en effet indépendant l’un de l’autre. Ce n’est que par leur assemblage aux membrures et par l’opération de calfatage en force des joints entre les bordages pour les rendre étanches que le bordé aboutit à constituer un ensemble structuralement homogène.
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Figure 8 – Les trois séquences principales de la construction « sur membrure » d’un trabaccolo de l’Adriatique à l’époque contemporaine : 1. Le maître-couple (corbe maistre) et les deux couples de balancement (corenti maestri) sont disposés sur la charpente longitudinale ; 2. l’intégralité des membrures est réalisée ; 3. le bordé est en cours de pose. Ces trois séquences qui correspondent souvent à trois moments du règlement financier de la construction reproduisent pour l’essentiel celles propres aux pratiques des chantiers navals méditerranéens des XVe et XVIe siècles (M. Marzari, Trabaccoli e pieleghi nella marineria tradizionale dell’Adriatico, Milan, 1988)
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