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Aperçu d’architecture navale
aux temps de la marine en bois

Yannick Lecerf
Archéologue, Conservateur du Patrimoine, chercheur associé au CNRS

La paléographie nous apprend qu’en Mésopotamie, pour se déplacer sur le
Tigre et l’Euphrate, quelques téméraires s’aidaient de vessies gonflées ou
d’amphores vides fermées. Les radeaux de papyrus ou de joncs restent

liés à des environnements particuliers comme le delta du Nil. Quelques exem-
ples reconstitués attirent le regard des touristes dans des régions de la Méso-Amé-
rique comme le Pérou. Des embarcations monoxyles, tirées du fût d’un tronc
d’arbre daté de la fin du Mésolithique (- 8 500 ans), sont signalées en plusieurs
places de l’arc atlantique nord/est. Ces esquifs doivent leur préservation à un
séjour dans une ambiance anaérobie (vasière). Deux de ces barges, reliées côte
à côte, laissent imaginer d’ambitieux projets de navigations !

Creusées par le feu et quelques outils en pierre dans un pin sylvestre,
ces courtes pirogues (4,00 m) dépassent rarement les 60 cm de largeur pour

Après un premier article consacré à l’Histoire de la navigation des origines à nos jours

(descriptions des diverses navigations depuis le Néolithique, des premières longues na-

vigations attestées, jusqu’au XX° siècle) que la Revue maritime a proposé à ses lec-

teurs dans son numéro 526 de juillet 2023, Yannick Lecerf nous livre maintenant

ses réflexions sur l’évolution de l’architecture navale et des métiers liés aux chantiers

navals (charpentier, calfat, gréeur, forgeron, etc.).

Son attachement au milieu maritime, son intérêt pour l’histoire des communautés

littorales et celle des hommes, auteurs de la longue saga des relations de notre espèce avec

son environnement liquide, le conduisent à proposer ce nouveau développement.

La rédaction
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un creux voisinant 50 cm. Lorsque l’épaisseur des parois se réduit à quelques
centimètres, en plaçant dans le tronc évidé un lit de cendres incandescentes ou
bien en le positionnant au-dessus d’une fosse remplie de braises, il devient
possible d’obtenir une tonture à la coque. Afin d’assurer une certaine rigidité
au bateau, les charpentiers du moment avaient compris la nécessité d’aména-
ger des nervures ou des cloisons de renfort.

Quand leur taille s’allonge, ces embarcations aux qualités nautiques
réduites augmentent leur stabilité par la masse de leur chargement. En
s’enfonçant dans l’eau, devenues moins roulantes, elles se montrent plus diffi-
ciles à diriger. Ce type barque n’autorise que de courtes navigations derrière la
ligne de ressac ou de brèves traversées d’estuaires. Présages de navigations plus
ambitieuses, des encoches et autres marques visibles sur les rebords laissent
supposer la présence de balancier(s) ou bien l’association d’une deuxième pirogue.

La construction navale au Néolithique

L’ingéniosité des constructeurs conçoit des bateaux aptes à porter de
lourdes charges, ou capables d’affronter des plans d’eau agités. Alors
apparait la technique du bordage. En surélevant les parois de l’esquif par

une large planche (le bordé), les charpentiers répondent à ces exigences et limitent
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les entrées d’eau. Pour assurer la solidité de l’assemblage on commence par fixer
des éléments de renforcement (les membrures) entre la coque primaire et les
bordés latéraux. Une suite de barreaux maintient la largeur ainsi accentuée.
Ces adjonctions sont tenues solidaires par des chevilles de bois (les gourna-
bles). L’ensemble composite peut être assuré par deux ou trois fortes ligatures
extérieures enveloppant la coque. Le calfatage est constitué par un bourrage de
fibre végétale ou de mousse enduite de graisse ou de bitume naturel.

Dès la navigation en eau profonde, la propulsion par perche est aban-
donnée. Les grandes pagaies s’avèrent indispensables. Certains indices laissent
supposer l’intention de profiter des effets du vent. Les plus inventifs auraient
tendu une peau affinée ou des toiles végétales entre deux perches. Ainsi, l’idée
des premières voiles utilisables aux vents portants auraient réduit le travail des
navigateurs. L’absence d’emplanture d’un mât central sur les vestiges d’embar-
cations de cette époque n’exclut pas la possibilité d’un système bipode.
Appuyée sur les deux bords de l’embarcation, cette solution autorise la montée
d’une petite voile à vergue haute. Par ailleurs ce type de mât ne nécessite pas la
présence de haubans latéraux. Il suffit juste d’un point de calage pour chaque
pied, d’un étai pris sur la proue et d’un câble de retenue à la poupe. En obser-
vant sur des mégalithes certaines gravures de bateaux, on ne manque pas de
s’interroger sur la présence d’une figure rectangulaire ou carrée généralement
placée devant l’une des extrémités de l’embarcation. Extérieure à l’embarcation,
peut-elle être interprétée comme un cerf-volant de traction ?

L’homme ne tardera pas à s’affranchir de la présence d’un socle
monoxyle évidé. Les premières embarcations à bordés cousus se subsistent aux
lourdes pirogues primitives. L’absence de vestige de canoës faits d’écorces
cousues sur une armature légère de bois ou d’unités couvertes de peaux traitées
ne doit pas exclure cette possibilité dans nos contrées. Mûs par une ou deux per-
sonnes, ces flotteurs sont rapides avec une belle capacité de charge. Portables sans
trop de difficultés, ils peuvent être déplacés d’un plan d’eau à un autre. Leur
construction vite assemblée présente des qualités indéniables.

Les bateaux de l’âge du bronze

Du monde égéen au delta du Nil, on voit se développer une véritable
architecture navale. La thalassocratie minoenne se distingue par la
puissance de ses navires. La rivalité avec les royaumes voisins génère la

construction de forteresses flottantes : les pentécontores (ou pentécontères). Appa-
rus au XIIe siècle avant J.-C. ces navires de combat, de 35 m de long pour 5 m de
large, sont propulsés par une cinquantaine de rameurs. Un mât central peut
supporter une grande voile carrée à vergue haute. Dotés d’un redoutable éperon
de proue, ils sont conçus pour les abordages par le travers. Engagés dans une
course au gigantisme, avec leur pont surchargé de deux ou trois châteaux, ils
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servent une puissance hégémonique. Ayant alors perdus leurs qualités marines, ces
mastodontes disparaissent dès la fin de l’âge du bronze. Peu adaptés à la naviga-
tion sur les houles longues des océans extérieurs, leur présence se limite à la
Méditerranée.

Les navires de commerce :

Pour répondre aux nécessités des échanges en cours, les peuples des côtes
atlantiques, s’engagent dans la course au tonnage. Le fret transporté
devient plus important et varié. Devant affronter des mers parfois

houleuses, la construction navale va considérablement évoluer.
Des représentations schématisées apparaissent en de nombreux

endroits du littoral européen. Les 90 représentations d’engins flottants gravées
sur les rochers de Vitlycke, associées à d’autres lieux similaires comme Bohüs-
lan et Ostergöland sur la côte occidentale de la Suède, permettent de suivre
une évolution de l’architecture maritime du Néolithique jusqu’aux périodes de
l’âge du fer. Préservées dans des vasières, par leur étude, ces épaves montrent l’évo-
lution des bateaux de mer. Extrait de la tourbière danoise de Hjortspring,
un clinker livre des techniques d’assemblage parfaitement réfléchies. Avec une
longueur de 18 m pour une largeur de 2 m. il entre dans la série de ces bateaux

à clins préfigurant les navires
vikings.

En allongeant leurs
réalisations, les constructeurs
restent proches des formes tra-
ditionnelles. Dotés d’outils
mieux adaptés (l’herminette,
la scie, la hache, la râpe, etc.)
les charpentiers maîtrisent par-
faitement le travail du bois.
Partant de la technique du bor-
dage de planches, ils générali-
sent alors le procédé d’ajuste-
ment plaqué sur un squelette
constitué de puissants éléments
(la membrure). Les planches

fixées par des chevilles de bois, puis de bronze participent à la solidité de l’en-
semble. La proue se distinguant de la poupe, les navires perdent leur caractère
amphidrome. Les déplacements s’effectuent dans un seul sens.

Cette nouvelle pratique offre diverses variantes d’assemblage des élé-
ments. L’une d’elle, dite du type Carvel, consiste à poser les planches bord à bord.
Cette technique est qualifiée de montage en forme. En autorisant l’aboutage d’élé-
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ments, elle permet d’augmenter la longueur des embarcations sans trop fragiliser
l’ensemble. Le Clinker est une seconde manière de former la coque. Elle se consti-
tue par un ajustement des planches avec un léger chevauchement : le clin.

Parfois doublé de quelques planches de vaigrage, ces bateaux obtiennent
une grande flottabilité qui doit être compensée par un lest conséquent. Le far-
dage ne peut guère être plus important que le tirant d’eau sans risquer de réduire
la stabilité de l’embarcation.

Certaines unités à clins sont dotées d’un tourniquet. Il s’agit d’un long
cordage doublé, tendu entre la proue à la poupe. Soutenues par un ou deux
supports solidaires du pont, les deux cordes sont torsadées l’une sur l’autre à l’aide
d’un bras (le tourniquet). En exerçant une forte traction sur la proue et la
poupe, l’embarcation resserre les planches du bordé les unes sur les autres. Pour
assurer plus de rigidité aux coques, pour se garantir des infiltrations d’eau lors
de navigations sur des mers formées, le maître de navire ordonne quelques tours
du tourniquet.

Si les premières constructions proposent des coques ouvertes, très vite
des planches posées sur les barreaux viennent former un pont. En réduisant les
risques de submersion, le pontage participe au maintien d’un mât central. Blo-
qué dans une puissante emplanture rendue solidaire de la quille ou des pièces
du fond de cale, le mât est assuré dans sa position verticale par une lumière
(trou) ouverte dans le pont. D’une hauteur assez réduite, les premiers mâts ne
nécessitent pas la présence de haubans. Dès lors, l’utilisation d’une voilure
tenue par une vergue haute prend le pas sur l’aviron qui n’intervient plus que
dans les manœuvres d’approche.

Au-delà de l’esthétique, fortement relevées l’étrave et la poupe répon-
dent à des fonctions précises. Une étrave haute permet une meilleure entrée dans
la lame et réduit les risques de submersion. Les bateaux sont souvent dotés d’un
taille-mer de proue. Cet appendice a été parfois interprété par erreur comme un
éperon. Une poupe haute évite l’embarquement de paquets de mer par l’arrière.
Elle peut également supporter une ou plusieurs gouvernes latérales.

Les rares épaves visitées par les archéologues sous-marins le long
des côtes de France ne montrent pas de différences notables permettant de
distinguer l’un ou l’autre chantier. Les disponibilités de bois, l’imitation des
techniques de construction aboutissent à des réalisations similaires. L’étude des
restes de structures dégagées de leur cargaison livre des bateaux de charge assez
trapus. Hormis quelques adaptations et aménagements ponctuels, ce type de
navire varie très peu durant le dernier millénaire de cette séquence.

Les bateaux à l’âge du fer

Alors qu’en Méditerranée on favorise la construction des navires de guerre
au détriment des unités de commerce, les peuples de la façade atlantique
semblent essentiellement s’intéresser aux navires marchands. Les zones
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d’activités s’installent à proximité de l’embouchure de rivières. Le bois est ache-
miné de l’arrière-pays par flottage. On constate des gestes de plus en plus maitrisés,
révélateurs de différents corps de métiers spécialisés (scieurs de long, charpen-
tiers, calfats, cordiers, forgerons, voiliers, etc.). Ces communautés organisées en

habitats regroupés, restent
centrées autour d’une éco-
nomie maritime.

La maquette en
tôle d’or du bateau de
Broigther (Irlande), pré-
sente une coque longue de
18,4 cm pour une largeur
de 7,6 cm. Son poids at-
teint à peine 85 gr. Elle était
dotée au départ de neuf
bancs de nage, huit étaient
encore en place au moment
de la découverte. De
longues rames placées sur
bâbord et tribord sont
maintenues par une ligature

fixée dans le plat-bord. Avec une mâture supportant une vergue haute, son grée-
ment montre ses possibilités et ses limites nautiques. Près de la poupe, la longue
pelle de gouverne est encore en place sur la partie bâbord. Si certains y voient la
représentation d’une unité à coque en cuir, par la masse de son système d’an-
crage et les proportions de l’ensemble du gréement, on se trouve plus enclin à
l’interpréter comme un cargo de bois non ponté. En acceptant l’espar troué en son
centre comme une vergue de secours, ce bateau apparaît équipé pour de longues
navigations.

Les écrits sur la bataille entre les Vénètes et la flotte romaine de Brutus,
en 56 avant notre ère, livrent une somme d’informations intéressantes. On découvre
une armada gauloise forte de 220 grosses unités. Les bateaux, véritables forte-
resses flottantes, atteignent des longueurs de 30 à 35 mètres pour une largeur
de 8 à 9 mètres. Avec un fond assez plat, ils ont un tirant d’eau de l’ordre de
1,80 m à 2 m. Leur franc-bord ou tirant d’air avoisine les 3 m au-dessus de la ligne
de flottaison. Cette précision montre que ces cargos, conçus pour le fret, s’étaient
allégés afin de se préparer à l’affrontement. Parmi tous les détails précis, livrés
par Strabon, celui-ci s’attache même à signaler les techniques de calfatage. La
voilure de cuir est portée par un mât central. Les éléments mis en œuvre utilisent
le chêne. Les unités se présentent avec une proue et une poupe très relevées. La
carcasse, constituée d’éléments de forte section, était suffisamment robuste pour
résister à l’éperon des galères romaines.

À cette époque, les coques, symétriques dans leur longueur et dans leur
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largeur, deviennent plus ventrues. Leur quille longue, taillée dans une forte
pièce de chêne et leur fond assez plat permis par un bouchain de forme arron-
die, facilite l’échouage portuaire. Si on constate des améliorations sur les struc-
tures, elles se résument souvent à la présence d’un solide vaigrage de cale fixé
sur l’intérieur des membrures. Ce doublage de la coque est justifié par les
charges devenues importantes. De nombreux bateaux sont désormais dotés
d’un pontage fixé sur les barreaux du maître-bau et les barreaux secondaires. En
supprimant les entrées d’eau, le pont facilite la promptitude des déplacements
de l’équipage. La quille sur laquelle sont chevillées les membrures conditionne
la mise en forme de la structure. Se relevant à l’avant pour former une étrave
plus marquée, la proue se trouve renforcée par une puissante pièce de chêne
(le marsouin). Le franc-bord augmente dans les mêmes proportions que le ti-
rant d’eau. Le pavois, parfois percé de sabords ou dalots, ne retient plus l’eau.
Un puissant mât traverse une lumière aménagée sur le pont. Il vient encastrer
le tenon de son pied dans une mortaise aménagée dans l’emplanture solidaire
de la quille. Afin de résister aux fortes contraintes liées aux allures des vents, il
est alors conforté par une série de haubans fixés sur le plat-bord de bâbord et
tribord.

Les bateaux de pêche

Ne se limitant pas à la seule construction des grands navires de commerce,
de petites unités de pêche côtière sortent des nombreux chantiers épars
le long du littoral. Construites comme la réduction d’un cargo, elles

utilisent les mêmes matériaux et techniques d’assemblage. Pour les plus petites,
le maître-bau de ces canots à coque ouverte est déterminé par deux ou trois bancs
de nage. Le banc avant est percé afin d’être traversé par un court mât facilement
amovible. Cet espar vertical, qui supporte une voile carrée à vergue haute, est gé-
néralement planté dans une cavité rectangulaire creusée dans la quille. Aucun
étai ni hauban n’est nécessaire à son maintien. Un ou deux pêcheurs embarqués
suffisent aux diverses manœuvres. Les déplacements se font le plus souvent
à l’aide d’avirons. En permettant d’aller poser des nasses, des cordes gréées
d’hameçons, ou des filets dérivants à quelques encablures de la côte, ces embar-
cations suffisaient à l’approvisionnement local. Hormis le gouvernail, les chippes
lançonnières de l’estuaire de la Rance semblent sorties de l’un de ces chantiers
protohistoriques. En cherchant dans les chaloupes de taille supérieure, on peut
s’arrêter sur le Sinagot ou le Forban du Bono naviguant dans la baie de Quibe-
ron (56). En ignorant leur bout dehors (beaupré) et leur gouvernail d’étambot,
avec leurs deux mâts de grande voile et de misaine, on retrouve la silhouette des
bateaux d’antan.
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L’architecture navale du Haut Moyen âge

Du (Ve au Xe siècle), l’architecture navale évolue peu sur la façade
atlantique. Maîtrisant la technique d’aboutage par le trait de Jupiter mis
au point par les constructeurs grecs, les charpentiers ne se sentent plus

limités dans les dimensions de leurs réalisations. N’imposant plus le recours à
une pièce unique, les quilles supportant les membrures s’allongent. On pour-
suit la construction à clins. Sans ignorer les nouvelles formes des coques à
caissons adaptées pour les galères de guerre ou marchandes, les bateaux des
côtes atlantiques restent fidèles aux normes anciennes. La proue et la poupe
sont toujours très hautes. On constate cependant que le maître-bau se trouve
reculé vers le trois-quarts arrière ; ce qui donne d’avantage d’assise au bateau.
En augmentant la portance de la voûte de poupe, cette forme dite en cul de
poule évite l’embarquement des paquets de mer par l’arrière. L’étrave, devenue
plus fine ne pousse plus la mer, elle la fend. Cette modification, qui peut sem-
bler anodine, permet d’obtenir une plus grande vitesse ainsi qu’une meilleure
précision dans les manœuvres de changements de bord. Sur certains bateaux où
le pont arrière apparaît légèrement surélevé, on trouve un espace étroit réservé
au maître de navire. Un poste avant est aménagé pour accueillir l’équipage et
d’éventuels passagers à qui il est généralement demandé d’assurer leur couchage.

Les bateaux et leur évolution

Poussés par une économie très dépendante de l’activité maritime les char-
pentiers des mers nordiques se distinguent comme précurseurs dans les
innovations de l’architecture navale. Sans être réellement la copie des

unités croisées en Méditerranée ou sur les côtes atlantiques, ceux-ci adoptent
des techniques et des procédés jugés bénéfiques. Même si le gros œuvre de la
construction des coques reste dans la lignée des bateaux protohistoriques, dès
les VIe et VIIe siècles, on constate quelques influences exogènes. Certains bateaux
de charge se trouvent dotés d’une sorte de cabine surélevant légèrement la
partie du pont entre la descente des cales et la poupe. On peut considérer cet
aménagement comme une amélioration du poste d’équipage, à moins que cet
espace soit réservé à d’éventuels passagers. Consolidé par de puissants barreaux,
le pont peut supporter du fret arrimé en pontée. La quille des bateaux apparaît
souvent plus forte dans sa section. Ce qui l’amènera plus tard à supporter une
étrave et un étambot lourdement surchargés par des châteaux ou gaillards. Dans
la tradition défensive du Moyen âge, ces tours qui peuvent être armées ont une
fonction dissuasive contre d’éventuelles intentions belliqueuses. La finition des
bordages est généralement très soignée afin de garder une grande fluidité de
pénétration et de réduire le frottement de l’eau. Le comportement des coques



dans le milieu liquide ayant été parfaitement compris, les parties immergées
restent dans les formes initiales dites pointues. Ainsi sont évités la trainée d’eau
et les remous qui ralentissent.

Dans les dernières décennies du VIIIe siècle, les populations du litto-
ral de l’arc atlantique voient, avec frayeur, de nouvelles embarcations scandinaves
aborder les côtes. Les premiers drakkars sont signalés dès le VIe siècle. Leur dé-
placement est assuré par une vingtaine de rameurs. C’est seulement vers 650 qu’ils
seront dotés d’un mât et d’une petite voile carrée. Avec une surface réduite de
6 à 8 m², cette toile de lin tressé n’est qu’un complément à l’effort des hommes.

Classés comme langskips (navires de guerre) ces bateaux, sans être pon-
tés, disposent d’un plancher de fond sur lequel sont fixés les bancs de nage. Très
élancée, leur étrave élevée est souvent ornée d’une tête de dragon. Les coques
sont construites à clins couvrants. Les bordés sont chevillés à partir de la quille.
Long de 20 m pour une largeur de 5,30 m, avec un tirant d’eau inférieur à
1,00 m, le drakkar peut aisément remonter les rivières et s’échouer sur les plages
ou rives sans rocaille. Sa relative légèreté permet également de le hisser à terre. Selon
leur taille, ces longues barques sont nommées krav, snekja ou dreki. Pour se
protéger des intempéries, les redoutables Vikings tendent un tau de toile. Les
boucliers fixés comme protection sur le liston limitent également les entrées d’eau.

Le kaupskip est leur lourd navire de commerce. De haut-bord, il se dé-
place essentiellement à la voile avec à un équipage réduit. Sa capacité de charge
peut atteindre 15 à 16 tonnes. On le classe selon deux catégories : le byrding non
ponté est un bateau à coque ouverte. Il est utilisé pour le cabotage de courtes
distances au ras des côtes ; le knorr, doté d’un pontage, est parfaitement apte
à affronter la haute mer. Utilisés pour acheminer le résultat des pillages, ces
grandes embarcations ont permis à ces intrépides navigateurs de visiter l’Island
et le Groenland puis de débarquer sur le continent nord-américain.

Le temps des nefs médiévales

Au Xe siècle, deux autres types de bateaux à l’allure bien différente em-
pruntent les routes maritimes connues depuis la préhistoire.
La houlque est un voilier conçu au départ pour le transport fluvial.

Quelques adaptations, lui permettent de courtes liaisons au cabotage. Durant
deux siècles, elle se déplace de port en port pour ravitailler les divers comp-
toirs commerçants. Evoluant en caraque, ce bateau est fréquemment annoté
dans de nombreux documents liés à la réglementation du commerce maritime.
Pour exemple, dans le code légal du commerce britannique édicté en l’an 1000,
sous la royauté d’Æthelred II, la houlque est citée parmi les navires soumis à
des taxations.
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Bien que l’épave d’Utrecht n’ait pas apporté beaucoup de renseigne-
ments sur ce bateau, on le connaît par l’iconographie fournie par les historiens.
Sa superstructure est construite à clins inversés. Elle présente une coque dont
l’assemblage des virures est effectué en partant du niveau supérieur pour des-
cendre jusqu’à la quille. Sa hauteur de franc-bord ne permettant pas l’usage de
l’aviron, le bateau est doté d’un puissant mât central supportant une grande
voile carrée montée sur une vergue. Avec deux gaillards (avant et arrière), il
garde vaguement l’aspect d’un navire de guerre sans en avoir les qualités de
manœuvre. La proue et la poupe surchargées ont dû être fortement renforcées.
Sa direction et son cap sont assurés par une ou plusieurs longues pelles de gou-
verne latérale.

La cogue ou køge prend la mer au milieu du Xe siècle. Elle est signalée
en 948 dans le port de Muiden proche d’Amsterdam. Il s’agit d’un des cargos
coutumiers des ports de la Hanse. Doté d’un court mât central, il navigue sous
voile carrée. Le sommet du mât finira par être doté d’une nacelle de vigie dite
’’nid de pie’’. Avec une partie avant en forme cuillère son allure générale la dis-
tingue des autres navires. Elle donne un aspect assez pataud à ce type de cargo
qu’on retrouve sur les armoiries de plusieurs grandes capitales comme celles de
Paris.

La coque est à haut franc-bord. Au maître-bau, elle présente un mur
presque vertical. Le fond est plat à la plus grande largeur. Sa construction est
une coque lisse dite en forme. Le calfatage est assuré par de la mousse ou du
chanvre goudronnés recouvert par des lattes de bois tenues par des agrafes (les
sintels). Ce type de bateau sera un des premiers à bénéficier d’un gouvernail
d’étambot. Au XIIe siècle, il devient une lourde embarcation d’environ 30 m de
longueur pour 7 m de large. Capable de prendre en charge des cargaisons pou-
vant atteindre jusqu’à 500 tonneaux, son tirant d’eau est de 3 mètres.

La caraque apparaît vers la fin du Moyen âge. Elle est citée en 1245
dans les mémoires de Ph. de Novare comme karaque. En Espagne, on la dé-
nomme nao, au Portugal nau. Lorsqu’elle remonte le Rhin, elle est reconnue
comme urca. Ce lourd vaisseau aux formes arrondies, doté d’un château avant
et arrière, est l’un des premiers à avoir affronté la haute mer. Utilisé par les
templiers, au-delà des activités de transport de fret, ce type de nef a servi au trans-
fert des croisés vers le Proche-Orient.

Avec leur puissante coque renforcée, ces cargos, dotés de plusieurs mâts,
supportent une belle surface de toile constituée de 6 voiles différentes. Sur le
grand mât, une grande voile carrée peut être surmontée d’un hunier. Le mât de
misaine porte une seconde voile carrée. Le mât d’artimon est gréé d’une voile
latine. Certaines grandes nefs finiront par atteindre une jauge de 1000 ton-
neaux. Parfaitement adapté au trafic marchand, ces bateaux peuvent occasion-
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nellement être armés en guerre. Dans ce cas, le demi-pont arrière surélevé et le
balcon avant reçoivent des balistes, ou accueillent des groupes d’archers. En
augmentant sans cesse la superstructure de ces unités, les caraques finiront par
perdre de leur stabilité. Elles deviennent sensibles aux vents de travers et
subissent un désagréable tangage.

Suivant l’évolution et le déplacement de ces grands bateaux, les voi-
liers (fabricants de voiles) se verront très sollicités pour adapter la garde-robe. Si
les voiles carrées persistent jusqu’au milieu du XIVe siècle, on commence à voir
s’y joindre une voile triangulaire fixée sur une vergue inclinée vers l’avant. Pla-
cées sur le mât d’artimon et sur le mât de misaine ces voiles latines, sont copiées
sur les bateaux mauresques. Avec la grande voile carrée et son hunier, les deux
voiles latines et le balestron de beaupré, le bateau peut naviguer au portant,
aux trois-quarts arrière et même remonter vers le lit du vent. Dès lors, la pra-
tique de la voile devient un véritable exercice de spécialistes.

Les Maîtres de la hache s’adaptent :

Àpartir des années 1450, les charpentiers de marine, s’inspirant des inno-
vations venues d’autres lieux, se lancent dans la construction de nouveaux
types de bateaux. Ainsi, les caravelles (ou carvelles), les caraques, les

galéasses et les galères marchandes viennent remplacer les anciennes unités.
Malgré des capacités de fret voisinant les 500 t. ces bateaux sont capables de
performances nautiques étonnantes. Selon la taille, on distingue trois types de
caravelles. Plus petites, les premières construites ont une capacité de charge
réduite entre 70 et 90 tonneaux. Gréées de trois voiles latines, elles sont ma-
nœuvrées par un équipage pléthorique de 25 à 35 marins. Puis, au XVIe siècle,
elles cèdent la place à de plus grosses unités. Équipées de quatre mâts (grand mât,
mât d’artimon, mâts de misaine et beaupré) elles deviennent lourdes et difficiles
à la manœuvre. Bien souvent, une cabine avant est réservée à l’équipage. Le
patron de la nef est installé dans le château arrière qui tend à devenir une simple
dunette sur laquelle est placée la timonerie.

Restés dans la construction traditionnelle jusqu’au début du XVIe siè-
cle, les chantiers navals produisent les dernières caravelles et caraques. Bien que
les premiers morutiers en partance vers les bancs de Terre-Neuve comptent en-
core pour quelques unités de ce type, cette flotte voyageant vers l’Atlantique nord
est accompagnée de galiotes et de pinasses mieux adaptées aux conditions de ces
mers dures. On verra même quelques frégates armées pour la pêche. Prenant
tous les risques, à peine modifiés, des dogres abandonneront leur quête du
hareng et du maquereau en Mer du Nord pour oser cette aventure.

Influencés par la construction portugaise, dès les premières décennies
de ce siècle, les maîtres de la hache entreprennent le montage de galions. Conçus
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au départ pour être dotés d’un armement de guerre et assurer les navettes vers
les colonies européennes, après de légères modifications, ces bateaux s’adap-
tent parfaitement à toutes les missions.

Il s’agit d’un navire à plusieurs ponts avec un gaillard arrière de forme
carrée, moins haut que celui des anciennes nefs. Sans être ventrue, la coque est
renforcée. Avec un système amélioré de mâts et de voilure, ces unités devien-
nent plus performantes. Certaines portent de 3 à 4 mâts. Leur silhouette est
reconnaissable à l’imposante guibre fixée sur la proue pour venir consolider le
mât de beaupré. Les matelots et gabiers y accèdent pour établir les focs, clinfocs
et cette satanée civadière. La poulaine, placée dans la guibre est aussi utilisée
comme sanitaire par l’équipage. Le grand mât et celui de misaine supportent
régulièrement trois voiles : la grande voile carrée, le hunier et le perroquet. Le
mât ou les deux mâts d’artimon tiennent chacun une voile latine. Reconnus
pour la qualité des bateaux sortis de leurs chantiers, durant près d’un siècle,
les bretons produiront de nombreux galions pour les Anglais et les Hollandais.

Conquis par les performances des flibots hollandais (flûtes), les char-
pentiers ne tardent pas à suivre les plans mis à leur disposition. C’est en effet
à ce moment que des architectes navals prennent l’habitude de fournir des
plans aux constructeurs. Désormais, les constructions empiriques et tradition-
nelles sont abandonnées. Des grandes familles de charpentiers se distinguent ;
les Cambry père et fils, ainsi que les Coignard. En améliorant sensiblement la
construction des flûtes, les architectes et les charpentiers de nos côtes entre-
prennent l’assemblage de plus grosses unités.

Comment évoluent les armements

Autant pour le prestige que pour une domination maritime, les grandes
nations européennes se lancent dans un gigantisme naval peu soucieux
des règles élémentaires. En 1628, lors de son voyage inaugural, le

navire royal de Gustave II de Suède (le Vasa) chavire dès sa sortie du port. En
1632, pour servir Louis XIII, Richelieu décide la construction d’un deux ponts
de 74 canons : La Couronne. Trop lourdes dans les hauts, ces unités se révèlent
lentes à la manœuvre. Dès la seconde moitié du XVIIe siècle, bénéficiant de
nombreuses améliorations, les navires de lignes composent l’essentiel des flottes
nationales. De 1774, jusqu’à la fin du 1er Empire, l’ingénieur naval J.N. Sané
s’associe à J.C. Borda pour concevoir des forteresses puissamment armées,
alliant agilité et efficacité. La plupart des grands ports se livrent à une vérita-
ble course à la construction. Navires de hauts rangs, frégates, corvettes, cotres
encombrent les chantiers. Animés par une véritable frénésie, de Toulon à Brest,
de Rochefort à Lorient, les différents corps de métiers s’unissent pour satisfaire
les commandes. Quelques-uns de ces mastodontes des mers finiront comme
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bateaux-casernes au fond des ports ou bateaux-prisons encalminés dans des
vasières.

En 1779, les chantiers malouins du Tallard construisent trois cotres
selon les plans de l’architecte royal M. Denis : le Renard, le Chevreuil et le Cerf.
Equipés en guerre, ces bateaux très rapides et souples à la manœuvre sont par-
faitement adaptés pour la course. Ils embarquent en moyenne 150 hommes
d’équipage commandés par un capitaine secondé de deux à trois lieutenants.
Pour exemple, les données techniques du cotre le Cerf sont :
Longueur : 26,27 m
Largeur : 8,45 m
Creux : 3,72 m
Tirant d’eau : 2,80 m
Déplacement : 300 tonneaux
Artillerie en 1779 18 pièces de 6 livres
Artillerie modifiée en 1780 16 pièces de 6 livres er 2 pièces de 8 livres.

À ce stade, il serait une faute d’ignorer l’extraordinaire travail entre-
pris par le Vice-amiral Parys. Par son ouvrage : Souvenirs de marine conservés, ce
grand marin, devenu directeur du Musée de la marine, livre une véritable
encyclopédie de la construction navale entre le XVIIe s.et le milieu du XIXe s.

Les bateaux de travail :

De nombreux ports s’organisent autour de la pêche morutière. En mars,
Goélettes et trois-mâts barques quittent leurs ports d’attache pour des
campagnes de 7 à 8 mois entre le Labrador et Terre-Neuve. Les be-
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soins en sel de conservation maintiennent les routines établies avec la Bretagne
sud. Abandonnant l’espoir d’entrer dans le jeu du cabotage, certains ports de
la côte sud se tournent vers la pêche fraîche. On voit alors se multiplier les
chantiers navals. Avec une activité essentiellement tournée vers la production
de petites unités, les charpentiers offrent une large gamme de bateaux de tra-
vail, adaptés à chaque secteur de navigation. Les lougres, les canots, les sloops, les
cotres deviennent caseyeurs, ligneurs, maquereautiers, dragueurs, goémoniers,
sabliers, gabares, etc. Dans cet ultime soubresaut d’espérance, les chaloupes
sardinières, les cotres de Carantec, les sinagots et forbans du golfe du Morbi-
han, les bisquines de la baie du Mont-Saint-Michel, les goémoniers du pays
Pagan, et bien d’autres maintiendront encore une économie maritime jusqu’au
milieu du XXe siècle.

Pour proposer de plus grands bateaux, la construction nautique s’adapte
à la tôle de fer. Le 9 août 1803, l’américain Robert Fulton aborde la navigation
à vapeur. En quelques décennies, la marine en bois s’efface sans que disparaisse
son souvenir. De la pirogue à bordés aux belles frégates du premier Empire on
ne cesse de s’émerveiller de l’ingéniosité des Maîtres de la hache. Du Galion au
Chebec, ils nous livrent un art abouti de l’architecture navale. Par les musées, l’ico-
nographie et les publications, le monde maritime s’attache à la transmission
de cet extraordinaire patrimoine.

Ancrée dans la mémoire collective, la marine en bois restera toujours
un vaste espace de rêves !
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