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Résumé : Que ce soit en mer ou dans les eaux intérieures, l’usage des moyens de transport nautiques par les popula-
tions préhistoriques ne se laisse pas aisément approcher. On doit en effet composer avec la grande rareté des principaux 
témoins : les embarcations sur lesquelles se sont effectuées les navigations. Malgré cette limite posée par la documen-
tation, il est possible de préciser certains aspects chronologiques et fonctionnels à partir des sources indirectes qui 
nous sont accessibles dans l’enregistrement archéologique et en analysant les témoins directs que constituent les rares 
épaves, équipements et représentations qui nous sont parvenus. 
Pour ce qui concerne l’Europe atlantique, sur laquelle est centrée cette étude, nous pouvons aussi préciser quelques 
données concernant le rythme et les contraintes qui s’y appliquaient sans doute en nous appuyant sur la connaissance 
des milieux dans lesquels évoluaient les embarcations, et auxquels elles étaient fortement soumises en termes d’adap-
tation de leur système technique. L’analogie diachronique avec l’histoire plus récente de ces moyens de transport peut 
aussi nous ouvrir quelques pistes quant aux modalités de déplacement plausibles. 
Si la revue de tous ces faisceaux d’indices ne permet pas de définir la nature exacte de toutes les embarcations alors 
utilisées, on peut cependant ouvrir et délimiter le champ des possibles. Il inclut une large variété typologique réalisée 
à partir de perches, de fûts, de planches et de fagots végétaux, parfois revêtus de peaux tendues, composant différents 
types d’architectures : radeaux, pirogues, bateaux de peaux, bateaux de planches assemblées. À l’exception du dernier 
type, qui n’apparaît vraisemblablement que vers la fin de la Préhistoire européenne, ces dispositifs ont pu, pour la plu-
part, naviguer au même moment et parfois sur les mêmes voies d’eaux, mais probablement pas pour les mêmes usages.

Mots-clés : archéologie nautique, milieux nautiques, navigation, bateaux, radeaux, pirogues, curraghs, coracles, 
umiaks, tradition « à bordages ligaturés ».

Abstract: Whether at sea or on inland waters, the use of water transport by the prehistoric populations of north-western 
Atlantic Europe is not a particularly amenable subject. This is largely due to a lack of key pieces of evidence in the 
archaeological record, namely the boats themselves, on which such journeys were made. This lack is primarily due to 
differential preservation. But other sources can contribute; ethnological and historical studies suggest that after aban-
donment the components of many boats were often recovered for recycling, resulting in the disappearance of many of 
them. In addition, some less substantial boat remains are unlikely to be recognised during excavation because only dug-
outs and plank-built boats survive in an easily recognisable form. Despite the limitations of the evidence, it is possible 
to clarify some chronological and functional aspects of prehistoric navigation practices from numerous indirect sources 
in the archaeological record. The pioneering colonisation of islands and certain coastlines constitutes primary evidence 
of the first maritime navigation, whilst faunal data provide indicators of the intensity, even the rhythm of navigation. 
Fishing, on the other hand, is always difficult to interpret as evidence for navigation per se.
As far as northern Atlantic Europe is concerned, which we have chosen to focus on in this study because of the quality 
of the relevant data, we can also clarify some modalities and probable rhythms of navigation based on our understand-
ing of the environments in which the boats evolved and by which they were strongly constrained in terms of their tech-
nical development. Diachronic analogy with the more recent history of such vessels, in different nautical environments, 
can also offer some clues to plausible modes of transport. In this way, one can approach the non-instrumental methods 
that were undoubtedly used when travelling at sea out of sight of land, whilst at the same time suggesting that maritime 
navigation mainly involved cabotage, keeping the coast in sight. Estuaries, at the same time havens of maritime ref-
uge and the link between sea-going routes and the river networks, came to be nodal points for navigation. In northern 
Atlantic Europe, the density and omnipresence of watercourses creates a unique system ideally suited to travel by boat. 
For long-distance journeys, there was a break in the travel pattern as cargoes had to be transported from the rivers of 
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L’enregistrement archéologique du vaste 
domaine des relations de l’homme avec le 
milieu nautique est assuré par toute une gamme 

de vestiges mobiliers d’exploitation halieutique (amas 
coquilliers, nasses, harpons, hameçons) et de vestiges 
immobiliers (habitats littoraux, systèmes de piégeage 
d’estran, aménagements portuaires). Ils témoignent d’un 
investissement précoce des estrans et berges pour l’ex-
ploitation de leurs riches ressources naturelles. 

Cependant, les solutions de navigation qui accompa-
gnaient sans aucun doute cet investissement ont laissé 
bien peu de traces matérielles. Sur une dizaine de millé-
naires et plus encore de milliers de kilomètres de côte, de 
cours d’eau et de lacs, on ne peut identifier que quelques 
exemples de familles architecturales rassemblant un 
ensemble de bateaux apparentés par la morphologie, la 
structure et les organes techniques, ainsi que par une filia-
tion historique (McGrail, 2001 ; Rieth, 2010 et 2016). 
À l’exception des pirogues monoxyles, chacune de ces 
familles n’est représentée que par quelques vestiges. De 
plus, cette connaissance est biaisée, en privilégiant les 
embarcations récentes et construites en bois, qui se sont 
mieux conservées que leurs homologues en peaux sur 
charpente légère s’il en a existé au même moment. 

Cette rareté est avant tout due à la conservation diffé-
rentielle. Mais d’autres facteurs agissent en complément : 
au-delà de la nécessaire conjonction exceptionnelle de 
conditions favorables pour que des vestiges organiques 
parviennent jusqu’à nous, les sources ethnologiques et 
historiques nous enseignent qu’après abandon, les com-
posants de nombreuses embarcations étaient souvent 
récupérés pour recyclage. Par ailleurs, certaines épaves 

risquent de ne pas être reconnues en fouille car seules 
les pirogues monoxyles et les bateaux de planches nous 
parviennent sous une forme directement identifiable. 
Les traces à terre sont quant à elles très ténues : les aires 
d’échouage, qui constituaient vraisemblablement le type 
de port répandu sur le littoral atlantique durant toute la 
Préhistoire, ne laissent aucune empreinte matérielle aisé-
ment identifiable.

En conséquence, il faut en passer essentiellement par 
des indices indirects pour approcher ce qu’a été l’usage des 
moyens de transport nautiques par les populations préhis-
toriques. Cependant, là encore, notre perception est limitée 
par de nombreux filtres. Ainsi, l’utilisation d’embarcations 
ne peut se déduire directement du seul fait de l’existence 
d’une pêche littorale comprenant des espèces pélagiques : 
sur les sites côtiers mésolithiques de Bretagne et d’Écosse, 
tous les poissons, crustacés et mollusques recensés dans 
les amas coquilliers peuvent avoir été prélevés à partir de 
l’estran (Dupont et al., 2009 ; Bonsall et al., 2013). Il en 
est de même pour ce qui concerne le domaine des eaux 
intérieures : la concentration de témoins le long d’un axe 
nautique relève-t-elle d’un déplacement sur le cours d’eau, 
ou d’un périple terrestre le long de l’incision fluviatile ? 

Les indices concernant les navigations maritimes 
pléistocènes se heurtent, pour leur part, au profond bou-
leversement eustatique causé par la dernière déglaciation. 
De rares espaces isostatiques, où l’élévation du niveau de 
la mer post-glaciaire a été compensée par celle de la masse 
immergée, offrent des zones de rivage qui remontent au 
Pléistocène tardif, en Fennoscandinavie et en Amérique 
du nord (Bjerck et Zangrando, 2016). Mais le littoral 
atlantique européen du dernier maximum glaciaire est 

one drainage basin to another, an integral part of transport network recorded in the earliest documents available. The 
continental transport system was no doubt conceived as a sort of ‘amphibious‘ affair.
In addition to indirect evidence and environmental studies, analysis of direct evidence such as the infrequent remains 
of boats themselves, their equipment and visual representations where they have survived is of course a fundamental 
source for this subject. But we are still limited by significant gaps in  our understanding of this field; despite thousands 
of years of boat use and even more thousands of kilometres of coast, river course and lake, we can only identify a few 
examples of architectural ‘families’, drawing together groups of boats related by morphology, structure and compo-
nents, in addition to historical association. With the exception of dug-outs, each of these ‘families’ is represented by 
only a few remnants. Furthermore, this understanding is biased in favour of more recent boats made of wood, better 
preserved than their counterparts made from hides stretched over an organic frame, if they existed at the same time.
Given the paucity of direct evidence for this period, it is impossible to define the exact nature of all the boats then used, 
nor to attribute them to a natural environment prescribing a particular evolution. One can however open and delimit 
the field of possibilities, based on an analytical method put forward by S. McGrail in various publications. In inland 
waters, in addition to dugouts, which constitute the best known technical tradition, one might come across rafts used as 
platforms, containers or means of transport for downstream navigation. But the biggest absence in the archaeological 
record, although probably present in all marine and riverine contexts, perhaps even before dugouts, is that of boats of 
skin stretched over a pre-assembled organic frame. Their paradoxical absence is no doubt due to the eminently perish-
able nature of their components, the reason for their disappearance without trace. It was not until the end of the 3rd mil-
lennium BC that the great boats of the ‘sewn plank’ tradition appeared, introducing a type of boat with the promise of 
a bright future.
With the exception of the latter, all these vessels could have been in use at the same time and sometimes on the same 
waterways, though probably not for the same uses.

Keywords: nautical archaeology, nautical environments, navigation, boats, rafts, dugouts, curraghs, coracles, umiaks, 
‘sewn plank’ boats.
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maintenant sous les eaux, en particulier au nord où le bas-
sin d’écoulement du plus grand fleuve d’Europe : le fleuve 
Manche, est maintenant couvert par une mer continentale 
(fig. 1). Ici, des dizaines de milliers de kilomètres de côte et 
de plaines alluviales sont submergés, depuis le vaste delta 
du paléo-fleuve qui s’étendait au large entre Bretagne et 
Cornouaille (Bourillet et al., 2003 ; Toucanne, 2008 ; Tou-
canne et al., 2008), jusqu’aux grands espaces humides du 
Doggerland dans le bassin de la mer du Nord (Gaffney et 
al., 2009). La multiplication récente des recherches sur ces 
territoires immergés, partout dans le monde, et la preuve 
apportée par ces travaux de la bonne préservation de cer-
tains sites préhistoriques situés à faible profondeur (Bai-
ley, 2013a), constitue un moyen prometteur de contourner 
cet obstacle, mais n’a pourtant pas encore permis de docu-
menter quelque embarcation que ce soit. 

Les témoins des premières navigations sont donc à 
la fois rares et dispersés. Malgré cette limite posée par la 
documentation, cet article va s’efforcer d’ouvrir autant que 
possible un aperçu sur le monde de la navigation préhisto-
rique en Europe atlantique. Nous procéderons en rassem-
blant d’abord les sources fondamentales issues de l’ana-

lyse des témoins, directs comme indirects, puis en mettant 
en contexte les navigations dans leur environnement natu-
rel. Pour finir, nous délimiterons le champ des possibles 
pour ce qui concerne les embarcations alors utilisées.

LES SOURCES DISPONIBLES

Le peuplement pionnier des îles  
et de certains littoraux : un témoin privilégié 

des premières navigations maritimes

Le peuplement pionnier des îles constitue partout le 
principal indice sur lequel on pourra se fonder pour en infé-
rer l’usage d’embarcations, même en l’absence d’épaves 
(Camps, 1998 ; Ammerman et Davis, 2013-2014 ; Philippe, 
sous presse a). À condition d’être assuré qu’elles étaient 
bien isolées par un bras de mer à ce moment, ce qui reste 
parfois discuté, notamment pour le Pléistocène méditerra-
néen (Broodbank, 2006), et de limiter les témoins retenus 
aux peuplements pérennes. Seuls ces derniers peuvent en 

Fig. 1 – Physiographie de la marge celto-armoricaine (nord-ouest de l’Europe) durant le Dernier Maxi-
mum Glaciaire (d’après Toucanne et al., 2008, fig. 1, modifiée). Carte synthétique réalisée à partir de 
différentes études citées dans l’article : 1, extension de la calotte anglo-irlandaise ; 2, extension aus-
trale du fleuve de glace de la mer d’Irlande ; 3, extension des glaciers alpins ; 4, paléo-fleuve Manche ;  
5, banc sableux celtique et paléo-vallées fluviales (en bleu) ; A à E, bassins de drainage sous-marins ;  
6, système turbiditique celtique ; 7, système turbiditique armoricain.

Fig. 1 – Physical geography of the Celtic-Armorican margin (north-western Europe) dur-
ing the Last Glacial Maximum (after Toucanne et al., 2008., fig. 1, modified). Synthetic map 
based on various studies cited in the article: 1, extent of the British-Irish Ice Sheet (BITS);  
2, southern extent of the Irish Sea ice stream; 3, extent of the European Alpine glaciers; 4, 'Fleuve Man-
che' palaeoriver; 5, Celtic sand banks and fluvial palaeovalleys (blue dashed lines); A to E, submarine 
drainage basins; 6, Celtic turbidite system; 7, Armorican turbidite system. 
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effet témoigner de l’usage d’embarcations allant au-delà 
de l’emploi ponctuel de flotteurs individuels, qui consti-
tuent un dispositif basique éphémère dont l’utilisation est 
attestée dans les eaux intérieures d’Europe depuis l’Anti-
quité (De Izarra, 1993, p. 84-85 ; Rieth 1998, p. 57-58).

C’est dans le Pacifique ouest que plusieurs indices 
insulaires nous permettent de percevoir l’émergence 
d’une navigation Pleistocène coutumière initiale, entre 
Sunda (le bloc continental indonésien) et Sahul (Austra-
lie, Tasmanie, Nouvelle-Guinée). Ici, dès 45 ka cal. BP au 
moins, des groupes paléolithiques ont disposé de moyens 
de transport nautique et de connaissances techniques 
de navigation leur ayant permis la traversée de bras de 
mers de quelques dizaines et jusqu’à plus de 100 km de 
distance (McGrail, 1991 ; Bednarik, 1997 ; Anderson, 
2010). Les plus longs trajets impliquent la maîtrise de la 
direction hors de vue d’une terre, qui reposait sans doute 
sur des méthodes non-instrumentales : une navigation à 
l’estime, ce qui ne veut pas dire sans précision (Lewis, 
1972 ; Farr, 2006). Si on se fonde sur les nombreuses 
traditions mondiales connues, ces méthodes pouvaient 
être basées sur l’observation des repères célestes (étoiles 
ou soleil), des phénomènes naturels (courants marins, 
couleur de l’eau, vol des oiseaux, aspect des nuages), 
et l’utilisation de phrases stéréotypées/poèmes pour la 
mémorisation des traits de côtes et des amers (pour un 
développement : Cassen, 2011, p. 31 ; Clark, 2017). La 
précocité de ce phénomène tient sans doute à une com-
binaison de facteurs propres à cette région, qui offre tout 
à la fois de nombreux chapelets d’îles, des eaux souvent 
calmes et chaudes, et la disponibilité de bambous qui 
constituent une matière première idéale pour la construc-
tion de radeaux légers adaptés à une navigation maritime. 

A plusieurs milliers de kilomètres au nord, l’archipel 
du Japon livre des indices sérieux d’occupations insu-
laires pérennes dès 35-30 ka cal. BP avec des itinéraires 
de jonction maritime dépassant les 100 km, ce qui semble 
indiquer que ce sont en fait les 8000 km de côtes de l’arc 
du Pacifique ouest qui connaissent, à ce moment un essor 
de la navigation (Fujita et al., 2016). Par extension, c’est 
à partir de ce foyer côtier asiatique qu’une hypothèse de 
colonisation pionnière de l’Amérique du nord par voie 
maritime, autour de 16 ka cal. BP, a été avancée (Erland-
son et al., 2007). 

Plus près de nous, en Méditerranée orientale, quelques 
indices pourraient témoigner de courtes traversées mari-
times durant le Paléolithique moyen et le dernier Pléni-
glaciaire (Kaczanowska et Kozłowski, 2014). Mais, du 
fait d’imprécisions quant à la restitution de l’insularité 
supposée de certaines îles à ce moment, les détails de 
la navigation paléolithique demeurent encore imprécis 
(Broodbank, 2006 ; Ammerman, 2010). Dès le IXe mil-
lénaire av. J.-C., la diffusion de l’obsidienne des îles de 
Mélos et Gyali à travers la mer Égée soutient l’hypothèse 
qu’il existait des routes maritimes pérennes en Méditerra-
née orientale (Perles, 1987 ; Sampson, 2014). A la char-
nière entre les IXe et VIIIe millénaires av. J.-C., l’occu-
pation de Chypre par plusieurs vagues de colonisation 
implique de nombreux trajets maritimes de 70 à 90 km de 

distance (Vigne et al., 2013). C’est à peu près au même 
moment que le massif Corso-Sarde connaît son premier 
peuplement par des groupes mésolithiques (Costa, 2004), 
après une traversée d’environ 55 km, si elle s’est effectuée 
depuis la côte italienne. Par la suite, si certains détails de 
la diffusion du complexe culturel de la Céramique impri-
mée restent encore en débat, on s’accorde à considérer que 
sa dynamique a eu essentiellement pour support la navi-
gation (Camps, 1976 ; Perlès, 2001 ; Vigne, 2009 ; Row-
ley-Conwy, 2011 ; Paschou et al., 2014). En Méditerranée 
occidentale, cependant, le détroit de Gibraltar semble for-
mer une limite à cette diffusion maritime (Marchand et 
Manen, 2006 ; Zilhão, 2014). Il est tentant de voir là l’effet 
de la difficile adaptation des marins méditerranéens aux 
conditions de navigations littorales créées par les ondes 
de marée atlantiques, que l’on rencontre sous la plume des 
premiers témoignages historiques (Cunliffe, 2003).

La dynamique du complexe néolithique danubien est 
plus difficile à saisir pour ce qui concerne la contribu-
tion des voies d’eau intérieures dans sa diffusion, mais un 
modèle mathématique y met en évidence un rôle moteur 
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Fig. 2 – Les sites norvégiens du Préboréal (Fosna/Komsa), dans 
le corridor côtier entre glaces résiduelles et mer (d’après Glørs-
tad, 2013a, fig. 1, extrait). Carte synthétique réalisée à partir de 
différentes études citées dans l’article. 

Fig. 2 – Norwegian Preboreal sites (Fosna/Komsa) in the coast-
al corridor between the residual ice and the sea (after Glørstad, 
2013a, fig. 1, extract). Synthetic map based on various studies 
cited in the article. 
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des corridors fluviaux (Davison et al. 2006). Comme on 
l’a souligné plus haut, la part respective de navigation et 
de progression pédestre le long de ces corridors naturels 
reste néanmoins malaisée à établir.  

A l’autre extrémité de l’Europe, des indices issus des 
techniques de chasse pratiquées par les occupants du site 
Ahrensburgien de Stellmoor, en Allemagne, permettent 
de soutenir l’hypothèse d’un usage cynégétique d’embar-
cations pour la chasse de rennes et d’élans lors de leurs 
traversées de cours d’eau ou de lacs glaciaires (Ellmers, 
1984 ; Fletcher, 2015). Cependant, les premiers indices 
consistants de déplacements par voie d’eau proviennent 
de Norvège, dans les derniers siècles du Xe millénaire av. 
J.-C. (Glørstad, 2016). On enregistre alors, juste après 
l’oscillation froide Préboréale, la colonisation rapide et 
uniforme du littoral par les groupes du technocomplexe 
Fosna-Hensbacka, dont les racines semblent être reliées 
aux groupes Ahrensburgiens de la grande plaine euro-
péenne (Bjerck, 2008). Un corridor, pris entre les glaces 
résiduelles et la mer par le retrait des glaciers Weichsé-
liens, livre un chapelet de sites en contexte côtier ou insu-
laire (fig. 2). Ils évoquent de courtes haltes de groupes 
à faible effectif, autour de 5-10 personnes, et présentent 
une récurrence globale de leur organisation spatiale, ainsi 
qu’une uniformité d’équipement. Sur ces sites, l’utilisa-
tion presque systématique de matières premières locales 
évoque une mobilité prééminente sans fondation de 
routes d’approvisionnement à moyenne et longue dis-
tance. Or, cette côte, profondément incisée par de nom-
breux fjords, oppose de nombreux obstacles aux déplace-
ments pédestres tout en se prêtant particulièrement bien 
aux évolutions nautiques. Sur la base d’études ethnogra-
phiques régionales et de comparaisons avec les données 
archéologiques et ethnographiques de la Terre de Feu, ces 
sites sont attribués à une population colonisatrice de navi-
gateurs nomades (Bjerck, 2017).

Sur la côte atlantique européenne, c’est aussi l’occupa-
tion des îles qui constitue le premier faisceau d’indices de 
navigations. Les témoins initiaux nous proviennent des îles 
de l’archipel des Hébrides, au large de l’Écosse occiden-
tale, qui sont progressivement occupées à partir de 7600 av. 
J.-C. (Bonsall et al., 2013). Au large du continent, du début 
de l’Holocène jusqu’au milieu du VIIe millénaire av. J.-C., 
les grands espaces insulaires actuels sont progressivement 
détachés du continent (Marchand, 2013). Les premières 
occupations humaines (Guernesey, Houat/Hoëdic, Groix, 
Belle-Île), pour la plupart datées du second Mésolithique, 
ne montrent pas de caractère technique ni stylistique qui 
diffèrerait fondamentalement de celles du proche littoral, 
ce qui plaide pour une grande mobilité collective avec le 
continent, et un contrôle avéré de moyens de navigation, 
seul à même d’homogénéiser ces pratiques. L’implantation 
récurrente de groupes humains sur ces espaces insulaires 
à l’équilibre écologique fragile ne peut être fondée sur la 
prédation durable en gibiers terrestres. Elle repose plutôt 
sur l’exploitation des ressources littorales et marines, dont 
l’abondance est sans doute à l’origine d’une stabilité rési-
dentielle forte des populations côtières, qui se distinguent 
nettement des groupes de l’intérieur (Marchand, 2005, 

2013 et 2014). Leur économie spécialisée, comme la stabi-
lité de leurs habitats systématiquement liés aux voies d’eau 
potentiellement navigables, démontrent indirectement la 
réalité d’une navigation coutumière de cabotage côtier.

Pour autant, on ne peut pas encore évoquer des navi-
gations de pleine mer hors de vue d’une terre. Les pre-
miers indices remontent ici au Ve millénaire av. J.-C. 
(Cassen, 2011, p. 30 ; Cassen et al., 2016, p. 294-295). 
Des mouvements d’objets et matériaux (diffusion de 
variscite de sources ibériques vers la Bretagne, diffusion 
de haches en roches alpines transformées en Morbihan 
puis déplacées vers la Galice où elles seront imitées) et la 
diffusion de thèmes graphiques identiques sur les stèles 
des deux régions, réunissent alors la Bretagne sud et les 
côtes occidentales de la péninsule Ibérique. Les points 
intermédiaires témoignant d’une voie terrestre ou d’un 
éventuel itinéraire de cabotage semblent trop rares pour 
être signifiants, aussi est-il légitime de se poser la ques-
tion de l’ancienneté d’une voie maritime passant à tra-
vers le golfe de Gascogne (fig. 3), que l’on voit apparaître 
dans l’enregistrement historique dès le ier siècle av. J.-C. 
Des simulations de navigation dans les deux sens, aux 
quatre saisons, sur la base d’une vitesse de progression 
de deux nœuds de moyenne (3,7 km/h)  – réaliste quant 
aux embarcations et modes de propulsion de l’époque – 
montrent que cette route directe, longue de 450 à 600 km 
selon les points reliés, aurait pu être effectuée sur une 
durée de cinq à douze jours (Callaghan et Scarre, 2017), 
la terre restant hors de vue sur la plupart de ce trajet.

Au nord, la diffusion néolithique vers la Grande-Bre-
tagne, nous apporte aussi des indices qui pourraient témoi-
gner de navigations de pleine mer hors de vue de la terre 
(Pailler et Sheridan, 2009 ; Sheridan, 2010 ; Anderson-
Whymark et Garrow, 2015). Alors que l’archipel britan-
nique est pleinement séparé du continent, on relève des 
indices de contacts précoces de populations néolithiques 
continentales avec les chasseurs-cueilleurs insulaires sur 
la façade ouest de l’Irlande dès le troisième quart du Ve 

millénaire av. J.-C. (fig. 4). On note également un autre 
mouvement depuis la Normandie vers le sud-ouest de l’ar-
chipel, aux alentours de 4000/3800 av. J.-C. À la charnière 
des Ve et IVe millénaires av. J.-C., la diffusion des groupes 
de tradition « Carinated bowls », d’origine présumée 
continentale (Nord de la France, Belgique, Pays-Bas ?), 
s’effectue plus probablement en traversant la Manche 
autour du détroit du Pas-de-Calais, mais pourrait aussi 
avoir été effectuée à partir de l’estuaire du Rhin. Cette 
migration s’étend ensuite à tout l’archipel, en empruntant 
par cabotage des voies maritimes, en parallèle de la dif-
fusion terrestre (fig. 5). Sur ces itinéraires, seul le détroit 
et son pourtour permettaient une traversée à vue. Pour un 
trajet entre la Bretagne et l’Irlande (env. 400 km) ou la 
Cornouaille (env. 180 km), les bateaux auraient navigué 
hors de vue de la terre durant deux à cinq jours. Sur les 
routes du milieu de la Manche (Normandie/ île de Wight – 
env. 100 km), même par bonne visibilité, la terre resterait 
hors de vue sur un minimum de 18 km. Entre les estuaires 
de la Tamise et du Rhin, cette distance peut être de 55 
à 75 km. Sur tous ces trajets, les navigateurs auraient dû 
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compenser les très forts courants alternatifs de marée qui 
peuvent atteindre plusieurs nœuds de vitesse, et les cou-
rants contraires à l’approche des côtes (McGrail, 1993), ce 
qui suppose une très bonne connaissance du repérage en 
mer, puisqu’il est impossible de naviguer en ligne droite 
sans moteur dans ce milieu très mobile.

Les témoins faunistiques terrestres :  
des indicateurs de l’intensité,  

voire du rythme de la navigation

Les populations animales des îles enregistrent les 
navigations pionnières, à travers l’extinction de taxons 
endémiques et surtout l’implantation d’espèces commen-
sales et domestiques (Vigne, 2013).

Il n’est pas rare, en effet, qu’à partir du Néolithique, 
les trajets vers les îles s’accompagnent de transport de 
grands animaux domestiques vivants : moutons (Camps, 
1986) et plus largement ongulés en méditerranée (Vigne 
et Cucchi, 2005), porcs domestiques aux Philippines 

(Piper et al., 2009). Ceux-ci étaient probablement atta-
chés au fond de l’embarcation ou nageaient immergés à 
la traîne, pour les trajets les plus courts (fig. 6). Ce phéno-
mène est bien documenté dans l’ethnographie des popu-
lations actuelles ou sub-actuelles (Vigne et Cucchi, 2005 ;  
Rowley-Conwy, 2011). En complément de l’information 
qu’elles amènent à propos de la date de l’installation 
pionnière, ces populations animales peuvent nous rensei-
gner sur l’intensité du flux maritime auquel ont eu lieu 
ces colonisations. Ainsi, à Chypre, les variations de taille 
des grands mammifères permettent de recenser au moins 
une douzaine d’introductions de cheptel durant le Néo-
lithique précéramique (Vigne, 2009). Le débarquement 
simultané de souris commensales probablement nichées 
dans des cargaisons de céréales, pointe un rythme assez 
soutenu pour ce trafic maritime. Plusieurs introductions 
annuelles constituent en effet la condition pour assurer 
l’homogénéité d’une population restée stable sur plus 
d’un millénaire, alors que cette espèce est particulière-
ment sujette à la dérive évolutive (Cucchi et al., 2002). 

Fig. 3 – Deux hypothèses de routes maritimes pour la traversée du golfe de Gascogne 
 (d’après Callaghan et Scarre, 2017, fig. 4, modifiée).

Fig. 3 – Two hypothetical maritime routes for crossing the Bay of Biscay  
(after Callaghan and Scarre, 2017, fig. 4, modified).
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Sur la façade atlantique, l’apparition abrupte des faunes 
domestiques en Angleterre dans les premiers siècles du 
IVe millénaire av. J.-C., dont l’analyse des assemblages 
révèle des caractéristiques analogues à celles des sites sub-
contemporains du Bassin parisien tranchant nettement sur 
celles des faunes sauvages autochtones, permet d’évoquer 
là aussi le transport de cheptel lors des migrations vers 
l’archipel Britannique (Tresset, 2002 et 2003). Cette don-
née influe sur le gabarit supposé des bateaux alors utilisés 
qui ne pouvaient être de frêles esquifs, et permet surtout 
de pointer du doigt la situation de la route maritime la plus 
probable de leur traversée. En effet, les contraintes biolo-
giques posées par le transport d’animaux vivants, et par-
ticulièrement celui des grands mammifères, imposent un 
trajet court, notamment si les bêtes voyagent couchées : 
au-delà de trois à quatre heures d’immobilisation for-
cée, les grands herbivores sont atteints de météorisme et 
de nécrose musculaire (Vigne, 2009). Quel qu’ait été le 
moyen de propulsion alors en usage, l’unique route pos-
sible pour les navigateurs de la Manche chargés de cheptel 
était celle du détroit du Pas-de-Calais ou la trentaine de 
kilomètres à parcourir permet seule de respecter l’impéra-
tif temporel. Ce qui confirme d’ailleurs les indices actuel-
lement retenus pour la diffusion des groupes « Carinated 
bowls » vers l’archipel Britannique (Sheridan, 2010).

A l’inverse, l’introduction du campagnol des Orcades 
(Microtus arvalis orcadensis) à un moment qui reste non 
déterminé du Néolithique, semble permettre de poser l’hy-

pothèse d’une pratique de navigation directe, sans escale, 
depuis le continent (Thaw et al., 2004). Dans l’archipel 
Britannique, ce rongeur est uniquement présent dans ce 
chapelet d’îles du nord de l’Écosse. Or, une analyse de 
la séquence mitochondriale du cytochrome b a établi une 
nette similarité génétique avec le groupe phylogéogra-
phique de campagnols communs de France et d’Espagne 
septentrionale. Si le mode d’introduction est celui d’une 
espèce commensale (les auteurs évoquent aussi la possi-
bilité d’un élevage domestique…), l’absence de popula-
tions intermédiaires plaide pour une liaison sans escale 
avec le continent. 

La pêche ichtyenne : un témoin  
de navigations difficile à manipuler

Bien que la pratique de la pêche ichtyenne soit très 
anciennement attestée, dans les eaux intérieures comme 
sur le littoral (Cleyet-Merle, 1990), elle ne semble pas 
pouvoir constituer à elle seule un témoignage de la pré-
sence concomitante d’une pratique coutumière de capture 
à partir d’embarcations. 

On ne s’attardera pas sur le milieu fluvial, dont chacun 
conviendra qu’une pêche peut y être pratiquée depuis la 

Fig. 4 – Les itinéraires hypothétiques de navigation de pleine mer 
sur la façade occidentale de l’archipel britannique (d’après Calla-
ghan et Scarre, 2009, fig. 2, modifiée).

Fig. 4 – The hypothetical routes of open sea voyages along the 
western facade of the British archipelago (after Callaghan and 
Scarre, 2009, fig. 2, modified).

Fig. 5 – Diffusion du complexe « Carinated bowl » dans l’archipel 
britannique, au cours des deux premiers siècles du IVe millénaire 
av. J.-C. (d’après Sheridan, 2010, fig. 9.1-3, modifiée). L’exten-
sion globale et le détail des routes empruntées depuis le nord 
du continent restent encore aujourd’hui ouverts à la discussion.

Fig. 5 – Diffusion of the ‘Carinated bowl Neolithic’ in the British 
archipelago during the first two centuries of the 4th millenium BC 
(after Sheridan 2010, fig. 9.1-3, modified). The overall extent and 
detailed routes taken from the northern continent remain open to 
discussion.
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berge, voire à pied dans le cours d’eau. La question reste 
plus ouverte pour ce qui concerne les prises de pêches 
maritimes, et notamment la présence récurrente de taxons 
pélagiques dans les témoins halieutiques des sites côtiers. 
Toutes les études menées jusqu’alors concluent cepen-
dant que ces espèces pourraient avoir été échouées, pié-
gées par les filets déployés depuis l’estran, voire pêchées 
dans des estuaires et lagons, ou à proximité immédiate de 
la côte (exemples dans Cleyet-Merle, 1990, p. 27 ; Pic-
kard et Bonsall, 2004 ; Clavel et Dréano, 2009 ; Dréano 
et al., 2013), y compris quand elles sont inhabituellement 
nombreuses parmi les effectifs (Anderson, 2013). Et 
ce d’autant plus que la bathymétrie de la côte offre une 
topographie submergée plongeant directement vers les 
profondeurs (Bailey, 2013b). 

Pourtant, nombreux sont les sites qui montrent que, 
dès la fin du Boréal au moins, les estrans et berges sont 
couramment investis à des fins de pêche ichtyenne. Mal-
gré la difficulté à les dater précisément (Langouët et 
Daire, 2009), les exemples de dispositifs de piégeage 
littoraux remontant sans doute au Mésolithique ou au 

Néolithique sont assez répandus (par exemple :  Pickard 
et Bonsall, 2007 ; Gandois et al., 2018). De nombreux 
exemples sont aussi connus dans le domaine des eaux 
intérieures. A Trosly-Breuil (Aisne), l’étude des restes 
halieutiques révèle, au VSG, un assemblage non aléatoire 
s’inscrivant probablement dans une stratégie de pêche 
saisonnière qui pourrait avoir été basée sur l’observa-
tion du comportement du poisson et caractérisée par une 
adaptation à la saison et aux mœurs des prises recher-
chées (Clavel, 2009). A Paris, Quai Branly - zone B, un 
grand système de pêche fixe daté du Néolithique moyen/
final était structuré en lignes parallèles formant des épis 
sur la rive d’un chenal ; il a été complété plus tard d’un 
système de barrage en « V » fermant l’ensemble du che-
nal (Lecomte-Schmitt, 2009). 

Le prélèvement et la consommation de poissons 
font donc indéniablement partie des plus anciennes pra-
tiques humaines. Il est probable que des méthodes de 
pêche à partir d’embarcations aient été mises en œuvre 
aussi anciennement, à partir du Mésolithique au moins, 
mais les témoignages qui nous en sont parvenus sont 
trop fragmentaires pour les restituer. Les seuls indices 
directs concernent quelques pirogues monoxyles por-
tant des dispositifs qui pourraient être en relation avec 
une pêche nocturne. Ainsi, deux pirogues mésolithiques 
de Stralsund (côte baltique allemande) portaient des 
empreintes de foyer témoignant d’un possible usage de 
fanal (Kloos et Lübke, 2009), ce qui a aussi été relevé 
sur la pirogue mésolithique de Noyen-sur-Seine (Mor-
dant et al., 2013) et sur une pirogue Néolithique moyen 
de Hauterive-Champrévert (Suisse), mais les traces y 
sont plus ténues (Arnold, 2014). Ces indices nous rap-
pellent l’importance des témoins matériels directs dans 
ce domaine. 

L’apport fondamental, mais fragmentaire,  
des témoins matériels directs de navigation 

Les premiers vestiges d’embarcations qui figurent 
dans l’enregistrement archéologique en Europe occi-
dentale sont des pirogues monoxyles mises au jour dans 
des contextes estuariens ou fluviaux : Pesse, Pays-Bas 
(fig. 7), 8243-7582 av. J.-C. - moyenne pondérée de GrN 
486 et GrN 6257 (Beuker et Niekus, 1997) ; Noyen, 
Seine-et-Marne, 7190-6450 cal. BC - Gif-6559 (Mor-
dant et Mordant, 1992 ; Mordant et al., 2013) ; Nandy 
– 2 exemplaires : 7245-6710 cal. BC – Arc 1197 / 7040-
6620 cal. BC – Arc 1196 (Bonnin, 2000). A partir de ce 
moment, on dispose d’épaves permettant de documenter 
cette vaste tradition de construction présente sur tous les 
cours d’eaux navigables d’Europe.

La seconde tradition architecturale qui est documen-
tée dans l’enregistrement archéologique en Europe atlan-
tique est celle des bateaux de planches assemblées dite 
« à bordages ligaturés », aux capacités fluvio-maritimes 
avérées 1. Ils apparaissent à la fin du IIIe millénaire av. 
J.-C. au moment où la question d’un cabotage maritime 
coutumier et de traversées fréquentes entre l’archipel bri-

Fig. 6 – Transport nautique d’animaux par curraghs, en Irlande 
contemporaine (d’après Rowley-Conwy, 2011, fig. 3). En haut : 
des porcs prêts à embarquer ; ils ont les pattes liées pour évi-
ter tout mouvement (cliché : T. Mason, d’après Jones, 2004, fig. 
157) ; en bas : remorquage d’un bovidé sur une courte distance. 
L’animal est lié pour l’empêcher de se débattre (cliché : J. Wad-
dell).

Fig. 6 – Nautical transport by Irish curraghs in contemporary 
Ireland (after Rowley-Conwy, 2011, fig. 3). Top: pigs ready for 
embarking; the animals have their feet tied to prevent movement 
(photo : T. Mason, after Jones, 2004, fig. 157); bottom: short-dis-
tance towing method; the cow has been tied up to prevent it from 
struggling (photo : John Waddell).
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tannique et les côtes continentales ne se pose plus (Clark, 
2004b et 2009 ; Cunliffe, 2001 ; Van de Noort, 2011). 
L’Europe septentrionale fait alors preuve de nombreux 
échanges commerciaux et culturels centrés sur un terri-
toire essentiellement maritime (Needham, 2009), où la 
mer sert plus de trait d’union qu’elle ne constitue une 
barrière. 

Dés le Néolithique, des documents graphiques 
représentant des embarcations viennent compléter ces 
sources (fig. 8), dans des contextes côtiers comme 
fluviaux (Cassen, 2007 et 2011 ; Cassen et al. 2017 et 
2018). La figuration de ces embarcations, de forme 
aplatie et allongée (dite « corniforme ») ou plus 
courbe (« en croissant de lune ») ménage souvent des 
extrémités relevées, et certaines d’entre elles accusent 
une dissymétrie pouvant renvoyer à une différenciation 
proue/poupe. Deux exemplaires gravés sur une stèle de 
Buthiers, en Seine-et-Marne (fig. 8, ex. 7 et 8), portent 
un signe crossé à l’emplacement attendu pour un aviron 
de gouverne, et une excroissance qui pourrait représenter 
une figure de proue sur l’extrémité opposée (Cassen 
et al., 2017). Les tracés verticaux ou cruciformes qui 
surmontent certaines de ces embarcations (fig. 8, nos 9, 10 
et 11), relevant d’une convention d’abstraction du corps 
humain qui se généralisera dans les périodes suivantes, 
symbolisent sans doute des équipages (Cassen, 2007, 
fig. 4, p. 211). Mais en fait, et comme les nombreuses 
illustrations des IIIe et IIe millénaires av. J.-C. qui figurent 
sur les pétroglyphes de Scandinavie (Ling, 2008) ou 
d’Espagne (Alonso-Romero, 1994 et 2011), la graphie de 
ces embarcations qui renvoient à des scènes symboliques, 
reste trop conventionnelle et abstraite pour apporter des 
éléments de connaissance précis en architecture nautique : 
s’agit-il de pirogues, de bateaux de peaux, de bateaux de 
planches assemblées ? Des maquettes méditerranéennes, 
plus récentes (Néolithique final/Bronze ancien), montrent 
des monoxyles couplés pour une probable navigation 
maritime (Marangou, 1991). D’autres maquettes, encore 
plus récentes (Bronze final, âge du Fer) provenant de 

Fig. 7 – La pirogue monoxyle de Pesse (Pays-Bas), 8243-7582 av. 
J.-C. Longueur : 2,98 m ; largeur : 0,44 m ; profondeur : 0,31 m, en 
pin sylvestre (Pinus sylvestris) (cliché : Drents Museum, Assen, 
Pays-Bas). Il s’agit de la plus ancienne embarcation actuellement 
connue en Europe. Sa faible longueur a fait un moment douter 
de sa nature, mais des expérimentations menées par le Drents 
Museum en 2001 ont attesté ses capacités nautiques.

Fig. 7 – The dugout from Pesse, Netherlands, 8243-7582 cal. BC. 
Length: 2.98 m; width: 0.44 m; depth: 0.31 m, in Scots pine (Pinus 
sylvestris) (photo: Drents Museum, Assen, Netherlands). It is the 
oldest boat currently known in Europe. Its short length has cast 
doubt on its nature, but experiments conducted by the Drents Mu-
seum in 2001 have demonstrated its nautical capabilities.

Fig. 8 – Représentations de bateaux gravées sur des monuments mégalithiques (échelles variables) : 1, Kermaillard (Morbihan) ;  
2, Vieux-Moulin (Morbihan) ; 3, Kervazic (Morbihan) ; 4, Table des Marchands (Morbihan) ; 5, Mané-Lud (Morbihan) d’après Cassen, 
2007, fig. 8, extrait ; 6, Saint-Samson-sur-Rance (Côtes-d’Armor) ; 7, Buthiers, Vallée aux Noirs 6 (Seine-et-Marne), d’après Cassen et 
al., 2018, fig. 14, extrait ; 8, Buthiers, Vallée aux Noirs 6 (Seine-et-Marne), dessin d’après Cassen et al., 2017 ; 9, Mané-Lud (Morbihan), 
d’après Cassen, 2007, fig. 8, extrait ; 10, Gavrinis (Morbihan), d’après Cassen et al., 2018, fig. 14, extrait ; 11, Saint-Samson-sur-Rance 
(Côtes-d’Armor), dessin d’après Cassen et al., 2018.

Fig. 8 – Representations of boats engraved on some megalithic monuments (variable scales): 1, Kermaillard (Morbihan);  
2, Vieux-Moulin (Morbihan); 3, Kervazic (Morbihan); 4, Table des Marchands (Morbihan); 5, Mané-Lud (Morbihan) after Cassen, 2007, 
fig. 8, extract; 6, Saint-Samson-sur-Rance (Côtes-d’Armor); 7, Buthiers, Vallée aux Noirs 6 (Seine-et-Marne), after Cassen et al., 2018, 
fig. 14, extract; 8, Buthiers, Vallée aux Noirs 6 (Seine-et-Marne), drawing after Cassen et al., 2017; 9, Mané-Lud (Morbihan), after Cassen, 
2007, fig. 8, extract; 10, Gavrinis (Morbihan), after Cassen et al., 2018, fig. 14, extract; 11, Saint-Samson-sur-Rance (Côtes-d’Armor), 
drawing after Cassen et al., 2018.
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Fig. 9 – Figurations de « palettes » (pagaies ? avirons de gouverne ?) sur des monuments mégalithiques : 1, allée couverte de Mougau-
Bihan à Commana (Finistère) ; 2 et 3, allée couverte de Prajou-Menhir à Trebeurden (Côtes-d'Armor) ; 4, allée couverte de la Cave-aux-
Fées à Guiry-en-Vexin (Yvelines) ; 5, fragment de stèle de Kervazic à Erdeven (Morbihan) ; 6 et 7, deux dalles situées presque en vis-à-
vis au centre de la chambre, Commana, Mougau Bihan (Finistère), d’après L’Helgouac’h, 1998, fig. 3 et 4 ; 8, Gavrinis C3 (Morbihan) ;  
9, stèle de Saint-Samson-sur-Rance (Côtes-d’Armor), d’après Cassen et al., 2018, fig. 14, extrait.

Fig. 9 – Figurations of "palettes" (paddles? steering oars ?) on megalithic monuments: 1, Mougau-Bihan, gallery grave in Commana (Fin-
istère); 2 and 3, gallery grave in Prajou-Menhir in Trebeurden (Côtes-d'Armor); 4, gallery grave of the Cave-aux-Fées in Guiry-en-Vexin 
(Yvelines); 5, stele fragment from Kervazic in Erdeven (Morbihan); 6 and 7, two flagstones located almost facing each other in the center 
of the chamber, Commana, Mougau Bihan (Finistère), after L'Helgouac'h, 1998, fig. 3 and 4; 8, Gavrinis C3 (Morbihan); 9, stele of Saint-
Samson-sur-Rance (Côtes-d’Armor), after Cassen et al., 2018, fig. 14, extract.
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l’archipel britannique, documentent de probables bateaux 
de peaux tendues sur une charpente légère (Farrell et 
Penny, 1975 ; Denford et Farrell, 1980).

Dans le répertoire des pétroglyphes néolithiques de 
la façade atlantique, les « palettes », figurant un manche 
prolongé d’une pale (fig. 9), constituent des représen-
tations récurrentes. Si leur lien avec le symbolisme du 
transport nautique ne semble plus faire de doute, on 
peut questionner leur interprétation systématique en tant 
qu’aviron de gouverne (L’Helgouac’h, 1998 ; Cassen et 
al., 2018). L’hypothèse de l’existence précoce de ce dis-
positif de direction amarré au plat-bord est fondée sur les 
« cupules » que portent certains exemplaires à la jonc-
tion entre la pale et le manche, qui figureraient le trou 
destiné au passage d’un système de fixation. Cependant, 
ce dispositif reste inconnu sur toutes les plus anciennes 
épaves qui nous sont parvenues dans l’Atlantique comme 
en Baltique, et ne sera mis en œuvre avec certitude que 
dans le courant de l’âge du Fer, en complément de la rame 
et de la voile. En fait, il n’est pas nécessaire de disposer 
d’un aviron de gouverne solidaire de l’embarcation sur un 
bateau de moins de quinze mètres de longueur propulsé 
par pagaies : le pagayeur situé à l’arrière du bateau et 
l’articulation des forces de propulsion sur chaque bord 
peuvent remplir très efficacement ce rôle. En l’état actuel 
de la documentation, ces « palettes » pourraient donc 
pour la plupart représenter des pagaies. Ces outils, de pro-
pulsion autant que de direction, apparaissent en effet dès 
le début du IXe millénaire av. J.-C. (Van de Noort, 2011) : 
le premier exemplaire connu en Europe atlantique a été 
découvert à Star Carr, dans le Yorkshire (Angleterre), et de 
nombreuses pagaies mésolithiques sont aussi documen-
tées en Hollande (Louwe Kooijmans et Verhart, 2007) ou 
en Allemagne (Hartz et Lübke, 2000). Quand les effec-
tifs permettent d’effectuer une étude typologique, comme 
c’est le cas pour les plus de 150 témoins datant du IVe 
au IIe millénaire av. J.-C. mis au jour dans les tourbières 
de l’Oural (Kashina et Chairkina, 2017), celle-ci montre 
une évolution générale des pales vers une forme longue et 
étroite. On y note la présence d’exemplaires particuliers 
comme des pagaies d’enfants et d’autres dont le manche 
sculpté évoque plus un usage rituel que pratique.

Il est probable qu’il a existé en parallèle, dans le 
domaine des eaux intérieures, des perches de propulsion 
et de manœuvre, par analogie avec ce que l’on connaît 
partout dès qu’elles seront équipées d’une pointe ferrée 
que l’on retrouvera. Sans cet attribut, elles n’ont cepen-
dant laissé aucune trace. 

La rame, qui s’appuie sur un tolet fixé au bordage, 
créant ainsi un point fixe démultipliant la force par effet 
de levier, n’est pour sa part attestée dans notre secteur 
qu’aux derniers siècles avant notre ère. 

La question de l’ancienneté de la voile, qui se pose 
dès lors que l’on évoque le mode de propulsion de ces 
premières embarcations, fait encore débat : pour ce qui 
concerne les sources directes, la plus ancienne représen-
tation de voile nous vient d’Égypte et remonte à la fin du 
IVe millénaire av. J.-C. Dès le milieu du IIIe millénaire av. 
J.-C., des voiles carrées sont représentées en Méditerra-

née orientale, dans le Golfe persique et peut-être en Inde. 
En Europe septentrionale, ce type de propulsion semble 
être d’adoption tardive : elle est attestée au vie siècle av. 
J.-C. dans l’archipel Britannique, pas avant le vi-viie siècle 
apr. J.-C. en Baltique (McGrail, 2001, p. 211). Aucune 
pirogue, ni aucun bateau de la tradition « à bordages 
ligaturés » n’a livré un dispositif d’emplanture de mât. 
Cependant, quelques voix s’élèvent pour garder la ques-
tion ouverte (Cassen, 2011, p. 30). Des reconstitutions 
ont prouvé qu’on pourrait envisager un mât amovible sur 
des bateaux non pontés, en l’absence d’une emplanture 
fixe et donc sans traces archéologiques probantes (Gif-
ford et Gifford, 2004 ; Bengtsson et Bengtsson, 2011). En 
Méditerranée, sur la base des contraintes biologiques des 
grands mammifères voyageant couchés et liés citées plus 
haut, J.-D. Vigne (2009) postule, pour la diffusion vers 
Chypre, l’emploi d’une propulsion à la voile, dès la fin 
du IXe millénaire av. J.-C., seule à même de permettre de 
réaliser la traversée depuis le continent en une journée. La 
présence de souris dans les céréales transportées l’amène 
à supposer en parallèle l’emploi d’une superstructure 
entraînant un effet de cale où ces rongeurs commensaux 
auraient pu se dissimuler au sein de la cargaison. Il pro-
pose donc la restitution d’un catamaran composé d’un 
plancher couplant deux coques monoxyles, pourvu d’un 
mât portant une voile carrée (fig. 10). Ce type de mon-
tage semble cependant peu manoeuvrant. Avec ou sans 
voile, et en conformité avec les connaissances techniques 
de l’époque, un bateau de fagots végétaux (roseaux ?) 

Fig. 10 – Représentation hypothétique d’une embarcation à 
voile néolithique, de type catamaran, effectuant la liaison entre le 
continent et Chypre, fin du IXe millénaire av. J.-C. (d’après Vigne, 
2009, fig. 7, extrait). La propulsion à la voile est retenue par l’au-
teur en référence à des critères de vitesse d’évolution en rapport 
avec les impératifs du transport d’animaux vivants ; l’agencement 
d’une plateforme surmontant deux monoxyles répond à la pré-
sence, dans la cargaison, de souris commensales qui n’auraient 
pu se dissimuler là que par un effet de cale.

Fig. 10 – Hypothetical representation of a Neolithic sailboat linking 
the mainland to Cyprus, late 9th millennium BC (after Vigne, 2009, 
fig. 7, extract). Propulsion by sail is put forward by the author with 
reference to the need for speed in relation to the requirements 
of transportation of living animals; the arrangement of a platform 
surmounting two dugouts recognises the presence, in the cargo, 
of commensal mice which could have been hidden there only in 
some forme of ship’s ‘hold’.
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comme il en existera en Égypte antique aurait sans doute 
été plus performant.

En tout état de cause, la simple adjonction d’une voile 
carrée sur une embarcation n’en fait pas un voilier effi-
cace, capable de marcher à toutes les allures. Elle ne per-
mettra pas de se déplacer autrement que « vent arrière », 
ou « grand largue », allures qui restent assez instables et 
laissent le bateau extrêmement tributaire de la direction du 
vent. Par ailleurs, un mode de propulsion reposant essen-
tiellement sur la voile suppose un équilibre des forces 
hydrodynamiques et aérodynamiques qui doivent agir de 
concert ; l’embarcation doit donc aussi être adaptée à ce 
type de propulsion par l’adjonction minimum d’une dérive 
dont aucune des premières épaves connues n’était pourvue. 
En l’état actuel des connaissances, il est donc sans doute 
plus réaliste de postuler, pour toutes les embarcations pré-
historiques, une propulsion faisant prioritairement appel à 
la force humaine : par « appui sur l’eau » (Beaudoin, 1985) 
à la pagaie sur tous les milieux, complété « par appui au 
sol » (perche, halage) dans les eaux intérieures. Que cette 
propulsion puisse avoir été assurée ponctuellement par la 
force éolienne reste une hypothèse en débat.

Même si elles sont d’une grande indigence, au regard 
de l’importance qu’a dû revêtir ce domaine dans les socié-
tés humaines de toutes époques, les sources disponibles 
permettent donc d’esquisser un schéma liminaire. Alors 
que la navigation semble être restée assez discrète tout au 
long du Paléolithique européen (prisme déformant créé 
par les conditions de conservation ?), dés l’amorce de la 
déglaciation, les sociétés mésolithiques puis néolithiques 
ont partout investi le milieu nautique et se sont données 
les moyens pour utiliser ses forces motrices afin d’y 
effectuer des déplacements. Ces derniers sont plus docu-
mentés dans le cadre maritime vu la spécificité des liai-
sons insulaires, mais la persistance des pirogues depuis le 
VIIIe millénaire av. J.-C. au moins, nous rappelle que les 
eaux intérieures ont aussi, sinon même avant tout, connu 
un semblable investissement. 

Selon quelles modalités ? Nous pouvons préci-
ser quelques aspects probables en nous appuyant sur 
la connaissance des milieux dans lesquels évoluaient 
les embarcations, et auxquels elles étaient fortement 
contraintes en termes d’adaptation de leur système tech-
nique (Beaudouin, 1985). Quelques constantes issues de 
l’histoire plus récente des moyens de transport nautiques 
pré-mécaniques (= avant la motricité thermique des 
moyens de transport) pourront aussi, par analogie dia-
chronique, nous permettre d’ouvrir quelques pistes quant 
aux modalités de déplacement probables.

MISE EN CONTEXTE DES NAVIGATIONS

La navigation maritime  
sur la façade atlantique

Naviguer sur des bateaux non pontés, sans dérive et 
de faible hauteur de coque implique de maîtriser toutes 

les variables d’un environnement éminemment mouvant, 
même pour un déplacement de cabotage. Les côtes de 
l’Atlantique et de ses mers continentales sont en effet sou-
mises quotidiennement à d’importants courants de marée 
alternatifs qui génèrent sur leur bordure des mouvements 
résiduels circulaires. Les zones de resserrement entre les 
terres (îles, détroits) constituent de véritables couloirs ou 
transitent d’énormes masses d’eau à l’image d’un véri-
table fleuve côtier. Les déplacements ne peuvent s’effec-
tuer qu’en utilisant ces courants et non en luttant contre 
eux. Les vents représentent au même titre une variable 
importante, même si on n’est pas en propulsion à voile : le 
bateau forme un obstacle sur lequel ils buttent, et comme 
cet obstacle n’est pas fixe et n’est pas muni d’une dérive 
qui lui permet d’en atténuer les effets, il en subit une forte 
impulsion. À l’exception des brises thermiques au voisi-
nage des côtes, la direction des vents dominants n’est pas 
alternative mais assez volatile, et souvent différente d’une 
saison à l’autre. De plus, suite à une tempête, la houle peut 
faire dangereusement onduler la surface de l’eau pendant 
plusieurs jours. Et le mauvais temps ne fait pas seulement 
gonfler la mer et les vents : la brume et la pluie cachent les 
amers et rendent dangereux tout atterrage. Pour toutes ces 
raisons, la navigation antique (Cunliffe, 2003), et médié-
vale (Com’Nougué, 2012) s’effectuait essentiellement 
sur un rythme saisonnier évitant autant que possible la 
navigation d’hiver. Il est plus que probable que ce rythme 
s’imposait aussi aux navigateurs préhistoriques qui ont 
sans doute systématiquement composé avec les conditions 
météorologiques (McGrail, 1993). 

En se référant pareillement à ce que l’on sait des 
témoignages historiques, à commencer par la relation du 
voyage de Pythéas depuis Marseille jusqu’au nord des 
Orcades au ive siècle av. J.-C. (Cunliffe, 2003), il est pos-
sible d’avancer que le cabotage en vue de la côte était 
probablement le rythme de navigation qui était le plus 
pratiqué, y compris lors de voyages au long cours : les 
détails de la côte (amers) servaient de guide, le refuge 
était proche en cas de mauvais temps. De plus, sur ces 
embarcations de faible gabarit, les équipages relâchaient 
sans aucun doute à terre la nuit, en conditions normales 
de navigation. L’hypothèse de traversées de pleine mer 
sur une durée de plusieurs jours, pour traverser le Golfe 
de Gascogne ou franchir la Manche, implique une prise 
de risque quant aux aléas météorologiques qui caracté-
risent la côte Atlantique européenne, et suppose des équi-
pages qui se relaient 24h/24 sur toute cette durée de tra-
jet. Ce n’est pas impossible, bien sûr, mais même si l’on 
prend en compte l’appréciation fortement différentielle 
du confort minimum nécessaire qui devait alors régner, et 
la capacité d’effort des pagayeurs sans doute supérieure 
à celle des sportifs contemporains, il est plus réaliste de 
postuler que de telles traversées soient restées exception-
nelles plutôt que coutumières, voire aient été le propre de 
certains groupes. 

De la pointe du Portugal à celle de l’Écosse, les lit-
toraux de l’Europe Atlantique sont très variés. Ils offrent 
des secteurs favorables à l’atterrage (côtes basses) qui 
alternent avec d’autres qui le sont moins (côtes rocheuses). 
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Partout, cependant, à l’embouchure des fleuves, ces côtes 
sont entaillées d’estuaires et rias où les courants de marée 
ont créé des havres propices au refuge des embarcations 
et où l’on bénéficiait d’une continuité entre deux types de 
voies nautiques : la route maritime et l’artère fluviale. Ces 
embouchures sont parfois l’aboutissement d’estuaires 

étendus où les courants de marée dynamiques pénètrent 
très profondément dans les terres (près de 100 km pour la 
Loire, 160 km pour la Seine, par exemple). 

Les estuaires se caractérisent avant tout par leurs 
pulsations de courant, de niveau des eaux et de salinité, 
créatrices d’un biotope riche et unique (Verger, 2009). 
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Fig. 11 – Les principaux bassins-versants des cours d’eaux de l’Europe atlantique continentale septentrionale et la ligne de partage des 
eaux d’Europe occidentale (cartographie : M. Philippe et C. Drolon, CP Graph). Au nord et à l’ouest de la ligne de partage (tireté rouge), les 
eaux s’écoulent vers la façade océanique et les mers du continent septentrional ; au sud-est, elles conduisent les eaux en Méditerranée 
et dans la mer Noire.

Fig. 11 – The main drainage basins of the watercourses in northern Atlantic continental Europe, and the watershed of Western Europe 
(cartography: M. Philippe and C. Drolon, CP Graph). To the north and west of the watershed (red dash), the waters flows towards the 
ocean and seas of the northern continent; to the southeast, they lead to the waters of the Mediterranean and Black Sea.



Michel Philippe

580 Bulletin de la Société préhistorique française

Beaucoup d’entre eux ont été très tôt investis par des 
établissements humains. Ils ont pu constituer des lieux 
de débarquement coutumiers, liés à des mouillages ou 
havres traditionnels. Dès les premières liaisons mari-
times pérennes, ils étaient sans doute bien identifiés par 
les navigateurs, reliés par des itinéraires inscrits dans la 
mémoire collective des marins. Certains montrent même 
une pérennité d’occupation plurimillénaire, liée à leur 
rôle portuaire (Philippe, 2009 et 2010).

Les cours d’eau intérieurs : un milieu fluvial, 
plusieurs milieux navigables

D’un point de vue fluvial l’Europe se divise en deux 
parties distinctes, séparées par une frontière naturelle 
continue : la ligne de partage des eaux, de part et d’autre 
de laquelle les écoulements s’effectuent vers la Méditer-
ranée ou vers l’Océan et les mers continentales septen-
trionales (fig. 11).

A l’ouest et au nord de cette ligne, l’Europe continen-
tale se présente comme une « presque plaine » de 500 km 
de largeur moyenne, placée sur le passage des dépres-
sions océaniques dispensatrices de pluies abondantes et 
régulières qui alimentent un « chevelu » dense de petits 
cours d’eau. Ils se conjuguent en rivières et en fleuves 
dont les bassins, régulièrement espacés et naturellement 
navigables sur la majeure partie de leur cours, consti-
tuent autant d’espaces nautiques. Ce milieu est merveil-
leusement favorable à la navigation, depuis le début de 
l’Holocène au moins. La densité des cours d’eau, leur 
omniprésence et la complémentarité des espaces, placés 
sous le signe de la continuité, en font un système unique 
au monde autant par ses dimensions que par sa diversité 
(Beaudouin, 1994 ; Rieth, 1998).

D’une façon générale, tous ces cours d’eau offrent, 
de l’amont vers l’aval, des conditions motrices très dif-
férentes. A l’amont : une veine liquide étroite, une forte 
pente et donc un courant rapide à quoi correspond une sec-
tion dite « flottable », c’est-à-dire utilisable uniquement à 
la descente. En zone de plaine, une section « navigable » 
où la pente et le courant diminuent et où la veine est plus 
importante, rend plus aisée l’évolution des embarcations et 
permet parfois une remontée à contre-courant sur certaines 
sections. Cependant, l’utilisation du mouvement naturel 
comme force motrice lors d’une navigation « avalante » 
ou « à gré d’eau » constitue le mode de navigation le plus 
rationnel sur ces « chemins qui marchent » (Beaudouin, 
1994). Peu coûteuse en terme énergétique, par rapport à 
la navigation remontante, elle entraîne le bateau qu’elle 
porte comme tous les objets immergés en son sein. Le plus 
commode de ces moteurs naturels est le mouvement verti-
cal de la marée bi-quotidienne, qui se transforme, dans les 
estuaires, en courants alternatifs : de flot (remplissage par 
la marée montante) et de jusant (vidage). 

Quel que soit le débit moyen d’un cours d’eau, son 
degré de navigabilité - sa capacité plus ou moins grande 
à porter bateau - n’est pas constant. Il se modifie tout 
au long du cours et tout au long de l’année, avec une 

alternance entre seuils (hauts-fonds) et fosses, hautes et 
basses eaux, crues et étiages. C’est par leur combinaison 
qu’interviennent couramment des « mises en chômage » 
constitutifs du rythme propre de certains cours d’eau, qui 
à ce titre font partie des « saisons du fleuve ». Mais, au-
delà de ces moments d’arrêt de la navigation, il existe en 
fait différentes façons de naviguer : une façon à l’étiage, 
une façon à hautes eaux, une façon en période de crues. 
Il y a donc des navigabilités dont l’ensemble est com-
posé des paramètres suivants : la vitesse, la profondeur, 
le courant, l’architecture du bateau et les techniques de 
navigation dans un espace donné (Serna, 1996).

De nos jours, aucun cours d’eau ne coule plus de 
manière non contrainte par l’homme. Barrages, digues 
et levées, prélèvements agricoles, aménagements halieu-
tiques ou moteurs (moulins) ont complètement redéfini 
les écoulements, au contraire de ce qu’il en était à ce 
moment : les pêcheries préhistoriques, même barrant 
l’ensemble d’un chenal, devaient avoir un impact négli-
geable sur le cours d’eau. L’alternance naturelle d’ouver-
ture et de comblement des bras a parfois complètement 
redessiné l’espace dans le lit majeur (Steinmann, 2015), 
ce qui occasionne la découverte courante d’occupations 
de berge hors du cours actuel. Dans ces conditions, com-
ment restituer la navigabilité ancienne d’une voie d’eau 
sur l’ensemble de son cours, qui passe impérativement 
par la possibilité de reconstituer un paysage fluvial ancien 
à un moment donné (Serna, 1996) ?

Force est de reconnaître que c’est impossible en l’état 
actuel des connaissances, sauf sur de courtes portions, 
et qu’il faut donc en rester à des généralités. Dans l’en-
semble de leur section navigable, les cours d’eau d’Eu-
rope atlantique ont sans doute permis, depuis la déglacia-
tion au moins, des navigations de déplacement effectuées 
par des bateaux légers d’un gabarit et d’un poids assez 
faibles pour permettre le passage de hauts-fonds et l’évo-
lution sur de minces filets d’eau en période d’étiage. Les 
variations hydrologiques n’étant pas compensées comme 
aujourd’hui par les aménagements anthropiques, il est 
probable que la navigation de déplacement était là encore 
essentiellement réalisée selon un rythme saisonnier adapté 
aux régimes des cours d’eaux parcourus.

Un système de transports continentaux 
« amphibie » 

Si on se réfère à la diffusion de biens sur de vastes 
étendues, certains de ces déplacements pouvaient être 
lointains et englober plusieurs bassins hydrographiques 
dès le Néolithique (Philippe, sous presse b). Si le bateau 
était le vecteur de transport principalement utilisé, ce qui 
est probable vu qu’il favorise le port de charges encom-
brantes et lourdes, il intervenait un facteur de discon-
tinuité dans la trame de circulation, sous forme d’une 
rupture de charge pour le passage d’un bassin à l’autre. 
C’est alors que prenait place le portage, que l’on voit inté-
gré dans le réseau de transport de biens dès les premiers 
documents disponibles. 



Un état des connaissances sur la navigation préhistorique en Europe atlantique

Tome 115, numéro 3, juillet-septembre 2018, p. 567-597. 581

Les itinéraires protohistoriques, antiques et médiévaux 
qui nous sont parvenus montrent en effet que le transport 
continental pré-mécanique européen était avant tout conçu 
comme un système « amphibie » incluant dans une articu-
lation mixte des sections de navigation et de portage (De 
Izarra, 1993 ; Westerdahl, 1996 et 2006a). Ces dernières 
pouvaient inclure ou non le portage du bateau (fig. 12) dont 
l’architecture était alors adaptée à cet usage (Westerdahl, 
2006b). Les données issues du site de Paris-Bercy per-
mettent d’étendre à titre d’hypothèse au Néolithique moyen 
ce qui était courant dés l’âge du Fer en Europe atlantique. 
Les aménagements de berge, passerelles et pontons, ainsi 
que la découverte de dix pirogues ou fragments, illustrent 
ici une intense activité fluviatile (Lanchon, 2000). L’analyse 
technologique des embarcations révèle que deux des piro-
gues parmi les plus anciennes comportent des flancs amin-
cis au maximum des possibilités techniques, allant jusqu’à 
atteindre 1 cm d’épaisseur sur l’exemplaire n° 1, qui pré-
sente par ailleurs un évasement artificiel d’expansion des 
flancs (Arnold, 1998 et 2014). Comme l’auteur le souligne, 
le but recherché était alors probablement d’alléger au maxi-
mum ces embarcations en chêne, pour faciliter le portage 
d’un cours d’eau à un autre ou lors de passages de gués. 

L’importance cognitive des limites entre les bassins 
hydrographiques semble aussi pouvoir être attestée dès le 
Néolithique par la persistance de barres de stèles mégali-
thiques érigées sur des seuils qui coïncident avec certaines 
de ces zones stratégiques (Cassen, 2014). Il est intéres-
sant de constater que l’une des concentrations décrites par 
l’auteur concerne le seuil de Bourgogne, qui constitue le 
principal carrefour de bassins hydrographiques d’Europe 
occidentale en articulant les bassins fluviaux de la façade 
atlantique (Loire, Seine), le sillon rhodanien qui donne 
accès à la Méditerranée par l’axe Saône-Rhône, et l’axe 
Saône-Moselle qui ouvre vers le bassin rhénan (Kasprzyk 
et Nouvel, 2010).

Le trajet précis des itinéraires empruntés ne peut 
cependant pas être restitué en l’état actuel des connais-

sances, pas plus que l’emplacement des « passages 
obligés » qui jalonnent et organisent tout déplacement 
lointain (Guillaumet, 2010). Ces derniers peuvent être 
constitués par des attributs topographiques, dont les gués 
de franchissement des cours d’eau (Dumont, 2002), mais 
aussi par les points de rupture de charge, voire par des 
établissements humains contrôlant un territoire par les-
quels il est impératif de passer.

QUELLES EMBARCATIONS ? 
 LE CHAMP DES POSSIBLES

Vu la rareté des témoins matériels, il est difficile 
d’attribuer à un type précis d’embarcation tel ou 

tel indice de navigation (voir à ce sujet une intéressante 
polémique à propos de l’occupation pionnière du littoral 
norvégien dans Glørstad, 2013a et b et articles en inters-
tice : pirogues monoxyles ou umiaks ?). De fait, si l’on 
veut proposer une approche de ce qu’auraient pu être les 
embarcations impliquées dans ces navigations, il vaut 
mieux adopter une démarche prospective qui consiste à 
ouvrir et délimiter le champ des possibles, en se basant 
sur une méthode d’analyse théorisée par S. McGrail 
(1987, 1991 et 2001). 

 (a) Identifier les types primaires d’embarcations qui 
constituent ensemble la gamme complète utilisée par 
l’homme, dans le domaine nautique (milieux fluviaux, 
lacustres, estuariens, maritimes ; tous usages).

(b) Définir les matériaux, les méthodes et techniques, 
ainsi que le jeu d’outils nécessaires pour les construire.

(c) En déduire, en termes généraux, par analogie, le 
premier stade où chaque type d’embarcation aurait pu 
être construit, en référence aux outils, à la technologie et 
aux matériaux connus pour avoir été utilisés dans la fabri-
cation d’autres objets qui nous sont parvenus (référence 
technologique - McGrail 1987, 2010).

(d) Identifier les variantes d’embarcations qui auraient 
pu être utilisées dans les différents milieux nautiques.

Si nous suivons cette procédure, nous pouvons alors 
dire qu’à un stade donné de la technologie, un type d’em-
barcation aurait pu être utilisé.

Que celui-ci ait été construit à un moment et dans 
un lieu donnés dépendrait de la disponibilité locale des 
matières premières et de l’idée d’appliquer ces acquis 
technologiques au transport nautique, car toute embar-
cation est avant tout une architecture et une mécanique. 
En outre, pour qu’un tel dispositif flottant ait pu être uti-
lisé à dessein, des méthodes de direction et de propulsion 
auraient dû être mises au point en parallèle.

Le corpus (tabl. 1), obtenu à partir de témoignages 
historiques, et d’observations directes sur des épaves ou 
traces d’épaves suggère, pour toutes les périodes pré-
mécaniques en Europe atlantique : des flotteurs indivi-
duels, des radeaux, des pirogues monoxyles et des archi-
tectures assemblées à base de perches, de vannerie, de 
planches de bois et de fagots végétaux. Les flotteurs indi-
viduels ne nous retiendront pas car ils constituent avant 

Fig. 12 – Des guerriers russes portent leur bateau et leur équipe-
ment, probablement en Finlande intérieure au xvie siècle (d’après 
Westerdahl, 2006b, fig. 1). Illustration d'Olaus Magnus, in Histo-
ria de gentibus septentrionalibus, Copenhague 1555.  

Fig. 12 – Russian warriors carrying their boat and equipment, 
probably in the interior of Finland in the 16th century (after West-
erdahl, 2006b, fig. 1). Illustration by Olaus Magnus, in Historia de 
gentibus septentrionalibus, Copenhagen 1555.
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tout un système éphémère de traversée où l’utilisateur est 
immergé (équivalent à une bouée), très différent concep-
tuellement de toutes les autres architectures.

Les radeaux

Un radeau se compose de deux ou plusieurs éléments 
fermes et insubmersibles (troncs d’arbres, gerbes tres-
sées, fagots) assemblés pour former une structure plus ou 
moins rigide. 

Des radeaux de troncs ou de tiges (bambous, roseaux) 
ont été largement utilisés sur les eaux où les terres 
offraient des arbres ou des graminées propices, par leur 
taille et leur flottabilité,  pour le trafic inter-îles en Océa-
nie et dans les eaux côtières d’Amérique du Sud, de For-
mose et d’Inde. Il n’y a pas de preuve directe pour des 
voyages précoces transocéaniques en radeau, cependant 
Heyerdahl (1979) et Bednarik (1997 et 1998) ont expé-
rimentalement démontré que, dans certaines circons-

tances et dans certaines zones éloignées du globe, de tels 
voyages sont possibles. 

Sur les côtes atlantiques, vu les matériaux dispo-
nibles, il est peu probable que des radeaux aient jamais 
été couramment utilisés en mer, où les forts courants de 
marée et le climat parfois tempétueux auraient rendu 
ces embarcations lourdes (troncs) ou fragiles (tiges) peu 
manœuvrables.

Depuis l’Antiquité au moins, deux types de radeaux 
sont utilisés dans les eaux intérieures européennes (Rieth, 
1998). Le premier type, le radeau de flottage, est un 
ensemble de bois brut assemblé où la structure est consti-
tuée par la cargaison de bois elle-même, sur laquelle les 
radeliers se tiennent pour manœuvrer l’ensemble. Ces 
grands radeaux rectangulaires étaient destinés à ache-
miner le bois d’œuvre ou de brûlage en provenance des 
forêts de la section flottable, à destination des agglomé-
rations de la section navigable ou des chantiers navals de 
l’embouchure. Ce dispositif, attesté dès l’Antiquité dans 

Stade technique Type d’embarcation
Environnement d’évolution

Méditerranée Europe du nord-ouest

Paléolithique

Pièce de bois servant de flotteur Maritime ? Eaux intérieures

Outre gonflée servant de flotteur Maritime ? Eaux intérieures

Fagot servant de flotteur Maritime ? Eaux intérieures

Radeau simple en bois Maritime Eaux intérieures

Radeau simple sur outres gonflées Maritime Eaux intérieures / pas de tradition

Embarcation simple, coque revêtue d’écorce Eaux intérieures / pas de tradition Eaux intérieures / pas de tradition

Embarcation simple, coque revêtue de peau(x) Eaux intérieures Eaux intérieures

Mésolithique

Radeau composite en bois Maritime Eaux intérieures

Radeau composite sur outres gonflées Maritime Eaux intérieures / pas de tradition

Radeau de fagots Maritime Eaux intérieures

Pirogue monoxyle simple Eaux intérieures Eaux intérieures

Embarcation composite, coque revêtue de peaux Maritime Maritime

Embarcation de vannerie Maritime Eaux intérieures / pas de tradition

Néolithique

Poterie servant de flotteur Maritime ? Eaux intérieures / pas de tradition

Radeau sur flotteurs en poterie Maritime Eaux intérieures / pas de tradition

« Pot boat » Maritime ? Eaux intérieures / pas de tradition

Pirogue monoxyle avec stabilisateurs latéraux Maritime Maritime

Pirogues monoxyle accouplées Maritime Maritime

Pirogue monoxyle agrandie Maritime Maritime

Embarcation de planches à structure simple Eaux intérieures Eaux intérieures

Âge du Bronze

Pirogue monoxyle expansée Maritime Maritime

Embarcation de fagots assemblés Maritime Maritime / pas de tradition

Embarcation à structure développée revêtue d’écorce Maritime / pas de tradition Maritime / pas de tradition

Embarcation de planches à structure développée Maritime Maritime

Tabl. 1 – Approche théorique du champ des possibles pour les premiers transports nautiques de Méditerranée et d’Europe de l’ouest 
(d’après McGrail, 2010, tableau 8.1, traduit par M. Philippe et É. Rieth). Toute embarcation à l’environnement d’évolution désigné comme 
« maritime » peut aussi évoluer dans les eaux intérieures, sur les bassins inférieurs des fleuves tout au moins (concept d’embarcations 
« fluvio-maritimes ») ; le contraire n’est pas toujours vrai.

Table 1 – A theoretical assessment of the range of possibilities for early water transports of the Mediterranean and Western Europe (af-
ter McGrail, 2010, table 8.1, translated by M. Philippe and E. Rieth). Any craft whose environment is designated as "maritime" may also 
evolve in inland waters, on the lower basins of rivers at least (the concept of ‘fluvio-maritime’ craft); the opposite is not always true.
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le cadre d’un commerce organisé à grande échelle, n’est 
sans doute pas en usage dans l’Europe préhistorique. 

Le second type, construit en tant que plateforme flot-
tante destinée à remplir une fonction de support - radeau 
de transport de fret ou de pêche, bac - est plus envisa-
geable à cette époque. Ces radeaux auraient pu être 
constitués de divers éléments végétaux réunis en tresses 
(roseaux, par exemple), ou de pièces de bois assemblées, 
voire même un système mixte. Mais aucun exemplaire 
préhistorique n’a été identifié. Ils sont presque absents 
des textes et rarement attestés archéologiquement dans 
les périodes suivantes. De ce fait, ne sous-estime-t-on pas 
leur usage ? 

Seuls trois exemplaires d’époque historique sont 
documentés. Deux radeaux antiques provenant d’un 
affluent du Rhin ont été fouillés à Strasbourg en 1938/39 
(Amiet, 1952 ; Rieth, 1998). Le mieux conservé (fig. 13) 
était constitué de poutres soigneusement équarries et 
assemblées, de près de 14 m de longueur. Sans prétendre 
en faire une analogie diachronique absolue, on remar-
quera que les techniques de menuiserie documentées 
par la dizaine de puits connus sur des sites LBK (Tegel 
et al., 2012) montrent que l’équarrissage et l’assemblage 
par tenons et mortaises était déjà parfaitement maîtrisé 
au VIe millénaire av. J.-C.. Si l’on imagine l’usage de 
radeaux sur les cours d’eau au Néolithique, il ne serait 
donc pas aberrant de postuler qu’ils auraient pu être net-
tement plus sophistiqués qu’un simple assemblage de 
tronc d’arbres bruts ligaturés. Cette embarcation est par 
ailleurs très étroite, ce qui nous rappelle qu’un radeau 
n’est pas forcément une plateforme large et que des 
gabarits plus effilés ont pu exister, pour des usages de 
transport ou de pêche.

La référence technologique (McGrail, 1987 et 2010) 
indique que des radeaux simples pourraient avoir été 
construits dès le Paléolithique. Dans le nord-ouest de 
l’Europe, la rareté des grands arbres des milieux péri-gla-

ciaires rend cependant très improbable que des radeaux 
complexes aient été couramment construits avant l’Ho-
locène, lorsque des exemplaires d’une certaine taille 
deviennent disponibles. 

Toutefois, il existait probablement dés ce moment 
d’autres traditions de construction nautique beaucoup 
plus efficaces, en mer comme dans les eaux intérieures. 
L’hypothèse d’un usage coutumier des radeaux pour les 
déplacements à moyenne et longue distance en Europe 
atlantique est donc peu vraisemblable. Il est par contre 
possible qu’il en ait existé pour de brefs déplacements et 
traversées de cours d’eau ainsi que comme plateformes 
pour des usages halieutiques.

Les pirogues monoxyles 

La flottabilité d’un radeau vient de celle des éléments 
individuels, alors que la flottabilité du bateau dérive de 
celle d’un récipient creux, en raison de l’imperméabilité 
créée par l’étanchéité de la coque. À ce titre, les pirogues 
sont technologiquement classées parmi les bateaux. Leur 
particularité est d’être réalisées dans une unique grume de 
bois, par soustraction de matière. 

Du fait de leur bonne conservation, due à la fois à 
leur masse ligneuse et à l’habitude de les couler pour les 
préserver du séchage lors des périodes de chômage, ces 
embarcations sont les plus connues et communément 
citées. Leur recensement est complexe et n’a fait l’ob-
jet que de quelques synthèses, à l’échelle de la France 
(Cordier, 1963 et 1972), de l’Europe centrale (Arnold, 
1995 et 1996) et de l’Irlande du nord (Fry, 2000). Un seul 
travail (Lanting, 1997/1998), repris récemment (Van de 
Noort, 2011), porte sur l’ensemble de l’Europe. Il recen-
sait, voici une vingtaine d’années, plus de 3500 épaves de 
pirogues, dont seules 600 ont été datées par radiocarbone 
ou dendrochronologie. Ces datations, comme celles réa-
lisées dans la région des Trois-Lacs en Suisse (Arnold, 
2014), montrent la prédominance des effectifs datant du 
Moyen Âge au sein du corpus. 

Les plus anciens exemplaires connus apparaissent 
dans le contexte du premier Mésolithique aux Pays-Bas, 
en Allemagne et en France septentrionale dans le courant 
du VIIIe millénaire av. J.-C. (fig. 14). Leur présence y est 
continue par la suite, avec une prolongation vers le Dane-
mark. La plupart des cours d’eau d’Europe centrale, ainsi 
que le couloir Rhin-Saône-Rhône semblent être concer-
nés plus tardivement, vers la fin du second Mésolithique. 
Mais est-ce le fait d’une diffusion culturelle à partir d’une 
zone originelle, ou une conséquence résultant d’un état de 
la recherche ? Vu la rareté des témoins mésolithiques, la 
question se doit de rester ouverte. Dans l’archipel britan-
nique, l’apparition très tardive des pirogues monoxyles 
(Irlande : Néolithique ; Grande Bretagne : âge du Bronze) 
pose plus résolument la question d’une diffusion de cette 
tradition par les migrants néolithiques. La découverte en 
1995 d’un fragment de fond de pirogue daté par deux fois 
de la seconde moitié du VIe millénaire av. J.-C., à Lough 
Neagh, dans le Comté de Tyrone, en Irlande du nord (Fry, 

Fig. 13 – Le radeau 1 de Strasbourg, iie/iiie s. apr. J.-C., env. 14 m 
de longueur (d’après Amiet, 1952, pl. 1). Il se composait de trois 
poutres équarries assemblées à l’avant par des branchages in-
sérés dans des entailles aménagées transversalement dans les 
poutres. Les dispositifs de liaison de la partie postérieure sont 
inconnus, peut-être dépendants d’un support d’aviron ou d'une 
rame de gouverne dont ne subsistent que les mortaises de liai-
son sur les poutres.

Fig. 13 – Raft 1 from Strasbourg, 2nd/3rd century. AD, approxi-
matively 14 m long (after Amiet, 1952, pl.1). It consisted of three 
squared beams assembled at the front by branches inserted into 
notches set transversely across the planks. The method of as-
sembly at the rear is unknown, perhaps dependent on an oar or 
steering oar support of which remains only the connection mortises 
survice on the planks.
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2000, p. 116), pourrait cependant porter atteinte à cette 
hypothèse diffusionniste. Néanmoins, ce seul et mince 
indice de fabrication monoxyle par les Mésolithiques 
irlandais mériterait d’être complété par un autre indice 
avant de procéder à cette révision. Dans les pays scan-
dinaves, les dates très récentes de tous les exemplaires 
connus (à partir du Ier millénaire av. J.-C.) pourraient, par 
contre, relever d’un biais archéologique créé par l’isos-
tasie qui, en relevant tous les littoraux, et donc les zones 
humides propices à la conservation de ces vestiges, aurait 
entraîné la perte des épaves. 

La référence technologique (McGrail, 1987 et 2010) 
indique que des outils et des techniques de construction 
de pirogues simples auraient pu être disponibles à partir 
du Paléolithique, surtout supérieur. Cependant, il y a peu 
de chances d’avoir eu à disposition de la matière première 
appropriée en Europe septentrionale avant l’Holocène.

Les premiers exemplaires fabriqués (Pesse, Noyen, 
Nandy) sont en pin (Pinus sylvestris). Plus généralement, 
les groupes mésolithiques se sont essentiellement limités 

à l’usage de bois tendre, aisé à travailler et peu pondé-
reux : du pin, donc, mais aussi de l’aulne (Alnus sp.), du 
peuplier (Populus sp.) et du tilleul (Tilia sp.). Le chêne 
(Querçus), plus résistant mais plus dense et en consé-
quence plus lourd, a été utilisé sporadiquement dès le 
Néolithique moyen, mais n’est devenu l’essence de pré-
dilection qu’à partir du Néolithique récent/final. 

Le gabarit de ces embarcations creusées dans une 
grume d’arbre est étroitement lié à celui de leur matière 
première (fig. 15). Leur longueur dépend de celle dispo-
nible entre la base de l’arbre et la première grosse branche 
maîtresse dont l’insertion dans le tronc crée des fissures 
dommageables à l’étanchéité ; pour la période et la zone 
géographique considérées ici, elle est comprise entre 3 
et 10 mètres. La largeur de l’embarcation est contrainte 
par celle de la grume, ce qui amène la plupart des exem-
plaires à une largeur située autour de 0,50 m, excédant 
rarement 1 m. 

Pour les pirogues de Nandy, longues d’environ 8 m 
et larges de 0,50 m, la masse estimée est de 150 kg pour 

Fig. 14 – Les pirogues européennes ayant fait l’objet d’une datation absolue, rassemblées  
par ensembles géographiques et par périodes de 200 ans (d’après Lanting, 1997-1998 et Van de Noort, 2015, fig. 3.1). 

Fig. 14 – European dugouts which have been the subject of absolute dating, collated  
by geographical groups and 200-year periods (after Lanting, 1997-1998 and Van de Noort, 2015, fig. 3.1). 
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une charge utile de 250 kg avec un franc-bord de 10 cm 
et 400 kg avec un franc-bord de 5 cm (Bonnin, 2000). 
Une réplique de pirogue médiévale réalisée en Grande-
Bretagne a permis d’estimer, pour cette embarcation de 
3,75 m et 0,62 m de largeur, que la charge la plus effi-
ciente était d’une à deux personnes accompagnées de 60 
à 133 kg de fret (McGrail, 1990).  

Du fait de leur faible largeur, leur stabilité est insuf-
fisante ou, au mieux, marginale pour la navigation en 
mer. Il est possible d’augmenter cette largeur à la ligne 
de flottaison par différents moyens : 1/extension en force 
et à chaud des flancs (pirogues expansées) ; 2/accolement 
de deux pirogues bord-à-bord ; 3/adjonction de stabilisa-
teurs sur la coque à la ligne de flottaison (demi tronc, par 
exemple) ; 4/ajout de stabilisateurs longitudinaux éloi-

gnés de la coque et reliés à celle-ci par un bras, sur un 
ou deux côtés (pirogues à balancier simple ou double). 
Il n’existe néanmoins aucune preuve indéniable qu’une 
pirogue préhistorique ait reçu un système de stabilisa-
teurs, et les indices d’accolement sont très minces : la 
pirogue de La Marmotta, sur le lac de Bracciano au Nord 
de Rome, d’âge Néolithique ancien cardial, porte deux 
taquets latéraux traversant le bordé, qui pourraient avoir 
été des supports pour cet usage ou avoir reçu un balancier 
(Fugazzola Delpino et Mineo, 1995). Plusieurs pirogues 
du Néolithique final nordique possèdent une série de trous 
horizontaux placés de bord à bord dans leur partie supé-
rieure : Øgarde 3, vers 3190 cal. BC, Verup 1 vers 2770 
cal. BC (McGrail, 2001, p. 172) ; on les interprète comme 
les indices de présence de liens reliant les bords lors de la 
construction, mais ils pourraient aussi résulter de l’acco-
lement de deux pirogues. En définitive, les seules preuves 
d’accolement dont nous disposons viennent de maquettes 
méditerranéennes beaucoup plus récentes (Marangou, 
1991).

Les capacités maritimes supposées des pirogues 
monoxyles sont essentiellement fondées sur des expé-
rimentations. Les expéditions Monoxylon, notamment 
(Tichy et Dohnalkova, 2009), ont testé, en 1995 et 1998, 
les aptitudes de navigation de deux pirogues à balancier 
par cabotage en Méditerranée et dans l’Atlantique au large 
du Portugal. La première, qui a rencontré un gros temps a 
dû être remorquée. La seconde a été réalisée sur le modèle 
de La Marmotta, qui est supposée avoir pu naviguer en 
mer, le lac y étant relié (fig. 16). Cette pirogue en chêne à 
balancier simple a parcouru, en plusieurs étapes, 800 km 
à la vitesse moyenne de 4 km/h. La navigation paraît être 
possible par temps agité, même s’il semble exagéré de 

Fig. 15 – La pirogue monoxyle de Noyen-sur-Seine (Seine-et-
Marne), 7190-6450 cal. BC,  lors de sa découverte. Longueur 
(conservée) : 4 m, (estimée) : 5 à 6 m ; largeur : 0,55 m, en pin 
sylvestre (Pinus sylvestris) (d’après Mordant et al., 2013, fig. 3 A). 
Une de ses extrémités est dotée d’un replat à surface carbonisée 
(réceptacle d’un foyer ?).

Fig. 15 – The dugout from Noyen-sur-Seine (Seine-et-Marne), 
7190-6450 cal BC, at the time of its discovery. Length (as pre-
served): 4 m, (estimated): 5 to 6 m; width: 0.55 m, in Scots pine 
(Pinus sylvestris). One of its extremities shows a charred surface 
(a setting for a hearth?). After Mordant et al., 2013, fig. 3 A.

Fig. 16 – Plan de la pirogue à balancier « Monoxylon 2 » (1998), 
en chêne (Quercus) (d’après Tichy et Dohnalkova, 2009, p 54). 
Elle a été réalisée sur le modèle de la pirogue du Néolithique an-
cien (Cardial) « La Marmotta 1 », lac de Bracciano, Italie. Espace 
intérieur : longueur : 8 m ; largeur : 0,80 m ; profondeur : 0,72 m. 
12 membres d’équipage, 100 kg d’obsidienne, provision d’eau, 
charge de blé amidonnier.

Fig. 16 – Plan of the outriggered dugout ‘Monoxylon 2’ (1998), 
in oak (Quercus) (after Tichy & Dohnalkova, 2009, p. 54). It was 
made from the model of the early (Cardial) Neolithic dugout of ‘La 
Marmotta 1’, Lake Bracciano, Italy. Interior space: length: 8 m; 
width: 0.80 m; depth : 0.72 m. 12 crew members, 100 kg of obsid-
ian, water supply, load of emmer wheat.
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la prétendre apte à naviguer jusqu’à des vagues de 2 m 
et des vents de 7 à 9 Beaufort – « Grand frais » à « Fort 
coup de vent » – comme le font les auteurs. À Sanguinet, 
dans les Landes, les pirogues protohistoriques et antiques 
sont réputées avoir pu caboter en mer, le lac étant alors 
relié au littoral par un exutoire estuarien. Un test mené 
avec la réplique d’une pirogue antique a montré sa bonne 
adaptabilité au redoutable passage des barres de plage 
(Dubos, 2006). Enfin, il n’est pas rare, en Europe du 
Nord, de mettre au jour ce type de bateau sur des sites 
côtiers comme Sanguinet, par exemple à Stralsund, en 
Allemagne, au Ve millénaire (Klooss et Lübke, 2009) et 
à Carpow, en Écosse, au Ier millénaire (Strachan, 2010), 
ce qui pose inévitablement la question de leur utilisation 
côtière.

En tout état de cause, si ces embarcations ont sans 
aucun doute constitué un type commun à partir du VIIIe 

millénaire av. J.-C. dans le domaine des eaux intérieures et 
en contexte estuarien, leur emploi en mer, pour de courts 
déplacements de cabotage, reste une hypothèse ouverte, 
mais actuellement non démontrée. Il est plus difficile de 
les imaginer traçant leur route au large, car des bateaux 
de peaux sur charpente légère auraient été beaucoup plus 
efficaces pour cet usage. 

Les bateaux de peaux sur charpente légère

Les plus simples consistent en une unique peau 
de bovidé formant un sac de cuir affermi par un cadre 
végétal inséré (fig. 17). Il s’agit des coracles, encore très 
répandus au Pays-de-Galles (fig. 18). Ces embarcations 
légères, facilement transportables, sont parfaitement 
adaptées aux courts déplacements en eaux intérieures, 
mais on les trouve aussi en contexte d’embouchures, où 
elles assuraient quelques liaisons côtières en Amérique du 
nord (Gormley et John, 2012). Elles ont pu être en usage 
durant la Préhistoire européenne, mais correspondent 
plus à une utilisation individuelle de traversée de cours 

d’eau ou de pêche qu’à un moyen de transport à moyenne 
ou longue distance.

Les bateaux plus complexes, mais avec de meilleures 
capacités de navigation, sont faits de plusieurs peaux 
soigneusement cousues et appliquées sur un cadre pré-
assemblé. L’étanchéité de la peau est assurée par un 
graissage régulier, celle des coutures par un calfatage 
(laine, goudron naturel, par exemple). Ils peuvent être 
circulaires ou elliptiques, mais ceux des périodes histo-
riques destinés à évoluer en milieu marin (par exemple : 
curragh, umiak) sont généralement pourvus d’une étrave 
effilée et relevée qui améliore leurs capacités de dépla-
cements maritimes (fig. 19). Dans le monde, où ce type 
d’embarcation est courant et attesté depuis la moitié du Ier 
millénaire av. J.-C. jusqu’à nos jours (McGrail, 2001), les 
peaux et le matériel pour la couture et l’arrimage étaient 
pris à partir d’un large éventail d’animaux terrestres et 
marins, et des cadres d’osier ou autres bois légers (saule, 
noisetier par exemple), bambou et os de baleine sont 
connus. En Europe atlantique, il n’existe aucune essence 
d’arbre qui permette d’obtenir des rubans d’écorce pour 
remplacer la peau, comme en Amérique du nord.

La charge normale pour un canoë domestique de 6 à 
10 m de long se monte à 10 à 15 personnes avec leur équi-
pement (Ames, 2002). La peau n’intervenant pas comme 
soutien structurel, ces bateaux sont cependant limités en 
longueur. Une autre limite fonctionnelle est posée par 
l’entretien constant qu’exigent ces bateaux pour le main-
tien de l’étanchéité des peaux, des coutures et des ligatures 
du cadre (Adney et Chapelle, 1964 ; Ames, 2002) qui fait 
même douter certains de leurs capacités à effectuer de 
longs voyages de pleine mer (Fair, 2005 ; Van de Noort, 
2015, p. 32). Toutefois, la plupart des auteurs considèrent 
que sa parfaite adaptation à l’économie préhistorique et à 
la dynamique du milieu marin rend son usage plus pro-
bable en mer que toutes les autres embarcations traitées 
ici (Case, 1969 ; Callaghan et Scarre, 2009 ; Peacock et 
Cutler 2010 ; Rowley-Conwy, 2011 ; Bjerck, 2013). Une 
navigation expérimentale transatlantique d’une reconsti-
tution de curragh du haut Moyen Âge mesurant 10 m de 

Fig. 17 – Un village mandan (K. Bodmer, vers 1840). Ce peuple 
amérindien installé sur les rives du Missouri utilisait des coracles 
en saule revêtus de peaux de bisons. 

Fig. 17 – A Mandan village (K . Bodmer, c. 1840). This native 
american tribe settled on the banks of the Missouri river used wil-
low coracles covered with bison hides.

Fig. 18 – Un coracle au Pays de Galles, 1978 (auteur anonyme). 

Fig. 18 – A river coracle in Wales, 1978 (anonymous author). 
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long a montré sa grande stabilité et une résistance élevée 
en dépit des fortes contraintes qu’a éprouvées le bateau en 
mer (Severin, 1978). Il semble même que certains exem-
plaires ont pu atteindre des dimensions imposantes, à la 
fin de l’âge du Fer (fig. 20), si l’on en croit une maquette 
en or du ier siècle av. J.-C., figurant un grand curragh de 
mer provenant d’un dépôt mis au jour à Broighter, comté 
de Derry, Irlande (Farrell et Penny, 1975). 

Il est donc possible de postuler que des bateaux de 
peaux ont pu coexister avec les premières pirogues 
monoxyles, voire même avant celles-ci, au moins depuis 
le IXe millénaire av. J.-C. et l’apparition des pagaies dans 
l’enregistrement archéologique. La présence de bateaux 
de peaux semble même pouvoir être la seule hypothèse 
susceptible de répondre aux données environnementales 
propres à la colonisation des espaces côtiers libérés par 
le retrait des glaciers Weichséliens en Norvège (Bjerck, 
2013) comme en Écosse (Bonsall et al., 2013) vu l’ab-
sence de toute essence d’arbre propice à la réalisation de 
pirogues, au moment de ces diffusions humaines. Dans 
l’archipel Britannique, vu l’apparition récente des piro-
gues monoxyles dans l’enregistrement archéologique, 
les nombreux déplacements mésolithiques marins ne 
peuvent se comprendre qu’en supposant l’existence de 
telles embarcations. Et celles-ci ont continué à être fabri-
quées et couramment utilisées : depuis la moitié du Ier 

millénaire av. J.-C. jusqu’à nos jours, il existe des preuves 
documentaires – intermittentes encore que persistantes 
– de bateaux de peaux, pour usage en mer, estuaires, 
rivières et lacs (McGrail, 2001). Les références médié-
vales et post-médiévales britanniques et irlandaises sont 
encore plus nombreuses. Des curraghs sont encore utili-
sés sur la côte ouest de l’Irlande (couverts de toile et non 
plus de peaux), et on peut encore voir des coracles sur les 
cours d’eau du Pays de Galles.  

Qu’en est-il du domaine des eaux intérieures ? L’usage 
courant par les Amérindiens de bateaux de peaux, selon 

le même principe d’application sur une charpente légère, 
montre qu’il est technologiquement possible d’employer 
des embarcations de ce type dans des contextes fluviaux, 
voire même pour une navigation mixte fluvio-maritime. 
Les premiers explorateurs européens ont noté avec sur-

Fig. 19 – Six Iñupiat debout à côté d’un bateau de peau traditionnel (umiak) disposé sur traîneau, Point Barrow, Alaska, 1935 (photo : 
National Archives and Records Administration, 531120). Ces embarcations en charpente de bois flotté, recouvertes de peaux de morse 
ou de phoque, étaient autant destinées aux transports familiaux qu’à la chasse aux mammifères marins ; elles pouvaient couramment 
atteindre plus de 10 mètres de longueur.

Fig. 19 – Six Iñupiat standing beside native skinboat (umiak) on sled, Point Barrow, Alaska, 1935, (photo National Archives and Records 
Administration, 531120). These boats, built in driftwood framing covered with walrus or seal hide, were used as much for family transport 
as for marine mammal hunting; they could commonly reach more than 10 meters length.

Fig. 20 – Maquette de bateau en or, à la coque probablement 
constituée de peaux tendues sur une charpente végétale, 
Ier siècle av. J.-C., découverte en 1896 à Broighter, comté de 
Derry, Irlande (cliché : National Museum of Ireland). Ce bateau 
était propulsé à l’aviron (9 de chaque bord, soit 18 hommes 
d’équipage au moins avec les bancs de nage correspondants) et 
à la voile, le mât emplanté au milieu du bateau portant une voile 
carrée. On le dirigeait au moyen d'un aviron de gouverne fixé à 
l’arrière, dans l’axe. 

Fig. 20 – Gold boat model, the hull probably made of hides 
stretched aver an organic frame, 1st century BC, discovered in 
1896 at Broighter, County Derry, Ireland (photo: National Museum 
of Ireland). This boat was propelled by rowing (9 on each side, so 
at least 18 crewmembers with corresponding rowing benches) and 
sailing, the mast planted in the middle of the boat supporting a 
square sail. It was steered by means of a steering oar fixed at the 
stern, amidships.
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prise la parfaite adaptation de ces canoës, souvent longs 
de 6 à 9 m pour une largeur atteignant presque 1 m, au 
régime particulier du transport fluvial (Adney et Cha-
pelle, 1964 ; McGrail, 2001) : bonnes capacités nau-
tiques, légèreté qui permet tout à la fois de remonter plus 
facilement à contre-courant et de transporter l’embarca-
tion pour une mise au sec ou pour un portage de transit. 
Leur inconvénient réside dans leur fragilité par rapport 
aux atteintes qui peuvent être causées par les hauts-fonds 
et dans la nécessité d’un entretien constant des peaux et 
des ligatures du cadre pour éviter leur dessiccation. Ce 
qui impose d’être équipé d’un nécessaire de réparations 
et d’entretien qu’il n’est pas rare de mettre en œuvre dans 
le courant des déplacements (Ames, 2002).  

Cette tradition de construction serait donc parfaite-
ment compatible avec l’environnement, la technologie et 
l’économie des premières sociétés humaines de l’Europe 
atlantique (fig. 21). Les bateaux sont vite construits et faci-

lement réparables ; ils s’insèrent bien dans une économie 
de petite production ; ils peuvent être utilisés à partir de 
débarcadères non aménagés et constituent d’excellentes 
embarcations dans les barres de plages. Leur structure 
légère, moitié moins lourde que celle d’un bateau de 
planches de taille équivalente, ménage de bons francs-
bords quand ils sont chargés ; ils sont donc plus navi-
gants que leurs équivalents monoxyles ou en planches, et 
peuvent être aisément transportés par leur seul équipage 
pour les mettre hors de portée de la laisse de haute mer, 
ou franchir un obstacle fluvial. L’absence paradoxale de 
leurs produits dans l’enregistrement archéologique serait 
alors seulement due à la nature éminemment périssable 
de leurs composants, cause de leur disparition sans traces. 
Le seul signalement archéologique de leur présence sur 
notre aire d’étude est en effet constitué par une empreinte 
relevée sur une sépulture de l’âge du Bronze ancien, qui 
aurait pu été déposée dans un coracle (Watkins, 1980).

Fig. 21 – Reconstitution d’un grand curragh conforme aux connaissances techniques et matériaux  
accessibles durant la Préhistoire holocène (cliché : H.R. Stokes-Williams). Armature en saule, cou-
verture par une dizaine de peaux de boeuf. Elle a été réalisée par le parc Archaeolink (Aberdeen-
shire, Écosse), sous la conduite de Mark Knightly et Peter Faulkner (maître-fabriquant de coracle) :  
https://helenrachelstokeswilliams.wordpress.com/category/boat.

Fig. 21 – Reconstruction of a large currach based on the technical knowledge and materials available 
during Holocene Prehistory (photo: H.R. Stokes-Williams). Frame in willow, covered by a dozen cow 
skins. It was completed by the Archaeolink Park (Aberdeenshire, Scotland), conducted by Mark Knight-
ly and Peter Faulkner (master coracle maker).

AdG
Texte surligné 



Un état des connaissances sur la navigation préhistorique en Europe atlantique

Tome 115, numéro 3, juillet-septembre 2018, p. 567-597. 589

Les indices technologiques (McGrail, 1987 et 2010) 
suggèrent que des bateaux à peau unique, voire avec plu-
sieurs peaux assemblées, auraient pu être construits dès le 
Paléolithique moyen, au Mésolithique si le cadre était en 
vannerie, ou au Néolithique si les éléments étaient fixés 
avec des gournables (chevilles de bois). Le bois néces-
saire à ce type de construction (perches) aurait été dis-
ponible dès le Paléolithique. Il est donc tout à fait envi-
sageable de postuler leur présence très tôt sur nos cours 
d’eaux.

Les bateaux de planches assemblées 

Les bateaux de planches assemblées constituent la 
forme la plus aboutie de l’architecture nautique pré-méca-
nique (Rieth, 2016). Ils sont facilement adaptables pour 
une utilisation dans une variété de fonctions et d’envi-
ronnements. C’est par ailleurs le seul type d’embarcation 
qui puisse être développé dans sa taille et son élévation 
jusqu’à atteindre le gabarit des navires hauturiers. 

La première tradition architecturale connue en Europe 
atlantique, celle des bateaux « à bordages ligaturés », est 
documentée par une dizaine de découvertes d’épaves 
réparties sur tout le littoral du sud de la Grande-Bretagne 
– et uniquement là, ce qui relève sans doute d’un état 
fragmentaire de la recherche. Leurs datations se déploient 
sur tout le IIe millénaire. Parmi elles : Ferriby 3, estuaire 
de la Humber, Yorkshire, 2030-1780 cal. BC -  Douvres, 
estuaire de la Dour, Kent, vers 1550 cal. BC - Goldcliff, 
estuaire de la Severn, Pays de Galles, vers 1017 cal. 
BC (Wright et al., 2001). Comme le bateau de Douvres 
(Clark, 2004a) qui nous servira de modèle, ce sont tous de 
grands bateaux de planches de chêne à fond plat (fig. 22). 
Les fortes planches de fond étaient assemblées par un 
système de coins traversant des taquets laissés en réserve 

lors du façonnage des planches. Les bordés étaient réunis 
par des ligatures végétales en if, d’où la dénomination de 
cette tradition architecturale. L’étanchéité du fond était 
réalisée par un agrégat de mousses forcé sous baguette, 
celle du passage des liens d’if par de la cire d’abeille. Ce 
bateau a été estimé pouvoir porter un équipage d’envi-
ron 15 pagayeurs et autant de poids en fret d’accompa-
gnement, et pouvoir évoluer dans les bassins inférieurs 
des fleuves, comme dans le milieu marin. Un fragment 
de schiste provenant de la baie de Kimmeridge, dans le 
Dorset, soit à 220 km à l’ouest sur la côte, et qui n’est 
pas accessible par les voies fluviales depuis Douvres, a 
d’ailleurs été trouvé à l’intérieur de la coque. 

Les capacités maritimes de ces bateaux ont fait, et 
font encore débat. Leur poids, leur forme basse offrant 
peu de franc-bord et l’absence de pont les rendent en effet 
assez fragiles aux débordements et excluent leur emploi 
par gros temps. Deux exemplaires ont récemment fait 
l’objet d’une reconstruction : une réplique à échelle ½ 
du bateau de Douvres (Darrah, 2012) et la construction à 
pleine échelle d’un bateau basé sur les épaves de Ferriby 
(Van de Noort et al., 2014). La première a navigué en mer 
et en milieu fluvial démontrant, autant qu’il est possible 
sur ce type de réplique à échelle réduite, une bonne adap-
tation à cette navigation mixte. 

La généralisation de ces embarcations, plus longues 
et bien plus robustes que tout ce qui existait auparavant 
(fig. 23), pourrait s’expliquer par une mutation du rythme 
de la navigation, en adaptation aux trajets maritimes plus 
longs et plus habituels qu’a impliquée la diffusion des 
outils et matières premières cuivreuses (Van De Noort, 
2015).  Cependant, la haute technicité de ces architectures 
qui se manifeste dès leur apparition dans l’enregistrement 
archéologique, ainsi que la forte parenté de la conception 
de tous les exemplaires connus, suggère l’existence d’une 

Fig. 22 – Composantes architecturales et principes de liaison et d’étanchéité du bateau de Douvres,  
tradition « à bordages ligaturés », vers 1550 av. J.-C. (dessin C. Caldwell in P. Clark dir., 2004a, traduit par M. Philippe).

Fig. 22 – Architectural components and principles of binding and caulking of the Dover boat,  
"sewn-plank" tradition, c. 1550 BC (drawing C. Caldwell in P. Clark dir., 2004a, translated by M. Philippe).
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tradition qui pourrait prendre racine dans le Néolithique. 
Mais à quel moment ? L’absence actuelle de tout vestige 
précédant la dizaine d’exemplaires connus dans les îles 
britanniques incite à y limiter cette antériorité à quelques 
siècles, soit dans la seconde moitié du IIIe millénaire av. 
J.-C.. On pourrait donc pointer du doigt la diffusion du 
complexe Campaniforme comme possible vecteur d’in-
troduction de cette tradition. Elle aurait pu se constituer 
autour du foyer originel sur les côtes du sud-ouest atlan-

tique, peut-être en retour de contacts méditerranéens où 
des embarcations de planches assemblées par ligatures 
sont utilisées en Égypte depuis le début du IIIe millé-
naire av. J.-C. au moins (site d’Abou Rawash, Tristant 
et al., 2014). Cependant, leur système d’assemblage par 
tenons, mortaises et coutures continues diffère nettement 
de celui des épaves britanniques, et doit donc inciter à 
rester circonspects quant à une hypothèse diffusionniste à 
partir de ce foyer de Méditerranée orientale. Quoi qu’il en 

Fig. 23 – « Morgawr », reconstitution de 2012 à pleine échelle d’un bateau de la tradition « à bordages ligaturés », architecture basée sur 
les épaves de Ferriby, fin IIIe/début du IIe millénaire av. J.-C. Les sections sont numérotées et font face à l’avant (d’après Van de Noort et 
al., 2014 ; photo : Jane Cartledge ; dessin : Lucy Blue et Paolo Croce).

Fig. 23 – "Morgawr", 2012 full-scale re-imagining of a boat of the "sewn-plank" tradition, architecture loosely based on the Ferriby boats, 
late 3rd/early 2nd millennium BC (after Van de Noort et al., 2014; photo: Jane Cartledge; drawing: Lucy Blue and Paolo Croce).
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soit, l’absence de tout vestige sur les côtes continentales 
entre le Portugal et l’archipel britannique nous prive pour 
l’heure des éventuelles étapes intermédiaires. Ce schéma 
théorique liant la diffusion Campaniforme et l’apparition 
des bateaux de planches assemblées en Europe atlantique, 
présenterait, en tout état de cause, une forte cohérence 
entre les indices issus des témoins nautiques et les don-
nées archéologiques de la diffusion du Campaniforme 
dans les îles britanniques (Fitzpatrick, 2015).

Certains auteurs postulent cependant une antério-
rité plus longue : sur la base de calculs de charge et de 
manœuvrabilité appliqués au déplacement de lourdes 
stèles en orthogneiss sur plus de 20 milles nautiques à 
travers le golfe du Morbihan, Cassen et al. (2016) sou-
tiennent l’utilisation de bateaux assemblés dans le cours 
du Ve millénaire av. J.-C. et non celle de pirogues ou 
de radeaux. La question du type d’architecture reste 
ouverte : planches assemblées ou peaux sur charpente 
végétale, mais les auteurs expriment leur préférence pour 
la première hypothèse. Divers arguments au premier rang 
desquels figure l’absence de tout vestige nautique de ce 
type, pourtant assez reconnaissable en fouille, dans les 
horizons du Néolithique ancien britannique, là où ceux 
du IIe millénaire av. J.-C. livrent dix épaves, m’incitent à 
opter plutôt pour la seconde.

Les indices technologiques (McGrail, 1987 et 2010) 
pointent dans la même direction : pour construire ces 
bateaux, il faut acquérir de nombreux savoir-faire dans 
le domaine du bois et de son façonnage, ainsi que dans 
celle de l’adaptation des techniques de liaison des pièces 
d’architecture à destination d’un usage agressif pour les 
assemblages, comme peut l’être le milieu marin (Goo-
dburn, 2004). On envisage même, à Douvres, une pos-
sibilité d’obtention de matière première par sylviculture 
(Darrah, 2004), et donc une gestion à long terme des 
sous-bois en vue d’obtenir des fûts tubulaires et recti-
lignes, ainsi que des branches maîtresses surélevées.

CONCLUSION

Malgré de nombreux pans qui restent encore sans 
documentation directe, la revue des faisceaux d’in-

dices et des preuves que nous venons d’effectuer montre 
assurément que l’homme préhistorique avait dans son 
bagage culturel, et au moins depuis la fin du Pléistocène, 
tout le fonds qui lui permettait de disposer d’embarca-
tions performantes, bien adaptées à ses besoins. 

Les arguments techniques plaident pour une antério-
rité de l’usage de bateaux de peaux sur les cours d’eau et 
le littoral d’Europe atlantique septentrionale. Cependant, 
assez rapidement, il faut sans doute imaginer une coha-
bitation de formes et de traditions de construction qui 
variaient en fonction de la matière première disponible 
dans l’environnement immédiat, des traditions locales, et 
de la fonction des embarcations. 

La concomitance relative entre l’apparition des pre-
miers bateaux de planches assemblées et l’intensification 

des liaisons entre le continent et l’archipel Britannique 
qui accompagne la diffusion du Campaniforme, vers la 
fin du IIIe millénaire av. J.-C., témoigne d’un essor des 
navigations maritimes au nord de l’Europe atlantique à 
ce moment.  

Quoi qu’il en soit, et quel que soit leur type, ces 
bateaux de toutes époques constituaient probablement 
plus qu’un simple outil flottant pour les navigateurs. 
L’humanisation de l’embarcation, qui survit aujourd’hui 
dans la langue anglaise où le bateau est à la fois person-
nifié et du genre féminin (she), ainsi que les nombreux 
exemples de personnifications de proues au moyen d’oc-
culus peints et de sculptures, dans l’Antiquité méditerra-
néenne mais aussi dans l’âge du Fer britannique (pirogue 
de Hasholme, iiie s. av. J.-C. ; Millet et McGrail, 1987) 
témoignent d’un statut bien plus complexe, qui pourrait 
avoir été en vigueur aux époques précédentes.

En effet, le milieu nautique semble avoir toujours 
exercé sur les hommes une fascination fantastique dont 
témoignent les mythes et légendes, et les nombreux dépôts 
matériels dans les cours d’eau, même si beaucoup sont 
maintenant réévalués (Testart, 2012). La rivière est un 
réceptacle mythologique empli de personnages et de situa-
tions surnaturelles (Dumont et Nieloud-Muller, 2012), et 
les bateaux sont, dans de très nombreuses mythologies, 
le vecteur qui conduit les défunts au domaine des morts 
(Cassen, 2007 et 2011). Sur le littoral, une culture par-
ticulière faite de l’articulation entre les différentes com-
posantes cognitives, culturelles et pratiques a été analy-
sée et globalisée dans le concept de « Cultural maritime 
landscape » (Westerdahl, 1992, 2005 et 2010). Le monde 
cognitif des populations côtières est en effet profondément 
marqué par l’antagonisme primitif entre les deux éléments 
qui y cohabitent : mer et terre, créant de fait un milieu par-
ticulier qui n’est ni tout à fait l’un, ni tout à fait l’autre. Ces 
populations entretiennent avec la mer une symbiose faite 
autant d’appréhension que d’attirance, qui a grandement 
marqué leur sphère mythologique (Westerdahl, 2005 ; 
Corbin et Richard, 2004). C’est que les êtres humains sont 
avant tout des créatures terrestres. Sans accès à l’air, notre 
système respiratoire lutte pour sécuriser l’oxygène dans 
le sang, les muscles et les organes vitaux, mais ceci ne 
peut durer plus de quelques minutes. Même avec la tête 
maintenue au-dessus de la surface, même dans les eaux 
tempérées, notre manque de graisse isolante entraînera 
bientôt une perte thermique, paralysera les organes et les 
muscles et nous entraînera à la noyade. Pendant ce bref 
temps où nous pouvons survivre dans l’eau, nos sens ne 
sont pas capables de percevoir comme à l’accoutumé des 
informations vitales sur notre environnement immédiat : 
par rapport aux animaux marins, même les nageurs les 
plus formés et sportifs sont lents et maladroits (Bjerck et 
Zangrando, 2016). Les nombreux calvaires érigés en sou-
venir des marins disparus qui jalonnent toutes les côtes 
du monde sont là pour nous rappeler combien la mer a 
prélevé son tribut ; les nombreux restes matériels trouvés 
en relation avec les gués nous rappellent le danger des tra-
versées de cours d’eau avant le jalonnement par les ponts 
(Dumont et Nielloud-Muller, 2012). 
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Malgré ces dangers, le versant de l’attirance a tou-
jours, semble-t-il, pris le dessus. Et l’investissement du 
monde nautique reste inséparable de l’histoire humaine, 
même si sa description comporte encore de nombreuses 
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NOTE 

(1) Le terme britannique pour désigner cette tradition de 
construction est ‘sewn plank’, soit «  à bordages cousus », 
en traduction littérale. Cependant, les liens d’ifs qui as-
surent la liaison des bordages constituent un système de 
ligatures multiples plutôt qu’une couture à fil continu. 
L’utilisation, en français, du terme « ligaturé » est donc 
technologiquement plus appropriée.
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