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Depuis 1997, le centre de I'Ecole frangaise d’Extréme-Otient 2 Pékin organise
avec le soutien du ministére des Affaires étrangeéres et de ’Ambassade de France un
programme de conférences intitulé Histoire, archéologie et société - conférences académigues

franco-chinoises.

Des spécialistes francais et chinois viennent exposer les résultats de leurs travaux
les plus récents devant un public de chercheurs, de professeurs et d’étudiants. Plusieurs
universités et institutions de recherche ont accueilli a tour de réle les conférenciers et
participé a organisation des rencontres : 'université de Pékin, 'université Tsinghua,
Puniversité normale de Pékin, I'Université Renmin, les Instituts d’histoire, d’archéologie
etde sociologie de I’Académie des sciences sociales de Chine, 'Institut d’histoire des
sciences de I’ Académie des Sciences, la Bibliotheque nationale. Afin de diffuser plus
largement ces interventions, nous avons entrepris la publication de certaines d’entre

elles, en francais et en chinois.

Ce cahier reproduit une conférence de Eric Rieth, directeur de recherche au
CNRS (laboratoire de médiévistique occidentale de Patis - Lamop), responsable
du département d’archéologie navale du Musée national de la Marine, et professeur
d’archéologie nautique médiévale et moderne a I'Institut d’histoire de ’art et
d’archéologie (Université de Paris 1, Panthéon-Sorbonne). Spécialiste d’histoire de
Parchitecture navale, il dirige, depuis 1971, des chantiers de fouilles archéologiques
subaquatiques d’épaves en mer, en riviere et lac. Dans le texte qui suit, il présente les
méthodes permettant d’étudier les épaves de navires en tant que documents historiques.
Il évoque les problemes de conservation sélective des vestiges, de représentativité
dans le temps et dans 'espace des épaves, et les relations entre la datation des
matétiaux, celle de la construction et celle du naufrage. L’apport de 'archéologie
sous-matine et subaquatique a la connaissance de I'histoire de 'architecture navale et
des savoir-faire anciens seta illustré par une étude de cas : Iépave de la fin du XIIT*-
début du XTIV siecle de Cala Culip V1, en Espagne, retenue pout son exemplarité.

Elle permet en effet de restituer une culture technique médiévale originale.
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Epaves, archéologie sous-marine et histoire

de P’architecture navale

Eric Rieth

« Le Musée d’antiques le plus riche du monde est encore
inaccessible, c’est le fond de la Méditerranée [...] Nous explorons
sans trop de peine la tetre et I’air, mais nous sommes loin de
pouvoir tivaliser sous ’eau avec les poissons qui, suivant
expression de saint Augustin, déambulent dans les sentiers de

I’Abime » (Salomon Reinach).

C’est en 1925 que le philologue et archéologue francais Salomon Reinach (1858-1932),
ancien directeur du musée des Antiquités nationales de Saint-Germain-en-Laye, éctivit ces lignes
révélatrices de la fascinaton exercée sur ce scientifique par la Méditerranée et son patrimoine
archéologique sous-marin. Si elles gardent, quatre-vingt trois ans apres avoir été rédigées, toute
leur fotce évocatrice, il est certain, en revanche, qu’elles ne traduisent plus les réalités de la
recherche actuelle, que celle-ci concerne la Méditerranée, I’Atlantique, le Pacifique, 'Océan Indien
ou encore les Met§ de Chine. En effet, les fonds sous-marins sont désormais facilement accessibles
grice aux progtes de la plongée autonome a air. En outre, les profondeurs d’intervention sont
de plus en plus importantes (60 m est la limite des plongées professionnelles scientifiques a I’air
dans le cadre de la législation francaise) avec le recours aux mélanges gazeux tels que le Trimix
ou le Nitrox et, pout les trés grandes profondeuts, avec l'utilisation d’engins sous-marins. De
plus, le patrimoiné archéologique sous-matin et subaquatique — celui des fleuves et des lacs —
n’est pas seulement constitué par les épaves de I’Antiquité. Les vestiges d’aménagements portuaires,
les sites de mouillage, les dépotoirs représentent d’autres éléments tout aussi significatifs de ce
patrimoine immergé. S’agissant des épaves, ce ne sont pas seulement celles de ’Antiquité qui
sont désormais fouillées et étudiées, mais également celles du Moyen Age et de I'époque
moderne.

Lorsque Salomon Reinach évoque « Le Musée d’antiques le plus riche du monde », il
fait référence aux seuls objets, et plus spécifiquement aux seuls « beaux objets », susceptibles
d’étre découverts sous 'eau. En d’autres termes, c’est le contenu des épaves qui a son époque,

comme trop souvent encore de nos jouts, se trouvait valotisé par les archéologues. Or une



épave se compose de deux ensembles archéologiques : 'un est le contenu et Iautre est le contenant.
Et sans ce dernier, c’est-a-dire sans le bateau lui-méme, il n’y aurait jamais, c’est une évidence, de
contenu ! Derriere une cargaison d’amphores antiques ou un ensemble de canons d’époque
moderne se cachent, quand ils sont conservés, les vestiges de la coque du navire. Ce sont ces

vestiges architecturaux qui sont le sujet central de cette réflexion.

Epaves et sources archéologiques

Longtemps absentes, les sources archéologiques représentées par les épaves occupent
aujourd’hui une place primordiale dans les études d’archéologie navale. En apportant les données
matérielles qui ont longtemps fait défaut, elles ont largement contribué a renouveler la discipline
et permis d’aborder des problématiques jusque-la négligées, comme les études sur la structure
des navires, les techniques d’assemblage et les modes de construction. Ce renouveau est
essentiellement da au développement de I'archéologie sous-marine et subaquatique qui a rendu
possible I’étude 7z situ des épaves. Mais il convient de rappeler que 'archéologie navale ne
saurait se confondre avec I'archéologie sous-marine et subaquatique, et que de nombreuses
découvertes d’épaves — et non des moindres — ont été faites a terre, généralement a la suite de
I'avancée des rivages maritimes ou des berges des fleuves. C’est le cas, tout récemment en
France, avec la découverte au niveau d’une berge fossile de la Sadne, proche du chevet de
Péglise Saint-Georges a Lyon, d’un ensemble exceptionnel de seize épaves de bateaux fluviaux
datés du I* au XVIII® siécle apres J.-C. (fig. 1-2). Ce fut aussi le cas, en 1973, de la mise au jour
en Chine, 2 une dizaine de kilométres a I’est de Quanzhou, a plus de 100 m du rivage actuel de
la mer et sous 2 2 3 m de sable, de I’épave d’une jonque datée des années 1270.

Qu’elles soient sous la met, sous les eaux des fleuves ou des lacs ou en tetre, les épaves
sont soumises aux phénoménes complexes qui régissent leur processus de formation. Selon le
lieu et les circonstances du naufrage, la profondeur, la nature des fonds (sable, vase, gravier,
roche), le type des cotes (accore, basse, tocheuse, sableuse), le profil des berges (greve sédimentaire
a pente douce ou, au contraire, trés abrupte), I'absence ou la présence de marées, le régime
fluvial, la salinité des eaux, mais aussi selon la nature et la composition de leur cargaison, les
épaves sont plus ou moins bien conservées et par 12 méme plus ou moins repérables. Des lots,
aussi fondamentales soient-elles en tant que soutce d’étude, elles ne peuvent répondre a toutes
les questions et il convient d’étre conscient de leurs limites.

En premier lieu, les épaves connues ne représentent quun échantillonnage statisiquement
trés limité et trés inégalement réparti dans Pespace, dans le temps et dans le genre. Dans I'espace,

tout d’abord, dans la mesure ot des zones entiéres en sont presque dépourvues, soit en raison



de la nature d’un milieu peu propice 2 leur conservation ou a leur repérage, soit que la faible
fréquentation des fonds par les pécheurs ou les plongeurs limite leur découverte. Les deux
causes peuvent se cumuler et amplifier le phénomene. Clest le cas, par exemple, en Méditerranée,
de certains secteurs des cotes d’Afrique du Nord et de Méditerranée orientale comme la région
des Syrtes en Libye. C’est le cas, également, de certains de nos rivages de Atlantique et de la
Manche, de nombre de nos riviéres et de fleuves o, a la force du courant, a la visibilité réduite
a moins de dix centimétres et 2 la température basse de I'eau, s’ajoute une pollution de plus en
plus agressive.

Dans le temps ensuite, ou certaines périodes chronologiques sont mieux représentées
que d’autres, du fait des problémes de conservation des épaves, souvent liés directement a la
nature des cargaisons. De ce point de vue, il est habituel d’opposer les nombreuses épaves
antiques connues au petit nombre d’épaves médiévales recensées. Les premicres ont été
préservées et repérées grice a leur chargement d’amphores en terre cuite indestructibles dans
’eau, tandis que les secondes, dont la cargaison était contenue dans des tonneaux en bois
pétissables, sont plus difficiles a localiser.

Dans le gente, enfin, car pour une méme période on ne retrouve pas les épaves de
tous les types de navires. La encore, 'exemple de ’Antiquité est caractéristique : les navires de
commertce y sont de loin les plus nombreux, car protégés et signalés par leur cargaison en
matériaux indestructibles (amphores de terre cuite, céramiques, matériaux de construction,
métaux), alors que les batiments a chargement périssable, tels que ceux de transpozrt de blé du
ravitaillement de Rome, dont on sait pourtant qu’ils étaient les plus nombreux, ne sont guere
retrouvés. De méme, on connait tres peu de navires de guerre, de péche ou de servitude, en
raison de I'absence de cargaison pouvant les protéger. Le probleme se pose en des termes
opposés pour les épaves d’époque moderne. En effet, ce sont principalement les vaisseaux de
guerre qui se trouvent majoritairement représentés en raison de la présence des canons qui
jouent un role de signalisation similaire a celui des amphotes. O, les batiments de guette ne
constituent, par rapport aux unités de commerce et de péche, qu’une part infime des navires
ayant navigué a ’époque moderne. Quant aux épaves de bateaux de navigation intétieute, on
observe, en France, une dissymétrie trés prononcée entre celles a structure monoxyle, les plus
nombreuses a avoir été découvertes, et celles a coque assemblée ou « composite » qui sont trés
minoritaires. Sans doute, la pratique du renflouage ou du démanteélement (avec réemploi éventuel
des pieces de charpente) de ces dernieres n’est-elle pas étrangére a ce déséquilibre des trouvailles.

Une autre difficulté majeure représentée par les épaves réside dans le fait que 'on
ignore généralement la date et le lieu de construction du navire quand ce dernier n’est pas
identifié par des sources d’archives. En effet, si les caractéristiques de la cargaison et du matériel

retrouvé a bord, des monnaies notamment, permettent de situer avec plus ou moins de précision



la date du naufrage, elles ne nous renseignent guére sur la date de construction du batiment lui-
méme qui, du point de vue de I’étude architecturale, est celle qui nous importe le plus. En fait,
on ne peut avoir quune idée approximative de cette derniére a partir du terminus ante guem
fourni par la date du naufrage, de I’état de vétusté de la caréne et de la longévité supposée des
bitiments d’une époque donnée, longévité qui peut encore faire 'objet de débats selon le type
du navire et la période considérée. De méme, si la cargaison fournit parfois de solides indications
sur la région de départ du dernier voyage, elle ne nous renseigne pas sur le lieu de construction
du navire. Le matériel de bord apporte au mieux des indices, mais pas de certitude, si 'on
admet que le port d’armement d’ou est issu 'équipage est aussi le port de construction et a
condition toutefois de ne pas étre en présence d’un équipage cosmopolite. A cet égard, les
analyses dendrochronologiques permettent, dans les meilleurs des cas, de préciser la date et le
lieu de construction. On n’oubliera pas, cependant, que I'origine des approvisionnements en
bois ne coincide pas nécessairement avec celle du site de construction dans le cas de matériaux
importés. Si les analyses dendrochronologiques sont annonciatrices de résultats prometteurs,
particulierement pour les régions tempérées, il reste qu’on ne dispose pas toujours de référentiels
de datation.

Ces remarques valent pour les navires de capacités nautiques importantes et qui naviguent
dans un milieu maritime large, comme c’est le cas, par exemple, des batiments haututiers. En
revanche, les bateaux se déplagant dans un espace nautique réduit et bien délimité, comme
certaines embarcations de péche cotiere, ont tout lieu d’étre construits sur place. De méme, il
est bien certain que la question du lieu de construction s’exprime d’une tout autre manicre dans
le cas d’épaves de bateaux de navigation intérieure. En effet, inscrites dans un espace nautique
fermé, celui d’un bassin fluvial, elles ne peuvent avoir pour origine qu'un chantier naval localisé
a l'intérieur de celui-ci, ou se situent également le plus souvent, sans pour autant que cela
constitue une régle absolue, les lieux d’approvisionnement en bois. Ces possibilités de rattacher
Porigine des vestiges d’un navire a un territoire régional ouvrent de larges perspectives
d’interprétation historique qui conferent toute son importance a la notion d’espace nautique et
aux épaves qui en relévent ; elles représentent I'un des apports scientifiques majeurs de la fouille
d’épaves en milieu fluvial ou lacustre. Les inégalités dans la distribution des épaves dans Pespace,
dans le temps et selon le genre, méme si elles tendent a se réduire, ainsi que les incertitudes
concernant les dates et les lieux de construction, constituent autant de limites a 'apport des
données archéologiques dont il faut étre conscient. En privilégiant certaines régions, certaines
périodes et certains types au détriment des autres, ces problémes de répartition risquent, si 'on
n’y prend pas garde, de fausser notre vision d’ensemble de I'histoire de I'architecture navale.
Jointes aux incertitudes des origines des navires, elles rendent plus difficiles les études

comparatives sur le plan géographique et historique et plus aléatoires les recherches sur I'évolution



de la construction navale.

En second lieu, en raison des phénoménes complexes de formation des épaves, celles-
ci sont trés inégalement conservées. Le cas du navire royal suédois I/ass, naufragé en 1628 dans
le port de Stockholm et remarquablement conservé, y comptis dans ses parties hautes, reste
exceptionnel et est dfi 2 de nombreux facteurs locaux (zone abritée, importante sédimentation,
faible température de I’eau, faible salinité, absence de xylophage). Le plus souvent ne subsiste
que les fonds de carene, alors que les extrémités et les parties hautes sont généralement détruites
(fig. 3). La encore, selon les circonstances du naufrage, la nature de la cargaison et les conditions
environnementales, les vestiges sont plus ou moins bien préservés vers les extrémités et les
flancs. Dans ‘certains cas, le navite peut reposer sur le flanc, favorisant ainsi la conservation
asymétrique d’un de ses cOtés jusque dans ses ceuvres mortes. Ce fut le cas, par exemple, de
’épave du début de la Renaissance de Villefranche-sur-Mer qui compotte des éléments de
plusieurs niveaux de pont (fig. 4 et 5). Pour toutes ces raisons, les épaves sont elles-mémes
lacunaires et ne permettent pas d’aborder tous les aspects de 'étude d’un navire, notamment en
ce qui concetne ses parties hautes, ses aménagements, son systeme de propulsion et son gréement.

Mais au-dela de ces limites, le caractére fragmentaire des épaves rend difficile leur
interprétation. Ainsi, il est patfois malaisé de rec. nnaitre le type du navire, voire d’en identifier
les extrémités, ou méme de situer précisément le fragment conservé dans Pensemble de la
coque, ce qui, bien évidemment, complique les études comparatives qui ne peuvent porter que
sut des éléments équivalents et donc bien identifiés. Par exemple, compte tenu de I'évolution
des formes d’une carene de I’étrave a ’étambot, la comparaison des sections transversales n’a
de sens que si elle concerne des sections prises au méme endroit. On choisit de préférence la
maitresse-section, la plus significative, mais cette derniére peut ne pas étre conservée et le choix
porte, de fait, sur une autre section. L’important est alors de I'identifier pour tenit compte de sa
position. En somme, il convient de garder présent a I'esprit le niveau d’étude que permet I’état
des vestiges, de celui de l'unité architecturale a celui de la famille voire du systéme architectural.

Enfin, dernicre remarque, les données archéologiques intéressant 'archéologie navale
ne se réduisent pas seulement aux vestiges architecturaux. Les éléments de la cargaison et le
matériel de bord ont aussi leur intérét. Les premiers foutnissent des données importantes non
seulement sur la fonction du navire, son usage et ses aménagements éventuels, mais aussi, et
surtout, sur la disposition de la cargaison, variable selon la nature des produits transportés et
leur conditionnement, et sur le poids réel des marchandises embarquées au moment du naufrage
qui n’est pas forcément équivalent au port en loutd théotique du navire. Quant au matériel de
bord — ustensiles divers, outils, équipements et objets personnels, il fournit les informations
indispensables a I’étude de la vie quotidienne des équipages et des passagers éventuels qui

constitue le troisi¢éme niveau d’étude du navire. L2 encore, la perte d’'une partie de ce matériel,



tres inégalement conservé, ne permet pas d’aborder tous les aspects de ce champ d’étude
particulier. En somme, aussi importantes que soient les épaves et leur contribution au
renouvellement des études d’archéologie navale, elles ne suffisent pas a répondre a toutes les
questions que pose I'étude des navires sous leur triple aspect technique, fonctionnel et social.
Les autres sources, et notamment les soutces traditionnelles que constituent les documents
écrits et iconographiques, loin d’étre dépassées, connaissent désormais un regain d’intérét et

sont utilisées en complément des sources archéologiques.
Fouiller les épaves

Poutrquoi fouiller une épave ? Est-il besoin de rappeler, tant la réponse semble évidente,
qu’il s’agit avant tout de recueillir de nouvelles données archéologiques afin de construire une
analyse historique destinée a répondre a un certain nombre d’interrogations relevant des trois
niveaux de définition du navire : premiérement, le navire comme machine congue pour servir
de moyen de transport ; deuxiemement, le navire comme ensemble fonctionnel rattaché a un
systéme économique ou militaire ; troisiemement, le navire comme communauté fermée avec
sa hiérarchie, ses coutumes et ses conventions propres. Dans 'idéal, au bout de I’étude et de
I'analyse, Vinterprétation des données archéologiques confrontées a celle des autres types de
sources — écrites, iconographiques, graphiques, ethnographiques, voire complétées par ces
dernieres, doit conduire a la restitution compléte du batiment en tant que systéme technique,
fonctionnel et social. Dans la pratique, il est évident que ces trois niveaux de définition sont 2
relativiser selon la nature de I'épave considérée et son état de conservation. Une fois prise la
décision de fouiller, de nombreuses questions vont se poser et conduire a2 mettre en place, sur
le terrain, une véritable stratégie de fouille. Dés le début, il importe de prendre en compte les
nécessités techniques et méthodologiques liées a la fouille et a 'étude du mobilier (cargaison et
équipement de bord) comme de I'architecture navale afin de ne pas favoriser un de ces aspects
au détriment de l'autre. Cette précaﬁtion est d’autant plus nécessaire que la fouille de la cargaison
et du matériel, si 'on n’y prend pas garde, peut se révéler tres destructrice pour les vestiges de
la coque.

Dés que I’épave avec une cargaison et du matériel en place atteint certaines dimensions,
il devient difficile, voire impossible, de procéder a son dégagement complet d’un seul tenant et
il est alors nécessaire de procéder par secteurs successifs. L’importance de ceux-ci dépend
avant tout des conditions matérielles de la fouille (moyens mis en ceuvres, visibilité, profondeur)
et leur orientation sera, en général, perpendiculaire a 'axe du navire. En revanche, le choix de
la zone d’ouverture (centre, avant, artiére de I'épave), puis le choix de la progression (continue

ou non, du centre vers les extrémités ou d’une extrémité vers le centre de la coque) répondent



2 des critéres avant tout scientifiques relevant de la problématique de fouille et des objectifs
prioritaires visés. Compte tenu de la plus grande complexité des formes et des structures vers
les extrémités de la coque, on peut choisir de commencer par la partie centrale, riche en
informations fondamentales. En ce qui concerne ’étude des formes, on pourra ainsi obtenir la
section au maitre-couple, ou maitresse-section, la plus révélatrice sur le plan des sections
transversales et, sur le plan de la structure, on aura rapidement une idée du systéme architectural
adopté, voire du type architectural, d’autant plus que la partie centrale du navire contient
Pemplanture du grand mat, souvent porteur d’une signature architecturale. On continuera
ensuite, soit en progtessant vers une extrémité, puis 'autre, soit en repartant d’'une extrémité
vers le centre, puis de l'autre, avec, selon I'importance du navire, des zones intermédiaires. La
encore, les choix seront effectués en fonction des données que 'on souhaite obtenir en priorité.
En présence d’une épave de grandes dimensions, faut-il la fouiller intégralement ou peut-on se
contenter de certaines de ses parties ? Dans cette seconde hypothese, quels sont les criteres de

sélection mis en ceuvre et quelles sont les conséquences scientifiques des choix opérés ?
Comment fouiller une épave ?

Avant d’accéder aux vestiges des structures architecturales, il convient de procéder a la
fouille éventuelle des objets de la cargaison et du matériel de bord : décapage des couches de
remplissage et dégagement des sédiments encaissants, repérage et positionnement des objets,
enlévement du matétiel. Artivé au niveau des structutes architecturales que 'on souhaite étudier,
la premiére opération fondamentale est celle du marquage des vestiges architecturaux. L’objectif
principal de ce travail est de permettre une identification claire et rigoureuse des vestiges
architecturaux et, préalablement, des éléments de la cargaison. Cette identification est indispensable
pour réaliser correctement aussi bien les observations, les relevés architecturaux d’ensemble et
de détail que les démontages et les prélevements. Deux niveaux de marquage sont a envisager.
Le premier intéresse les éléments constitutifs de la structure architecturale : quille, catlingue,
membrures, bordé, etc. Le deuxieme niveau concerne la matérialisation de tous les assemblages,
généralement peu discernables, que 'on souhaite visualiser pour mieux les faire apparaitre et
mieux les observer. C’est le cas, par exemple, de la liaison du bordé aux membrures au moyen
de gournables, de clous, etc.

Une fois terminé le marquage, la deuxieme étape est constituée par I'observation. En
1948, Jean Poujade publiait dans le fascicule introductif a une Collection de documents d'ethnographie
navale et d'archéologie navale, un « questionnaire ethnographique du bateau » constitué de 209 ques-
tions précisément formulées et numérotées afin, selon les termes de l'auteut, de « faciliter une

enquete rapide sur le terrain en évitant des omissions ». Suivant un découpage en deux catégoties



architecturales principales, celle des bateaux a structure assemblée et celle des bateaux a struc-
ture monoxyle, le questionnaire s’attache a déctire, en allant du général au particulier, toutes les
dimensions morphologiques, structurales et fonctionnelles, mais également religieuses ou
symboliques, des bateaux. Bien entendu, ce « questionnaire ethnographique du bateau » a été
congu en vue d’enquétes menées principalement sur des tetrains « extra-européens ». Par ailleurs,
un bateau, en tant qu’objet d’étude ethnographique, implique une approche quelque peu différente
de celle d’'une épave comme objet de recherche archéologique, dans la mesure ot une épave
ne représente qu’une partie, plus ou moins importante et généralement « morte », de ce que fut
le bateau d’origine. Mais, au-dela de ces différences, le suivi d’'un protocole d’observations est
indispensable pour orienter d’une facon méthodique les observations archéologiques. Cette
planification des observations est d’autant plus indispensable que la fouille subaquatique con-
duit 2 un morcellement des observations selon la succession des plongées. A cette segmenta-
tion vient souvent se superposer une mauvaise visibilité, voire une visibilité quasi nulle en milieu
fluvial, perturbant le déroulement des opérations en réduisant considérablement le champ des
observations.

Avec le marquage et les observations, I'enregistrement des données représente une
autre étape majeure de la démarche archéologique de terrain, quels que soient la nature des
vestiges fouillés et le type de milieu — terrestre, humide, sous-marin, subaquatique — dans lequel
on opére. Dans tous les cas de figure, les principes de rigueur, de pertinence et d’exhaustivité
de lenregistrement des données archéologiques demeurent les mémes. Il est cependant certain
qu’une épave, en tant que témoignage matériel d’'une architecture flottante et navigante, nécessite
des types spécifiques de relevés d’ensemble et de détails pour rendre compte, d’'une facon
aussi compléte et logique que possible, de toutes les caractéristiques morphologiques, structurelles
et fonctionnelles de cette architecture. Diverses méthodes de relevés, utilisables tant sur terre
que sous l'eau, sont a la disposition des archéologues, la plus classique est celle qui s’appuie sur
les relevés manuels (fig. 6). Le décamétre, le meétre, le fil 2 plomb, le niveau a bulle, la planchette
et le crayon, constituent la traditionnelle panoplie pour enregistrer les cotes des points en
abscisse, en ordonnée et en altimétrie. Si lenregistrement manuel des cotes et le dessin a échelle
réduite du relevé planimétrique conservent toute leur pertinence scientifique, il est certain que la
tendance actuelle consiste 2 enregistrer les données par un ordinateur et a restituer la planimétrie
a I'aide d’un logiciel de dessin architectural. Une deuxiéme méthode, que 'on peut également
qualifier de classique, fait appel 2 la photogrammétrie. La qualité des appareils de prises de
vues, les possibilités de la photographie numérique, les capacités des systeémes de restitution
analytique des clichés stéréoscopiques et les moyens informatiques permettent de nos jouts
d’obtenir des résultats d’une trés grande précision. Outre sa rapidité d’exécution sur le tetrain,

lintérét de la méthode de restitution analytique est en fait de fournir un relevé tridimensionnel
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trés précis permettant d’obtenir non seulement une planimétrie mais aussi des coupes
altimétriques et diverses sortes de restitutions spatiales (vue cavaliere, axonométrie). Ajoutons
deux développements récents qui accroissent encore les possibilités des méthodes fondées sur
la photogrammeétrie : la vidéogrammétrie et le recours aux images de synthése pour réaliser des
modélisations tridimensionnelles. Cependant, 'absence de visibilité, méme a faible profondeur,
rend peu opératoire I'usage de la photogrammétrie, aussi sophistiqués que soient les moyens
techniques mis en ceuvre.

D’autres catégories de relevés s’avérent fondamentales pour enregistrer les
caractéristiques architecturales d’une épave sous la forme de profils longitudinaux et de coupes
transversales. Aux relevés d’ensemble doivent s’ajouter les relevés de détails. De la méme fagon
que les obsetrvations sont a programmer en allant du général au particulier, les relevés précis
sont 2 entreprendre selon une programmation rigoureuse, établie en fonction d’observations
précédentes, qu’il s’agisse de relever des piéces sur leur trois faces (€léments de membrure ou
de viture, setres, épontilles), des assemblages entre éléments (écart de quille, de membrures, de
préceintes, réseau de tenons et mortaises), des structures particulieres (dispositif d’emplanture
du mit en plan, coupe, profil, ou du puits de la pompe de cale) ou de toute autre caractéristique
nécessaitre 2 la compréhension des vestiges architecturaux : forme des mortaises aménagées
dans la face supérieure de la catlingue destinées a recevoir le tenon du pied des épontilles ou
celle des entailles faites dans la face inférieure de la catlingue au droit de chaque varangue, etc.
Ces relevés de détail comprennent tous ceux qui sont éventuellement effectués aprés démontage
et prélevement des pieces.

L’acces aux données archéologiques implique souvent le démontage des éléments
architecturaux déplacés qui font obstacle a la progression de la fouille, ainsi qu’a ceux des
éléments en place qui empéchent l'acces direct au reste de la structure. Ces démontages —
fragments de bordé ou parties d’'un pont écroulés, éléments de la charpente transversale déplacés,
plancher de cale ou membrures en place — ne peuvent étre exécutés, en toute rigueur, qu’une
fois achevé ensemble du processus de documentation (marquage, observations, entegistrement).
Mais le besoin d’entreprendre un démontage accompagné d’un prélévement peut avoir d’autres
origines : celui d’étudier, en fonction d’'une problématique archéologique déterminée, certains
aspects d’une épave non directement accessible comme le profil de la quille et de la structure
des complexes d’étrave et d’étambot, avec leurs assemblages, ou encore de répondre 2 la
nécessité d’entreprendre des observations tres fines qui impliquent de démonter des piéces de
charpente, les membrures en particuliet, de les remonter en surface et de les étudier a tetre (fig. 7).
D’autres éléments, archéologiquement beaucoup plus discrets que les pieces de charpente, sont
aussi susceptibles d’étre prélevés sur une épave. C’est le cas, en particuliet, des échantillons de

bois destinés a comprendre les critéres de sélection et les modes d’utilisation des bois, depuis le
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choix des essences en fonction des pieces jusqu’a leur utilisation finale dans la structure du
navire apres débitage, fagonnage et assemblage, en somme, de restituer la chaine opératoite
depuis la sélection de I'arbre jusqu’a la mise en place de la piece dans le navire. Dans ce but, on
effectue des prises d’échantillons systématiques sur les différentes piéces constitutives de la
structure, afin de procéder aux analyses xylologiques, dendromorphologiques et
dendrochronologiques.

Voyons maintenant quel est 'apport de I'archéologie sous-marine 2 la connaissance de

Ihistoire de I'architecture navale a travers un exemple particuliet.
L’épave médiévale de Culip VI, en Espagne

C’est au fond de la calanque de Culip, a quelques encablures au nord du cap Creus
(Catalogne, Espagne), que repose, a c6té d’autres épaves, celle de Culip VI découverte en 1987.
En 1988, une premiére campagne de fouille permit d’évaluer le potentiel archéologique de
I’épave située par 9 m de fond et conservée sur 11 m de long et 3 m de large. Méme si seule
était préservée la partie inférieure de la coque, les importantes données recueillies au cours de la
premiere campagne de terrain montraient a I'évidence que la fouille de I'intégralité des vestiges
s’imposait. Cette opération d’envergure devait permettre d’enrichir, en ouvrant de nouvelles
perspectives de recherche, notre connaissance de lhistoire de l'architecture navale médiévale
méditerranéenne. Ce n’était plus I'identification et le catalogage des particularités architecturales
caractéristiques du principe de construction qui allait guider la stratégie de fouille et d’étude de
I’épave de Culip VI, mais la mise en évidence des modalités de conception d’un navire construit
selon un principe « membrure premiére »'.

L’épave de Culip VI comportait une cargaison composée, pour une part, de céramiques
dites « nazati », dont de grandes jarres décorées de motifs géométriques et d’inscriptions en
arabe. Ces céramiques de qualité, produites dans des ateliers localisés a Malaga et Grenade dans
le sud de ’Espagne, laissaient supposer que le navire de Culip VI avait fait escale, 2 un moment
de son parcouts, le long de la cote andalouse. Au cours de la fouille, d’autres types de céramiques
furent trouvés. Leur diversité morphologique inclinait a identifier ces pieces d’origine catalane
et languedocienne, datant de la fin du XIII*- début du XIV* siécle, a de la vaisselle de bord

appartenant a 'équipage. Compte tenu, d’'une part, du point probable de chargement du navire

! De septembre 2 novembre 1990, une importante équipe d’archéologues-plongeurs fut réunie pour
mener 2 bien le chantier sous la direction générale de Xavier Nieto, directeur du Centre d’Arqueologia
Subaquitica de Catalunya (Girona), la fouille et 'étude des vestiges architecturaux du navire étant placées

sous ma responsabilité.
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dans le sud de 'Espagne et, d’autre part, du lieu de son naufrage dans le nord de I'Espagne, il
semblait logique de considérer que son port d’arrivée était Collioure ou 'un des ports de la
cote languedocienne?. Comme c’est souvent le cas en archéologie sous-matine, I'épave de
Culip VI n’est que trés partiellement conservée en élévation. Seule se trouve préservée la partie
inférieure de la coque correspondant a la quille, a la carlingue, aux emplantures de mat, aux
varangues, au bordé des fonds, a quelques sertes (fig. 8 et 9). En dépit de cette documentation
archéologique fragmentaire, I'étude des vestiges a permis de mettre en évidence toute une série
de caractéristiques architecturales parmi lesquelles nous en retiendrons trois.

Les matériaux de construction : les échantillons de bois prélevés sur la coque et analysés
par le laboratoire de botanique histotique de Matseille ont montré que la majorité des varangues
avait été taillée dans du chéne vert (Quercus ilex L. espace en trop), essence dont 'une des aires
stationnelles privilégiées se trouve dans les Pyrénées-Orientales. La sélection de cette essence
pour le faconnage des membrures est assez rare en Méditerranée occidentale et pourrait
cotrespondre a des pratiques régionales. Dans hypothese ou la zone d’approvisionnement en
bois ne serait pas trop éloignée de celle de la transformation du bois brut en pieces ouvragées,
le chantier naval d’origine du navire de Culip VI poutrait se situer le long de la cote catalane.

Le systéme de construction : 'observation méthodique et 'enregistrement, par le dessin
et la photographie, des assemblages entre les membrures et le bordé a franc-bord ont mis en
évidence une fixation systématique au moyen de clous enfoncés a partir de la face externe des
bordages. En d’autres termes, le bordé avait été disposé et cloué une fois les membrures, en
partie ou en totalité, fixées sur la quille. Ce schéma constructif, dans lequel la pose de la charpente
transversale précede la mise en place du bordé a franc-bord, se rattache a un systeme architectural
de principe « membrure premiére » caractétistique des usages des chantiers navals méditetranéens
du Moyen Age, attesté archéologiquement a partir des V-VI¢siecles apres J.-C. (fig. 10-12).

Le type de navire : pour bien mesurer la fonction du batiment de Culip VI, il était
primordial de restituer, a titre d’hypothese de travail, ses principales dimensions et une silhou-
ette de sa coque. A P’égard de cette esquisse architecturale, il faut souligner qu’il ne s’agit que
d’une proposition, parmi d’autres possibles, considérée comme architecturalement la plus

cohérente au regard des données archéologiques d’otigine et des soutces de comparaison® :

? On notera que les données archéologiques ont claitement démontré que contrairement a ce que 'on
affirme trop souvent, 'Espagne musulmane ne constituait nullement un espace économiquement fermé
aux échanges maritimes avec le reste de 'Europe, en patticulier avec les royaumes chrétiens.

* Ces dimensions ont été obtenues en comparant les vestiges de I'épave de Culip VI avec ceux de 'épave
du XIVesiecle de Contarina 1 (Italie) etles données fournies par les manuscrits d’architecture navale du XVe
siecle.
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longueur de quille, 12,86 m ; longueur d’étrave a 'étambot, 16,35 m ; largeur (hors membrures)
au maitre-couple, 4,11 m ; creux, 2,06 m. Pour un poids de coque lege évalué a environ 16
tonnes, la capacité maximum de charge (le port du navire) a été estimée, en faisant appel a
différentes formules de calcul, 2 une quarantaine de tonnes.

En résumé, le voilier a deux mits et voilure latine de Culip VI appartient 2 la famille
des batiments de commerce empruntant majoritairement des routes cotieres. Ce rattachement
a la famille des caboteurs représente I'un des apports significatifs de cette épave a l'histoire de
Parchitecture navale médiévale. En effet, ces navires rarement évoqués en termes techniques
dans les sources manusctites représentaient, en réalité, essentiel des flottes de commerce de la
Méditerranée médiévale. L’épave de Culip VI offre donc la possibilité, rare, de mieux
appréhender dans sa structure, ses formes et ses dimensions, 'architecture d’un caboteur du
Moyen Age assurant, comme des centaines d’autres unités comparables, les échanges entre le
sud et le nord du bassin occidental de la Méditerranée. Cette dimension « ordinaire » d’'un
« navire de travail » ne constitue pas le seul intérét de ’épave de Culip VI. Il en est d’autres qui
renvoient a 'univers cognitif et a la culture technique des charpentiers de matine. L’observation
minutieuse et détaillée des vestiges de I'épave a conduit a identifier un ensemble de marques et
de chiffres gravés dans les varangues. Les marques sont de simples traits localisés, d’une part,
au centre de la varangue et au milieu de la quille (position invariable) et, d’autre patt, vers
chaque extrémité de la varangue, au niveau de 'assemblage avec I'allonge (position qui évolue
selon la réduction de la largeur du « plat » de la varangue et son acculement). A ces marques
sont associés des chiffres romains qui font partie de deux numérotations distinctes réparties de
part et d’autre de la maitresse-section qui est composée de deux membrures identiques, notées
par le chiffre I. La premiere numérotation est comprise entre 'une des membrures de la
maitresse-section et une membrutre localisée pres de extrémité avant de la coque. La seconde
numérotation débute au niveau de la deuxiéme membrure appartenant a la maitresse-section
et s’acheve a proximité de extrémité atriere de la coque. Ces deux progressions numériques
marquent, visuellement, les limites des deux groupes de membrures dites gabariées, c’est-a-
dire prédéterminées au moyen de régles de géométrie pratique.

La lecture croisée des données de la fouille et des sources éctites de la fin du Moyen
Age et de la Renaissance (livres de « recettes techniques » et traités d’architecture navale d’origine
vénitienne et ibérique) a permis de montrer que le caboteur de Culip VI avait été concu selon
la méthode dite du maitre-gabatit et de la tablette. Apzés avoir défini le contour de la maitresse-
section, le maitre-charpentier détermine, en s’appuyant sur des procédés géométriques
élémentaires, celui des membrures situées de part et d’autre de la maitresse-section. Toutes ces
membrures prédéterminées dérivent géométriquement de la forme de la maitresse-section

dont quelques valeurs — la largeur du plat et ’acculement — sont modifiées. Une fois achevée
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cette phase de conception d’une partie des membrures qui se traduit par des tracés au sol a
échelle d’exécution, la phase suivante est celle de la fabrication d’un « instrument » en bois, le
maitre-gabarit, reproduisant en grandeur réelle la forme du maitre-couple. Cet « instrument »,
en relation avec un second « instrument » appelé la tablette d’acculement, permet de réaliser les
membrures prédéterminées, puis de les fixer sur la quille préalablement a la pose du bordé. Ce
savoit-faire révélé par les vestiges de la coque signifie que les charpentiers de marine du Moyen
Age étaient détendeurs d’une remarquable culture technique acquise essentiellement par le biais
du « geste et de la parole », selon la belle expression du célébre préhistorien André Leroi-
Gourhan. Reposant sur des connaissances de géométrie pratique, sur un sens de Péquilibre des
volumes de carene, sur des régles continuellement mises a I'épreuve par le « retour d’expérience »,
cette culture technique était matérialisée par quelques modestes « instruments » en bois tel que le
maitre-gabarit, le fameux sex#is des sources manusctites médiévales, dont I'une des plus anciennes
occurrences remonte a 1273, soit une époque proche de celle du naufrage du caboteur anonyme
de Culip VL.

Je voudrais, en conclusion, rappeler les quelques mots de I'archéologue Salomon Reinach
que jai cités en introduction : « Le Musée d’antiques le plus riche du monde est encore inaccessible,
c’est le fond de la Méditerranée. » Je pense que I'on pourrait fort bien modifier cette phrase et
dire que « I'un des Musées le plus riche du monde est désormais accessible, c’est le fond des
mers et des fleuves et rivieres de Chine. » Il ne fait guére de doute, en effet, que I'immense
espace maritime et étendue du réseau hydrographique chinois représentent un extraordinaire
conservatoire archéologique d’épaves de bateaux de tous types et de toutes périodes. Outre
son potentiel scientifique pour la connaissance de I'histoire de I'architecture navale, ce pattimoine
archéologique sous-marin et subaquatique (n’oublions pas les fleuves et les lacs) constitue une
exceptionnelle mémoire du passé nautique de la Chine. Localiser et fouiller ces épaves, étudier
a partir des sources archéologiques cette histoire de I'architecture navale, protéger et valoriser
cette mémoire : quelles passionnantes perspectives s’ouvtent aujourd’hui pour les archéologues-

plongeurs de la Chine !

Cette conférence a été prononcée le 25 octobre 2006 a !'Institut d’histoire des sciences

de I’Académie des sciences de Chine
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Magquettes d’étude illustrant les premieres séquences de construction d’un navire construit a

franc-bord « membrure premiére » : mise en place de la charpente axiale — quille, étrave, étambot —,
suivie de celle de la charpente transversale avant I’élévation du bordé (Clichés : PARC CANADA).
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L’épave du début du XVI° siecle de Villefranche-sur-Mer (France) a conservé des vestiges
importants de plusieurs ponts (Clichés : J.-Cl. Hurteau, CNRS).




[f&3] (fig. 3)

FEZE A e Wt T B Boccalama S5ifEE/K
T%J(wu& SR 14 HEAC IR . 2001 SR AL 3%
F oMb AR i B HE K 2 AR, AT K bk
i QEBREE L, FREE)
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(Ttalie) réalisée a I’air libre apres ’asséchement de la
zone de fouille ceinturée par un coffrage de
palplanches (Cliché : E. Rieth, CNRS).
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Lyon (France) en cours de fouille
(2004) au niveau d’une rive fossile
de la riviere Sadne. Au total, seize
épaves de bateaux fluviaux datés
du I au X VIII® siecle apres J.-C.
ont été fouillées sur ce site por-
tuaire (Clichés : E. Rieth, CNRS).
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