
		
			[image: couver2.jpg]
		

	
		
			© La Boîte à Pandore

			Paris

			http ://www.laboiteapandore.fr

			La Boîte à Pandore est sur Facebook. Venez dialoguer avec nos auteurs, visionner leurs vidéos et partager vos impressions de lecture.

			ISBN : 978-2-39009-107-3 – EAN : 9782390091073

			Toute reproduction ou adaptation d’un extrait quelconque de ce livre par quelque procédé que ce soit, et notamment par photocopie ou microﬁlm, est interdite sans autorisation écrite de l’éditeur.

		

	
		
			Alain leclercq
mathilde de jamblinne

			les + 
Célèbres navires de l'histoire

		

	
		
			À Jimmy, qui se reconnaîtra.

		

	
		
			« Dès que le vent soufflera, je repartira » 

			Renaud

		

	
		
			« Maman, les p’tits bateaux qui vont sur l’eau ont-ils des jambes ? »

			Chanson populaire

		

	
		
			« Choisir, c’est renoncer » et il a fallu faire un choix : d’aucuns auront une autre sélection de navires célèbres… Je tenais également à m’excuser auprès de tous les équipages passés sous silence dans ce livre, qui aurait été une véritable encyclopédie si je n’avais omis aucun navire ! 
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			L’origine de la navigation a déjà fait couler beaucoup d’encre et, avant de nous pencher sur les plus célèbres navires de notre Histoire, il nous a semblé intéressant d’y revenir.

			C’est à Hercule et Apollon que l’origine de la navigation est mythologiquement attribuée, dans La Nature des Dieux de Phérécyde. Un jour que le soleil brillait plus que de coutume et que la chaleur était accablante, le fils de Zeus et d’Alcmène arriva sur les côtes d’un vaste océan. Le soleil l’empêchant de poursuivre sa route, il accusa Apollon de tout son malheur et de cette mésaventure et, dans sa colère, lança contre l’astre des flèches teintes du sang de l’hydre de Lerne. Le dieu de la poésie et de la lumière avait, dans ses bons jours, le don de ressentir l’audace comme étant une vertu et, revêtant sa forme humaine, il se montra aux regards du voyageur désemparé, commençant par le féliciter pour son courage, et lui promit de lui offrir les moyens de poursuivre son expédition (à laquelle tout l’Olympe s’intéressait). Après avoir fait cette promesse, le dieu disparut et Hercule vit apparaître près du rivage un immense gobelet d’or, poussé par des courants mystérieux ; il n’hésita pas un instant et, à peine installé dans l’embarcation, celle-ci quitta le rivage.

			Phérécyde donne à cette légende le fondement de la navigation en s’appuyant sur une question linguistique : il fait remarquer qu’en langue grecque, les réalités « barque » et « gobelet » sont décrites par un seul et même terme. Mais cette coïncidence n’est pas à chercher uniquement dans la mythologie dès lors que l’on comprend que les premiers hommes cherchaient, dans leur hardiesse à se mesurer aux flots, non pas à aller vite, mais bien une certaine sécurité et un moyen d’empêcher leurs navires de chavirer. L’allongement des barques, comme en témoignent les médailles sur lesquelles sont représentés les premiers vaisseaux, ne dépasse en effet pas celui des premiers ballons dirigeables. Et si cette forme de navigation peut nous paraître actuellement fantasque, il ne faut pas oublier que l’amiral russe Popoff la remettra au goût du jour pour les cuirassés, incluant par ailleurs de puissantes machines dans leurs cuirasses, ce qui leur permettra également une vitesse et une résistance optimale. Ce qui oblige les premiers marins à allonger leurs navires, ce sont les modes de construction consistant à tailler des troncs d’arbre afin d’en faire des bâtiments capables d’affronter les vagues.

			Les premiers navigateurs n’ont néanmoins pas eu besoin d’Apollon et d’Hercule pour comprendre les rudiments de la navigation puisqu’ils avaient pour modèle le fameux nautile, mollusque marin décrit par Aristote, Élien et bien d’autres hommes de lettres de l’époque. Le tableau fantastique que Pline nous en trace semble résumer à lui seul toutes les qualités d’un navire idéal et parfait : « Le nautile peut monter à la surface de l’eau en faisant écouler le liquide contenu dans un tube qui lui sert de réservoir. Déchargé de ce poids, l’animal flotte sur le dos, le ventre en l’air. Pour se mouvoir, sans avoir aucun mouvement à faire, il n’a qu’à étendre ses deux premiers bras. Alors se déroule une membrane d’une finesse merveilleuse, qui lui sert de voile. S’il n’y a point de vent, le nautile emploie ses autres bras à ramer. 
Sa queue lui sert de gouvernail ; il peut donc naviguer de la même manière que le ferait une galère, et de plus rentrer dans l’abîme s’il aperçoit quelque ennemi qui le menace. » Cette description est néanmoins erronée puisqu’elle réunit en fait deux mollusques : le nautile qui vit dans la mer des Indes et l’argonaute de Méditerranée. Si le premier possédait bien cette faculté de disparaître dans les eaux, c’est le second qui était pourvu de bras membraneux.

			Horace, quant à lui, sceptique quant à l’intervention d’un animal fabuleux dans l’invention de la navigation, fait honneur à l’homme qui, le premier, ose se mettre sur un radeau et braver la fureur des flots, qui jusque là terrorisaient chacun. À l’heure actuelle, tout nous porte à croire que ce « héros » n’était qu’un illustre inconnu, habitant les bords de mer ou riverain d’un fleuve, entraîné malgré lui par une surprenante inondation. Sans doute cet infortuné s’est-il, par instinct de survie, accroché à un tronc d’arbre jusqu’à ce que les flots l’abandonnent sur un quelconque rivage, épuisé et affamé, mais vivant. Peut-être a-t-il voulu, enhardi par le succès de son miraculeux sauvetage, retenter l’expérience, ou peut-être un ami l’a-t-il imité ; nous ne savons rien de plus sur ce « premier marin ».

			Selon Philon de Byblos, le premier navire n’est « qu’un » perfectionnement du radeau. Lors d’un violent orage, un arbre aurait été atteint par des flammes sans que son tronc s’en vît touché : seules ses feuilles et ses branches lui manquaient. Un certain Ousas s’empara du tronc à moitié consumé et le fit rouler jusqu’à la plage. Lorsqu’il le vit flotter sur l’eau, c’est avec désespoir qu’il s’y accrocha, bien que peu certain du sort qui lui était réservé : or, c’est bien vivant qu’il atteignit la terre. Le résultat de cette tentative suscita dans la contrée une profonde émotion et grand nombre d’hommes hardis s’y risquèrent. Le Phénicien Chrysor s’aperçut alors que la navigation serait moins fastidieuse si on rassemblait plusieurs troncs d’arbre ensemble, de manière à ne constituer qu’un seul radeau : ce fut le premier pas dans les constructions tentées pour imiter le nautile. Les premiers radeaux restent très grossiers, les troncs étant entrelacés à l’aide des branches qui les ornent. Petit à petit, il a semblé plus sage de les équarrir, de les percer de trous et d’y ajouter des chevilles pour empêcher l’eau d’entrer dans les réduits ; ne reste plus qu’à trouver un moyen de permettre au navire de gérer lui-même sa propre vitesse : et c’est ainsi que naissent les rames, aussi pénibles que fatigantes. Et c’est avec l’apparition des voiles que la navigation devient enfin un art, les hommes pouvant mettre à profit la force du vent pour peu qu’il ne leur fût pas contraire.

			La mythologie grecque attribue cette invention à Dédale, échappé de son labyrinthe dans un navire à bord duquel son fils Icare se trouvait présent aussi. Ce sont les fameuses ailes que Dédale a présentées à l’action du vent en les faisant soutenir par des vergues semblables à celles des navires phéniciens qui arpentent déjà la Méditerranée. Les mêmes Phéniciens prétendent également à l’invention des voiles, prétextant avoir copié les organes du nautile. Malheureusement, à l’heure actuelle, aucun texte ne nous permet d’éclairer totalement l’origine de l’apparition de voiles sur un navire et beaucoup de peuples s’en réclament.

			Toutes les théories berçant l’histoire de la navigation restent encore, de nos jours, bien obscures puisque trop souvent relatées par de seuls poètes et déformées par l’épreuve du temps. Nous ne pouvons néanmoins les passer sous silence. Une certitude en ressort cependant : chaque progrès dans l’art de naviguer s’accompagne incontestablement de naufrages et de sacrifices humains.

		

	
		
			Dans l’Antiquité
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			La navigation est un art, art qui prend sa source au plus loin de notre Histoire, dans l’Antiquité. Bien qu’il soit communément admis qu’elle marque le début de la conquête de l’espace maritime et de la découverte de terres méconnues (et, bien souvent, déjà habitées), ses conditions, dictées par la météo et les caprices naturels, mais également par l’avancée de la technique et de la prouesse de l’homme, demeurent floues, toujours à l’heure actuelle. Comment naviguaient nos lointains ancêtres ? Voyageaient-ils dans de piètres embarcations composées de vagues rondins, d’une voile aléatoire et de quelques rames ? Et comment pouvaient-ils se diriger dans les flots sans les connaissances dont nous disposons actuellement ? Il nous a semblé important de faire le point !

			La navigation, durant l’Antiquité, a plus que jamais été déterminée par les saisons ; généralement déconseillés en hiver (alors que la mer était « fermée », la « mare clausum »), époque où la mer est aléatoire, où les tempêtes peuvent faire rage à tout moment et où les flots se déchaînent, les échanges maritimes se développent de plus en plus durant l’été (bien que cette règle diffère d’une région à l’autre : dans l’océan Indien, pour ne donner qu’un seul exemple, la période des moussons, qu’elle soit d’été ou d’hiver, rend impossible toute embarquement). Les vents et les courants sont, de plus, des éléments primordiaux à la possibilité de naviguer ou non. En effet, trop de vent empêche les navires d’emprunter de bonnes directions et risque de les faire courir à leur perte, mais un calme plat, sans la moindre brise, se révèle une source d’angoisse non négligeable, surtout en Méditerranée. Perdus dans une mer d’huile, les marins se retrouvent vite sans possibilité d’avancer, avec le risque croissant de voir leurs vivres et leurs provisions diminuer à vue d’œil, avant même d’avoir pu atteindre le port. Ce sont ces vents et ces courants qui déterminent ou non le départ d’un navire du port et permettent son arrivée dans un autre après un voyage sans encombre.

			Dans l’Antiquité, qu’elle soit païenne ou chrétienne, beaucoup de récits de voyage relatent des tempêtes. Homère, pour ne prendre qu’un exemple, sera d’ailleurs l’auteur de bon nombre d’entre eux. Que la tempête soit réelle et attestée historiquement ou qu’elle soit l’allégorie d’une colère divine, son déroulement suit, à peu de choses près, toujours le même schéma : alors que le bateau navigue paisiblement, le ciel se couvre peu à peu de nuages gris et l’orage éclate dans un tonnerre bruyant, dans de lumineux éclairs. Des vagues de plus en plus hautes se forment, semant la panique chez les passagers. L’équipage, progressivement, perd le contrôle de l’embarcation tant les déferlantes sont impressionnantes et, dans les cas extrêmes, le navire s’ouvre en son centre et sombre dans une mer déchaînée, alors qu’à bord on tente de sauver sa vie tant bien que mal (mais bien souvent, ces récits de tempête ne laissent place à aucun survivant). Et comment réagir en cas de tempête ? Comment sauver le plus de vies possible ? Les moyens de l’époque n’étaient pas illimités et, évidemment, aucun canot de sauvetage n’était prévu à bord… Généralement, l’on remontait la chaloupe à bord et on ceinturait le navire afin d’éviter qu’il ne se brise. Il était également plus sûr de lâcher l’ancre, pour maintenir une certaine stabilité, et de larguer le plus possible de vivres et de cargaisons afin d’alléger l’embarcation si sa flottabilité n’était plus assurée. Le naufrage peut également être causé par une surcharge du navire, principalement utilisé à l’époque pour le commerce entre les différents ports. Un autre danger de la navigation, toujours présent à l’heure actuelle, bien que devenu illicite, est la piraterie. Organisés en « internationale des pirates », les marginaux, qu’ils soient pauvres, sans terre, déclassés, tentent d’assurer leurs richesses et leur commerce en dévalisant navires marchands et ports. En raison de sa situation géographique (elle se situe en effet au centre des royaumes hellénistiques), la Crête est une plaque tournante du trafic marin, encore autorisé à l’époque.

			Si les déplacements par la mer ont ces inconvénients et ces risques, ils présentent également de nombreux avantages qui permettent de les privilégier aux routes terrestres : la durée, bien qu’elle soit aléatoire et dictée par les éléments (d’ailleurs, lorsque certaines missives importantes devaient arriver rapidement à destination, les autorités les faisaient mandater par voie de terre), une économie et une capacité des navires à embarquer plus de marchandises pour un coût proportionnellement moindre et enfin le confort (malgré les nausées, la mauvaise odeur, les durées aléatoires de voyage et surtout le rang des passagers) de la mer par rapport aux difficultés souvent éprouvées à pratiquer des voies dégradées. Ce sont ces avantages qui poussèrent les Grecs et les Romains, entre autres, à partir à la conquête des routes maritimes, et ce, malgré les difficultés techniques qu’ils pouvaient rencontrer.

			Les navigateurs antiques ne possédaient aucune des technologies pouvant les aider à la navigation comme la boussole (qui n’apparaît qu’au Moyen Âge) ou l’astrolabe, utiles pour calculer la latitude d’un lieu ni aucun instrument précis pour mesurer les distances parcourues. Ils n’avaient également pas de cartes nautiques (les premières n’étant attestées qu’à partir du XIIIe siècle), ce qui est assez logique, puisqu’ils n’avaient pas de moyen de les dessiner, leurs voyages étant aléatoires et aucun calcul de latitude ou de longitude n’étant rendu possible. Mais comment faisaient donc ces marins pour se repérer dans les hautes mers ? Les seuls outils et documents présents à bord étaient des journaux de bord dans lesquels étaient consignés la route à prendre et les accidents éventuels ainsi que des consignes de chargement et de déchargement des marchandises ; des sondes à main déterminant la profondeur de l’eau, et du matériel de sécurité (une amphore, par exemple, était utilisée comme ancre flottante). Néanmoins, en raison de sa configuration et des différents ports qui la bordent, la Méditerranée se prête tout à fait à une navigation côtière et à des voyages au cours desquels l’on ne perdait la terre de vue que quelques jours (nous verrons par la suite que certains navigateurs pouvaient voyager presqu’un mois entier sans voir le moindre rivage)… à condition, bien entendu, que tout se passe bien ! En règle générale, les marins naviguaient sur des routes dont ils connaissaient tous les dangers, mais également les lieux d’abri, les points d’eau potable et de ravitaillement… Si tel n’était pas tout à fait le cas, ils pouvaient s’aider de Périples, sortes de recueils dans lesquels se retrouvaient toutes les informations essentielles à une bonne traversée : la description physique de la zone de navigation, sa description océanographique et météorologique avec les courants, les vents, les vagues, les risques de tempête, etc., les formalités pour accéder aux ports… Ces Périples, sommes de savoirs et d’observations récoltés sur des générations, permettaient une description relativement complète des côtes de la Méditerranée et du Pont-Euxin (plus communément nommé mer Noire), ainsi que de leurs potentiels dangers.

			Lors des longues traversées, une fois éloigné du littoral, le pilote ne pouvait plus avoir recours, faute d’instruments pour se diriger, qu’à une seule méthode de navigation : la navigation à l’estime. Comme son nom l’indique, cette méthode consiste à évaluer, à estimer, autant que possible, d’une part la direction à suivre et d’autre part la distance déjà parcourue. Comme les bateaux étaient principalement à voiles, la connaissance des vents pour ce faire était primordiale : leur direction fournissait une orientation et permettait d’établir un cap à maintenir. De jour, le marin pouvait également se fier au soleil, s’il avait pour autant la connaissance du levant et du couchant, soit de l’est et de l’ouest ; de nuit, il pouvait s’aider des étoiles comme la Grande Ourse ou la constellation des Pléiades (c’est d’ailleurs de cette manière qu’Ulysse se dirigera vers Ithaque, dans l’Odyssée d’Homère). La position et l’emplacement des étoiles dans le ciel variant en fonction de la position géographique du navire (suivant un déplacement vers l’un des pôles), les marins pouvaient aisément et sans calculs mathématiques compliqués estimer la latitude à laquelle ils se trouvaient. Cette navigation à l’estime est, comme on s’en doute aisément, peu précise. Une fois une côte atteinte, il fallait achever sa route et atteindre le port convoité par la navigation dite de cabotage (consistant, à la base, au transport de marchandises sur de courtes distances, généralement d’un port à l’autre sur une même côte). Le pilote pouvait alors s’aider d’amers (points de repère fixes et identifiables) naturels ou de la signalisation maritime constituée par les phares.
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			Argo, Jason et les Argonautes

			Les historiens sont loin d’être d’accord sur l’origine précise du nom Argo : qu’il s’agisse de son étymologie grecque (Αργώ signifiant « le rapide ») due à sa légèreté et sa longueur, de son concepteur (Argos, fils d’Arestor, ou Argos, fils de Phrixos, les textes restent flous et les deux versions s’équivalent) ou du grand nombre d’Argiens qui constituent son équipage (dont le nombre, sans jamais avoir été précisément défini, tourne autour de cinquante hommes et une femme), il est incontestable que c’est ce nom que chantent tous les poètes antiques. Néanmoins, tout historien ne peut douter que cette histoire est la première grande épopée de la navigation grecque et que Jason, par son voyage, ouvre au peuple hellène les portes de la Méditerranée tout entière, de la mare nostrum romaine.

			L’Argo, est la monère1 à bord de laquelle Jason embarqua avec les Argonautes afin d’aller retrouver la Toison d’Or qu’il avait promise à Pélias en échange du trône d’Iolcos. Des oracles avaient averti Pélias de se méfier du fils de son frère, dont le courage était devenu redoutable : afin de s’en défaire, le vieux tyran décide donc de l’envoyer en expédition maritime avec l’espoir, la certitude même, qu’il n’en reviendra pas. Il lui propose alors d’aller chercher en Colchide la toison dorée du Bélier merveilleux sur le dos duquel Hellé et Phryxus sont passés en Asie, gardée soigneusement par un dragon terrible dont le soin est de dévorer tous ceux qui s’en approcheraient. Jason, dont le courage et la témérité ne sont donc plus à prouver, embarque avec les Argonautes (leur nombre varie de cinquante à cent, selon les versions) dont fait partie Hercule, fils de Zeus et d’Alcmène ainsi qu’Orphée qui, avec sa lyre divine, se charge d’enflammer le courage des héros. Son voyage débute dans la cité grecque portuaire de Pagases, dans le centre-est de la Grèce (région actuelle de Thessalie) et plus précisément au port d’Iolcos et est retracé dans Les Argonautiques, épopée grecque en quatre chants d’Apollonios de Rhodes, qui fut également célèbre pour avoir écrit des hexamètres sur les fondations des villes d’Alexandrie, de Naucratis et de Rhodes, entre autres. Le pilote du vaisseau était à l’origine Tiphys, originaire de Béotie (dont la capitale était Thèbes), fils d’Hagnias ou de Phorbas. On lui doit l’invention, mythologique, du gouvernail, ou du moins d’un objet dont la vocation était aussi de guider le navire : une rame plus grande que les autres que l’on portait à bâbord ou à tribord pour faire dévier le navire dans le sens opposé. Thiphys sera remplacé, après son sacrifice lors d’une escale chez les Mariandynes, par Ancée, fils de Poséidon et roi de Samos.

			Une fois l’Argo construit, un autre problème se fait sentir : le bateau est bien trop loin des côtes de Thessalie. En effet, Argus avait établi son chantier près des forêts du Pélion où les arbres géants étaient indispensables dans une construction aussi importante. C’était sans compter sur les héros, dont Hercule faisait partie, qui, au lieu de démonter le navire pour le remonter plus loin, le portent simplement sur leur dos, afin de le jeter à la mer quelques mètres plus loin. Certaines critiques tirent de cette légende une conclusion quelque peu biaisée : selon elles, l’Argo ne serait qu’une simple barque comparable aux canots que les Peaux-Rouges transportaient à l’épaule à chaque fois qu’ils souhaitaient prendre le large.

			La mythologie et ses variantes prêtent deux constructeurs à l’Argo, tous deux ayant pu lui laisser leur nom. Qu’il s’agisse d’Argos, fils d’Arestor ou d’Argos, fils de Phrixos, les textes restent flous et les deux versions s’équivalent. Néanmoins, toutes les sources s’accordent sur le fait que la déesse Athéna aida à la construction, en sa qualité de déesse civilisatrice et protectrice des artisans, et protégea le navire et son équipage tout le long du voyage. Sa représentation est également en figure de proue du navire et elle conseilla les aventuriers durant tout le périple. Après avoir heureusement terminé son voyage, malgré quelques péripéties en route, Jason construisit un temple à Athéna et y plaça le navire, mais les pèlerins emportaient avec eux des souvenirs matériels de leur visite à tel point qu’il fallait sans cesse réparer l’Argo et qu’au bout de quelques siècles, il ne restait rien du navire primitif (principe repris par les philosophes pythagoriciens pour expliquer le changement constant des corps).

			La monère possédait des dons de parole et de voyance dus au matériau de son mât fait de bois de chêne provenant du bois sacré de la forêt de l’oracle de Dodone, un des plus vieux oracles rendus à Zeus.

			La légende de l’Argo donna son nom à une constellation, celle dite « du Navire Argo » qui marche juste après le Bélier, divisée exceptionnellement par Nicolas-Louis de Lacaille en trois plus petites constellations, afin d’être maniée plus facilement : les Voiles, la Carène et la Poupe.

			Quoiqu’aucun navire consacré à Athéna ne soit resté aussi célèbre aujourd’hui, la mythologie grecque retrace et relate d’autres grands noms consacrés à des dieux ou à des cérémonies religieuses. Le Paralos, par exemple, était employé à accomplir des sacrifices, à transporter les généraux à la tête de la république, ou encore même à rappeler les exilés de l’état. La galère Délie n’avait qu’une unique mission : se rendre en Crète une fois par an pour exécuter des sacrifices au nom du peuple athénien sur les autels d’Apollon Délien. Elle était décorée, dans chacune de ses traversées, d’un luxe extraordinaire et empêchait le peuple de procéder à la moindre exécution, même capitale, lorsqu’elle était en mer. Cette évocation des mœurs athéniennes peut paraître anecdotique, mais elle fut salutaire à la philosophie. En effet, Socrate fut condamné la veille du jour où la Délie allait quitter le Pirée. Il fallut attendre le lendemain de son retour pour lui faire boire la ciguë. Entre temps, il eut bien le temps de s’entretenir avec ses disciples et de transmettre les grands courants d’une pensée que nous étudions encore à l’heure actuelle.

			La Salamine est, selon la légende, le navire sur lequel embarqua Thésée pour aller combattre le Minotaure et fut longtemps conservée dans le port d’Athènes. 
La vénération des navires est une coutume profondément ancrée dans l’esprit athénien et transmise aux Romains, qui prirent l’habitude de reconstruire leurs bateaux à l’aide de pierres, afin de les rendre « éternels » et propices aux cultes.
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			Vaisseau des pharaons

			Les Égyptiens attribuent l’invention de la navigation à la déesse Isis, qui avait besoin de construire un navire pour rassembler les parties du corps de son divin époux, dispersé par son assassin dans toutes les provinces couvertes par le Nil. Ce navire était alors resté le plus célèbre de tous. Il était connu pour sa légèreté merveilleuse, jamais plus égalée. C’est donc cette embarcation que les Égyptiens copièrent, remplaçant les feuilles de papyrus par des bandelettes fournies par la même plante, rendant les matériaux suffisamment légers pour traverser sans encombre le Nil et ses différents bassins.

			L’art de la navigation est, dans l’Antiquité égyptienne, développé à un tel degré qu’alors que les Gaulois commençaient à peine à construire des barques pour affronter les océans, les pharaons possédaient déjà des armées maritimes assez perfectionnées pour que les ingénieurs puissent aussi se préoccuper de l’usage principal des différents bâtiments construits. Leurs navires de guerre ne faisaient pas que transporter des armes, des guerriers et des vivres, mais véhiculaient également des animaux et étaient équipés de manière à ne pas chavirer durant les tempêtes. Les Égyptiens savaient aussi faire avancer les navires les plus pesants contre les courants des fleuves les plus impétueux, en allant parfois jusqu’à obliger des esclaves à tirer un grelin de toute leur force en marchant le long de chemins de halage. Cette invention n’évolua d’ailleurs pas avant l’invention de la vapeur.

			Leurs navires de guerre étaient conçus de manière à rendre les défenses faciles et les attaques formidables. Au sommet des mâts se trouvaient des tonneaux permettant aux pilotes de se placer pour découvrir les voies d’eau par lesquelles il était plus judicieux de passer pour éviter des obstacles naturels ou des attaques ennemies ainsi que pour signaler les navires auxquels on pouvait donner chasse. Lorsque l’ennemi était suffisamment proche, la place des vigies était prise par des frondeurs qui envoyaient leurs projectiles, de ce poste, à des distances plus longues que s’ils étaient restés sur le pont du navire. Les archers, quant à eux, formaient de véritables forteresses à l’avant et à l’arrière du bâtiment. 
Les rameurs étaient protégés par de hauts bordages, arrêtant les projectiles que l’on dirigeait vers eux.

			Les voiles étaient souvent énormes, de grandeur proportionnelle aux navires, et étaient généralement tissées avec luxe et richesse. Elles exprimaient à elles seules l’importance du propriétaire du navire. Aussi, Cléopâtre et Marc Antoine en possédaient en pourpre pour se rendre à la bataille d’Actium. Les bateaux sacrés étalaient dès lors, lorsque les voiles étaient gonflées par le vent, les emblèmes et les dessins appartenant aux circonstances. Les rois et les pharaons faisaient également usage de ces bâtiments merveilleux sur le fleuve des Enfers, où ils se rendaient triomphalement et accompagnés de leurs esclaves une fois passés de vie à trépas.
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			Arche de Noé

			D’après la Bible (livre de la Genèse, chapitres six à neuf), l’arche de Noé est un navire construit sur l’ordre de Dieu par Noé, afin de le sauver, lui, sa famille (son épouse, dont le nom n’est pas mentionné, et ses trois fils, Sem, Cham et Japhet) et toutes les espèces animales, d’un Déluge. Considéré par les chrétiens comme l’ancêtre de toute l’humanité, le personnage de Noé est également mentionné dans le Coran (sourate 11, versets 27 à 51).

			Depuis Adam, alors que les hommes sont devenus mauvais, pervertis par la violence et le mépris du divin, Dieu projette d’exterminer par des torrents diluviens toute forme de vie afin de rebâtir un monde de bonté sur de nouvelles bases. Il décide toutefois d’épargner Noé, qu’il estime comme le seul homme juste de sa génération, ainsi que sa femme et ses fils, et lui demande de construire une arche dans laquelle il embarquerait avec un couple de chaque espèce animale, pour assurer la survie de toutes. La construction du navire terminée, Dieu déclenche un Déluge : une pluie battante qui submerge tout sur son passage et extermine toute forme de vie sur terre pendant quarante jours et quarante nuits et à laquelle seule l’arche peut résister. Alors que les eaux finissent par diminuer progressivement (au bout d’environ deux cent vingt jours), l’Arche s’échoue sur le mont Ararat d’où Noé envoie d’abord un corbeau, puis une colombe qui revient avec un rameau d’olivier, signe que le niveau des eaux a diminué et que la vie peut reprendre son cours. Il relâche de nouveau la colombe, une semaine plus tard, et l’oiseau ne revient plus du tout : Noé et sa famille peuvent sortir. La Genèse transcrit cet épisode en ces mots : « Alors Dieu parla ainsi à Noé : “Sors de l’arche, toi et ta femme, tes fils et les femmes de tes fils avec toi. Tous les animaux qui sont avec toi, tout ce qui est chair, oiseaux, bestiaux et tout ce qui rampe sur la terre, fais-les sortir avec toi : qu’ils pullulent sur la terre, qu’ils soient féconds et se multiplient sur la terre.” Noé sortit avec ses fils, sa femme et les femmes de ses fils ; et toutes les bêtes (…) sortirent de l’arche, une espèce après l’autre. » Afin de remercier Dieu, Noé lui fait de nombreux sacrifices sur un autel édifié pour l’occasion. Satisfait, Dieu résout quant à lui de ne plus jamais maudire l’Homme et la terre et de préserver toute forme de vie ; pour sceller cette promesse, il place dans les nuages un arc-en-ciel et dit : « lorsque j’assemblerai les nuées sur la terre et que l’arc apparaîtra dans la nuée, je me souviendrai de l’alliance qu’il y a entre moi et vous et tous les êtres vivants. »

			Il est possible, à l’heure actuelle, d’envisager concrètement les plans de l’arche, si l’on se réfère à ces mots de la Genèse : « Fais-toi une arche en bois résineux, tu la feras en roseaux et tu l’enduiras de bitume en dedans et en dehors. Voici comment tu la feras : trois cents coudées pour la longueur de l’arche, cinquante coudées pour sa largeur, trente coudées pour sa hauteur. Tu feras à l’arche un toit et tu l’achèveras une coudée plus haute, tu placeras l’entrée de l’arche sur le côté et tu feras un premier, un second et un troisième étage. » Ces mesures correspondent à une barque sans mât, d’environ 137 mètres de long (une coudée désignant la distance depuis le coude jusqu’au bout des doigts), 26 de large et 16 de hauteur, ce qui est considérable pour ce que l’on pouvait imaginer à l’époque ; le bois résineux est, selon les hypothèses les plus probables, le cèdre. Bien que ces indications restent très pauvres, des chercheurs fondamentalistes estiment que Noé n’a pu construire l’arche qu’à l’aide de techniques apparues au XXIe siècle, s’il avait pour but d’en faire un bâtiment capable de survivre aussi longtemps à des flots déchaînés. Selon ces mêmes plans, l’arche devait avoir un volume total d’environ 40 000 mètres cubes, pour 9 300 mètres cubes d’espace habitable et un déplacement d’environ 22 000 tonnes (ce qui équivaut à la moitié de celui du Titanic). La question de savoir si cet espace pouvait contenir deux animaux de chaque espèce (en plus des ravitaillements) fait débat, si bien que certains fondamentalistes optent pour une position consensuelle en affirmant que l’embarcation n’a pu contenir que les grands « genres » d’animaux (un mâle et une femelle félins, un mâle et une femelle batraciens… ce qui réduit considérablement le nombre d’animaux montés à bord !) Ces interrogations, et bien d’autres encore (comment Noé a-t-il rassemblé en si peu de temps tous les animaux, comment les a-t-il nourris… ?), poussent le mythe à son paroxysme : il est évident qu’une telle entreprise n’aurait pu avoir lieu… Mais elle fut néanmoins la source de grand nombre de croyances et eut pour cause d’expliquer des phénomènes météorologiques dépassant la raison humaine.
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					1. Une monère est une galère, navire à voile et à rames, comportant un seul étage de rames.
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