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7

Un apercu de la navigation
néolithique sur les cétes du Nord-
Ouest de I'Europe, en I'état actuel

des sources documentaires

M. Philippe

Résumé

La navigation maritime néolithique sur les cotes du Nord-Ouest de 'Europe ne se
laisse pas facilement approcher, faute de vestiges des principaux acteurs concernés : les
bateaux sur lesquels se sont effectués les déplacements. Mais il est possible d’en percevoir
la présence et d’en préciser quelques aspects fonctionnels, essentiellement 2 partir de
sources indirectes comme 'analyse de mouvements migratoires n’ayant pu s’effectuer que
par voie maritime et en prenant en compte les sources directes que constituent les rares
épaves qui nous soient parvenues de contextes cotiers. Pour ce qui est de la nature exacte
des embarcations alors utilisées, il nous faut par contre en rester & une définition du
champ des possibles, seule & méme de répondre 4 'absence presque totale de témoignages
matériels. Malgré ces limites, cet exercice permet d’esquisser un cadre nautique pour
Ianalyse de I'occupation de I'archipel de Moléne.

Abstract

Neolithic seafaring along the coasts of north-western Europe is not a subject easy to
tackle, due to a lack of evidence for the principal elements: the boats in which coastal
navigation was undertaken. But it is possible to perceive its presence and to clarify some
functional aspects, mainly from indirect sources such as the analysis of migrations that
could only have taken place by sea, but also by taking into account direct sources: the
rare ship finds that have survived in coastal contexts. Regarding the exact nature of the
boats then used, there is almost a complete lack of any physical evidence. Despite these
limitations, this exercise helps to outline a marine context for the analysis of the settle-
ment of the Moléne Archipelago.

Introduction

En dépit d’'un niveau marin plus bas que l'actuel, 'archipel de Moléne était déja inac-
cessible sans moyens de transport maritimes dés le début du V¢ millénaire avant notre
¢re (Pailler et Stéphan, 2014), ce qui démontre l'utilisation d’embarcations pour y
accéder, méme si la distance & parcourir pour une traversée est ici relativement courte.
Par extension, I'occupation pérenne de cet archipel, comme celle de beaucoup d’autres,
pourrait révéler en filigrane I'existence d’une vie maritime qui ne se limitait pas a la

in Y. Pailler et C. Nicolas (dir.), Une maison sous les dunes : Beg ar Loued, Tle Moléne, Finistére.
Identité et adaptation des groupes humains en mer d'Iroise entre les ITF et IF millénaires avant
notre ére, Leiden, Sidestone Press, p. 139-155.

139



fréquentation de lestran, mais intégrait la pratique
courante — et probablement saisonniére — d’'un cabotage
de liaison aux alentours (Philippe, 2018).

Cependant, ce domaine a laissé¢ bien peu de traces
matérielles, pour la période considérée, & commencer par
absence de toute épave : avant la fin du III* millénaire’,
aucun vestige d’embarcation aux capacités maritimes
avérées ne nous est parvenu. Cette absence est bien stir due &
la conservation différentielle, mais d’autres facteurs agissent
aussi, & commencer par des actions humaines : au-dela de la
nécessaire conjonction exceptionnelle de facteurs favorables
pour que des vestiges organiques parviennent jusqu’a nous,
les sources ethnologiques et historiques nous enseignent
qu’apres abandon, les composants de nombreuses embarca-
tions en bois et autres matériaux périssables étaient souvent
récupérés pour recyclage. Par ailleurs, certaines épaves
d’embarcations légeres risquent de ne pas étre reconnues en
fouille car seuls les bateaux de planches nous parviennent
sous une forme directement identifiable. Les autres traces a
terre ont été englouties par I'eustasie, ou sont trés ténues :
les aires d’échouage, qui constituaient vraisemblablement
le type de port répandu sur le littoral atlantique & cette
époque, ne laissent aucune empreinte matérielle aisément
identifiable.

Malgré cette limite posée par la documentation, cet
article va s'efforcer d’ouvrir un apercu sur le monde de
la navigation néolithique sur les cotes du Nord-Ouest
de I'Europe. Nous procéderons en rassemblant d’abord
quelques sources fondamentales issues de I'analyse des
témoins, indirects comme directs, puis en délimitant le
champ des possibles pour ce qui concerne les embarca-
tions alors utilisées. Ce qui donnera une esquisse de cadre
pour la lecture de loccupation de Molene.

Les sources disponibles

Des témoins indirects
Le premier peuplement des iles constitue généralement le
principal indice sur lequel on pourra se fonder pour en
inférer 'usage d’embarcations (Camps, 1998), a condition
d’étre assurés qulelles éraient bien isolées par un bras de
mer 4 ce moment, ce qui reste parfois discuté, notamment
pour le Pléistocéne méditerranéen (Broodbank, 2006).
En Océanie et dans l'espace sud-est Asie/Australie
qui comportent de nombreuses iles restées entourées
d’un bras de mer durant tout le Pléistocene, plusieurs
indices nous permettent de percevoir que certains groupes
humains paléolithiques ont disposé d’embarcations — et
de connaissances en propulsion et direction — leur ayant
permis la traversée de bras de mers (McGrail, 1991 ;
Bednarik, 1997). Mais, d’apres les sources disponibles, la
navigation maritime semble cependant étre partout restée
modeste tout au long du Paléolithique®.

Le Nord-Ouest de 'Europe, quant 4 lui, se préte mal &
cet exercice : suite au profond bouleversement eustatique
holocene, des milliers de kilométres de cote sont mainte-
nant sous les eaux, depuis le vaste delta du paléo-fleuve
Manche qui s'étendait tres au large de la Bretagne et de
I'lrlande (Ménot et al., 2006), jusquaux grands espaces
humides du Doggerland en Mer du Nord (Gaflney ez a/.,
2009). La majeure partie du littoral alors occupé par les
groupes humains nous restera donc inaccessible.

Cest dés le dernier millénaire du Pléistocéne
(c. XI¢ millénaire), que I'on enregistre en Méditerranée
des déplacements et une intensification des échanges
qui semblent traduire le déploiement progressif de
routes maritimes pérennes, au rythme des implan-
tations humaines sur les iles. Par la suite, si les détails
de la diffusion du complexe culturel néolithique de
la Céramique imprimée restent encore en débat, on
saccorde 4 considérer que sa dynamique a eu essentielle-
ment pour support la navigation (Camps, 1976 ; Perles,
2001 ; Broodbank, 2006).

Sur la cote atlantique, Clest aussi 'occupation des
iles qui constitue le premier faisceau d’indices de dépla-
cements maritimes, traversées et cabotage des groupes
mésolithiques. A partir du VIII* millénaire, les grands
espaces insulaires actuels (Guernesey, Jersey, Ouessant,
Groix, Belle-ile et 'ensemble Houat/Hoédic) sont isolés
du continent. Leurs premiéres occupations, pour la
plupart datées du second Mésolithique, ne montrent pas
de caractere technique ni stylistique indépendants, ce qui
plaide pour une navigation coutumiére, seule & méme
d’homogénéiser ces pratiques (Marchand, 2014, p. 386).

La diffusion néolithique dans l'archipel Britannique
(Pailler et Sheridan, 2009 ; Sheridan, 2010 ; Anderson-
Whymark et Garrow, 2015) constitue un autre faisceau
d’indices de déplacements par cabotage, auxquels
sajoutent de possibles navigations de pleine mer sans
vue de la terre sur une partie du trajet (fig. 1). Alors que
larchipel Britannique est pleinement séparé du continent
au début du VI¢ millénaire au moins (Sturt, 2015), on
reléve des contacts précoces des populations néolithiques
continentales avec les chasseurs-cueilleurs insulaires sur
la facade ouest de la Grande-Bretagne et I'Irlande deés
le troisitme quart du V¢ millénaire. Mais C’est essentiel-
lement au tout début du IV millénaire que les contacts
deviennent plus réguliers, avec la diffusion des groupes de
tradition Carinated bowls d origine présumée continentale
(Nord de la France, Belgique, Pays-Bas ?), qui s'étend
ensuite & tout 'archipel, en empruntant par cabotage des
voies maritimes, en parallele de la diffusion terrestre. On
reléve aussi les indices d’'un autre mouvement depuis la
Normandie vers le sud-ouest de I'archipel, aux alentours
de 4000/3800 avant notre ére. Cependant, le développe-
ment culturel autonome des deux rives, que 'on pergoit
par deux fois sur prés d’'un millénaire, avant (Warren,
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2015) etapres ces mouvements (Wilkin et Vander Linden,
2015), incite 4 assigner A ces traversées de pleine mer un
statut occasionnel.

Ce faisceau d’indices montre que certaines populations
littorales du Nord-Ouest européen maitrisaient le milieu
marin au point d’étre capables, dés la fin du V¢ millénaire,
d’appliquer avec succes des méthodes de direction d’ordre
non-instrumentale : une navigation a I'estime?® qui pouvait,
si on se fonde sur les nombreuses traditions mondiales
connues, étre basée sur I'observation des repéres célestes
(étoiles ou soleil), des phénomenes naturels (courants
marins, couleur de I'eau, vol des oiseaux), ou 'utilisation
de phrases stéréotypées/poemes pour la mémorisation des
traits de cotes et des amers®. En effet, entre 'archipel Bri-

tannique et le continent, seul le détroit et son pourtour
immédiat permettaient une traversée a vue. Durant le
voyage entre la Bretagne et I'lrlande ou la Cornouaille,
les bateaux naviguaient hors de vue de la terre durant
plusieurs jours. Sur les routes du milieu de la Manche
(Normandie / ile de Wight), méme par bonne visibilité,
la terre restait hors de vue sur un minimum de 10 milles
nautiques (env. 18,5 km). Entre les estuaires de la Tamise
et du Rhin, cette distance peut étre de 30 & 40 milles (55
4 75 km). Partout et surtout au détroit, les navigateurs
devaient compenser les trés forts courants alternatifs de
marée qui peuvent atteindre plusieurs nceuds de vitesse
et les courants contraires a 'approche des cotes (McGralil,
1993), ce qui suppose une trés bonne connaissance du
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Fig. 1—Si le schéma d’ensemble de la diffusion néolithique dans l'archipel fait maintenant I’objet d’un consensus en Grande-Bretagne, les
détails restent tres discutés. Dot le choix de présenter deux projections qui se completent pour résumer I'état actuel des recherches. Quoi
qu’il en soit, leur schéma global prouve la maitrise de la navigation de pleine mer et de cabotage par des groupes néolithiques cdtiers du Nord-
Ouest européen, depuis la fin du V¢ millénaire av. n. é. au moins. A : connexions avec le continent c. 5000-3500 av. n. é. 1 : interactions entre
la France continentale et les iles Anglo-Normandes, arrivée du Néolithique sur ces iles c. 5200-4800 av. n. é. ; 2 : interaction(s) a travers la
Manche menant a la présence de restes osseux de bovidés domestiques a Ferriter’s Cove dans le Sud-Ouest de I'Irlande c. 4500-4200 av. n.

e.; 3 : interactions autour des voies maritimes occidentales conduisant éventuellement a des formes de poterie semblables ou a des échanges de
céramiques entre le Nord-Ouest de la France et I"Ecosse, c. 4300-3600 av. n. é. ; 4 : interaction autour du détroit du Pas-de-Calais, menant aux
premiéres manifestations du Néolithique dans le Sud-Est de I’Angleterre ; 5 : I'interaction entre le Sud-Est et le Sud-Ouest de I’ Angleterre,
menant a la diffusion de pratiques néolithiques vers I'ouest c. 3900 av. n. é. ; 6 : interactions par voies terrestres et maritimes menant a la
diffusion du Néolithique vers l'ouest ; certaines similitudes dans les formes de l'architecture funéraire des deux cotés de la Manche c. 3800

av. n. &. (d'apres Whymark et Garrow, 2015, fig. 5.5, p. 74). B : les quatre mouvements de population perceptibles du continent vers l'archipel
Britannique de la fin du V* millénaire au début du IV® millénaire. 1 : troisieme quart du V¥ millénaire, Ferriter’s Cove ; 2 : mobilité depuis la
Bretagne jusqu’aux cotes de la mer d’Irlande, entre 4300/4200 et 4000 av. n. e. ; 3 : diffusion du complexe « Carinated bowl » dans le courant
des deux premiers siecles du IV¢ millenaire ; 4 : mobilité depuis la Normandie vers les cotes sud de I'archipel, entre 4000 et 3800 av. n. é.

(d’aprés Sheridan, 2010, p. 93).
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repérage en mer, puisqu’il est impossible de naviguer en
ligne droite sans moteur, dans ce milieu trés mobile.

Lapparition abrupte des faunes domestiques en An-
gleterre A lextréme fin du V¢ millénaire et surtout dans
les premiers si¢cles du IV millénaire, dont I'analyse des
assemblages révele des caractéristiques analogues a celles
des sites sub-contemporains du Bassin parisien tranchant
nettement sur ceux de la faune sauvage, permet méme
d’évoquer le transport de cheptel lors de ces migrations
(Tresset, 2002). Cette donnée influe fortement sur le
gabarit supposé des bateaux alors udilisés : le transport
d’animaux et particuli¢rement celui des bovidés ne peut
senvisager sur de fréles esquifs, méme pour une traversée
effectuée au voisinage du détroit.

Pourtant, aucun vestige des embarcations alors
utilisées n'a encore été identifié. Et les représentations gra-
phiques contemporaines qui figurent sur des pétroglyphes
néolithiques de 'espace atlantique (Cassen, 2007, 2011 et
2014 ; fig. 2) restent trop abstraites pour en proposer une
lecture d’architecture nautique : s'agit-il de pirogues, de
bateaux de peaux ?

J. CHelgouach (1998) pense pouvoir reconnaitre dans
la « palette », une des figures récurrentes de ce registre, une
représentation d’aviron (fig. 3). Il propose de linterpréter
en aviron de gouverne, ce qui reste trés hypothétique pour
deux raisons. D’une part ce dispositif de direction fixé a
Parriere du bateau reste inconnu sur toutes les épaves de
I'age du Bronze atantique qui nous sont parvenues ; il ne
sera mis en ceuvre avec certitude que dans le courant de
'4age du Fer. D’autre part il n'est pas nécessaire de disposer
d’un aviron de gouverne fixe sur une embarcation propulsée
par pagaies : Cest le pagayeur situé a larriere du bateau et
Particulation des forces de propulsion sur chaque bord
qui remplissent ce rdle. Or, Cest ce type de dispositif qui
est actuellement retenu par la communauté scientifique
pour tous les bateaux utilisés jusqu’a la premiére moitié
du I millénaire en Europe du Nord-Ouest’. Ces palettes
pourraient-clles représenter des pagaies ? Cet outl de
propulsion (fig. 4) apparait en effec tes tot dans les
enregistrements archéologiques, les premiers exemplaires
connus en Europe du Nord datant du début du IXe
millénaire (Hartz et Liibke, 2000 ; Louwe Kooijmans et
Verhart, 2007 ; van de Noort, 2011, p. 150).

Bien que la pratique de la péche littorale soit tres an-
ciennement attestée (Cleyet-Merle, 1990), la nature des
prises de péche des groupes paléolithiques et mésolithiques
ne peut étre retenue comme indice indirect de possession de
bateaux efficients, faute d’éléments significatifs de prise en
haute mer (Cleyet-Merle, 1990, p. 27 ; Pickard et Bonsall,
2004). Tous les taxons auraient pu étre échoués ou piégés
sur lestran, voire péchés & proximité immédiate de la cote.
Il en va de méme pour le Néolithique, dans l'archipel de
Molene, par exemple (Clavel et Dréano, 2009 ; Pailler ez al.,
2011, p. 21-22 ; Dréano ez al., 2013).

Des témoins directs

Les premieres épaves connues en Europe du Nord — des
pirogues monoxyles — remontent au VIII® millénaire®.
Elles ne concernent cependant pas notre aire d’étude,
puisque toutes évoluaient dans les eaux intérieures’. A
partir du V¢ millénaire, on connait sur les rivages de la
Baltique des exemples de pirogues monoxyles mises au
jour sur des sites estuariens, ce qui pose donc la question
de leur usage en mer pour une péche cotiére et, peut-étre,
du petit cabotage (¢f. infra : les pirogues monoxyles).

Mais les premiéres épaves de bateaux aux capacités
maritimes supposées qui figurent dans I'enregistrement
archéologique remontent & I'dge du Bronze ancien, vers
2000 avant notre ¢re, au moment ol la question d’un
cabotage maritime coutumier et de traversées fréquentes
entre l'archipel Britannique et les cdtes continentales
ne se pose plus (Clark, 2004b et 2009 ; Cunliffe,
2001 ; van de Noort, 2011). Cette période connait une
forte intensification des échanges, dans le sillage de la
diffusion du métal. Lentité culturelle Manche-Mer-du-
Nord (MMN) fait alors preuve de nombreux contacts
commerciaux et culturels centrés sur un « Maritory »®
MMN (Needham, 2009), ol la mer sert plus de trait
d’union quelle ne constitue une barri¢re (fig. 5).

Ce qui implique qu’il existait, dés ce moment, des
lieux de débarquement coutumiers liés & des mouillages ou
havres traditionnels, qu’il faut imaginer, pour cette région,
sous forme de lieux peu aménagés : des ports d’échouage,
desservant probablement une agglomération. Ils étaient
sans doute bien identifiés par les navigateurs, reliés entre
eux par des itinéraires inscrits dans la mémoire collective
des marins. Les échanges au sein de cet espace nautique
se sont poursuivis et intensifiés pendant tout 'dge du Fer
(Cunliffe et de Jersey, 1997).

A partir du début du II° millénaire, on peut donc
amorcer une analyse fondée sur l'architecture de bateaux
de planches assemblées dont 'avenir connaitra différentes
traditions de construction variant selon I'époque, les
milieux de navigation, les traditions locales, la fonction
de ces bateaux qui deviennent de plus en plus spécialisés,
ou l'environnement terrestre qui régne autour du lieu de
construction (McGrail, 2001 ; Pomey et Rieth, 2005 ;
Philippe et Rieth, 2008). Lessentiel des sources reposant
sur des vestiges archéologiques fragiles et rarement
conservés, notre compréhension des premiéres embarca-
tions reste cependant partout trés incompléte. Sur plus de
trois millénaires et des milliers de kilométres de cdtes, on
ne peut identifier que quelques exemples de familles archi-
tecturales rassemblant un ensemble de bateaux apparentés
par la morphologie, la structure et les organes techniques,
ainsi que par une filiation historique (McGrail, 2001 ;
Rieth, 2010). Chacune de ces familles n'est représentée
que par quelques vestiges ; de plus, cette connaissance est
biaisée, en privilégiant les embarcations construites en
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Fig. 2 — Représentations

de bateaux gravées sur des
monuments mégalithiques
du Morbihan (d'aprés
Cassen, 2007, fig. 8, p. 228).

Fig. 3 — Figurations de «
palettes » (pagaies ?) sur des
monuments mégalithiques,
associées (n°1 a 5) ou non
(n°6 et 7) a des figures
anthropomorphes. 1 : allée
couverte de Mougau Bian a
Commana (Finistere) ; 2 et

3 : allée couverte de Prajou
Menhir a Trébeurden (Cétes-
d’Armor); 4: allée couverte
de la Cave-aux-Fées a Guiry-
en-Vexin (Yvelines); 5 :
fragment de stéle de Kervazic
a Erdeven (Morbihan) ; 6 et
7 : deux dalles présentant
des figurations de «palettes»
del'allée couverte de Mougau
Bian ; ces deux piliers se
trouvent presque en vis-a-vis
au centre de la chambre. On
remarquera la disposition
symétrique des motifs
(d'apres L'Helgouach, 1998,
fig. 3 et4, p. 157).
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Fig. 4 — Pagaies du Mésolithique et du Néolithique des
Pays-Bas.

1 a 4 : Hardinxveld-Polderweg c. 5400 cal BC ;

5 et 6 : Swifterbant, culture de Swifterbant, c.

4100 cal BC ; 7 : Hoge Vaart, culture de Swifterbant,
c. 4200 cal BC; 8 et 9 : Schipluiden, groupe d’
Hazendonk, c. 3600 cal BC ; 10 : Hazendonk, groupe
de Vlaardingen, c. 3200 cal BC ; 11 : Hekelingen,
groupe de Vlaardingen, c. 3000 cal BC (d'apres Louwe
Kooijmans et Verhart 2007, fig. 5, p. 204).

Fig. 5 — Le « Maritory » Manche-Mer-du-Nord,
dage du Bronze ancien, fin I1I/début II° millénaire
av. n. &. Les groupes cotiers de part et d'autre de la
Manche y font preuve de nombreuses similitudes
dans des domaines aussi variés que l'architecture, la
décoration céramique et les rites funéraires. En cela,
ils se singularisent des groupes situés plus loin dans
les terres, a l'exception de certains estuaires ot I'on
pergoit une remontée de cette tradition culturelle
(d'apres Needham, 2009, fig. 2.5, p. 21).
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charpente de bois qui se sont mieux conservées que leurs
homologues en peaux sur charpente légere, par exemple.

A partir de I’age du Bronze, des documents graphiques
viennent compléter ces sources directes : les nombreuses re-
présentations de bateaux qui figurent sur les dalles rocheuses
gravées de Scandinavie donnent des indications sur les
bateaux qui parcouraient cet espace nautique, mais comme
les gravures néolithiques du Morbihan, elles restent trop
conventionnelles pour apporter des éléments de connais-
sance précis pour ce qui concerne ['architecture nautique.
D’autres représentations graphiques sont présentes sur des
monnaies de 'dge du Fer. Des textes prennent ensuite le
relais, plus rares qu'en Méditerranée ol les sociétés ont trés
anciennement fait appel & écriture. Malgré tout, jusqua
I'époque Moderne, I'apport des documents annexes est
resté insuffisant pour compenser la rareté des épaves.

Les sources disponibles sont donc d’une grande
indigence, au regard de 'importance qua di revétir ce
domaine dans les sociétés littorales d’Europe du Nord-
Oduest. Elles suffisent pourtant pour que la communauté
scientifique admette, depuis le milieu du xx® siecle au
moins’, que les groupes mésolithiques et néolithiques de
ce secteur ont investi le milieu marin pour des déplace-
ments qui les ont amenés bien au dela de la fréquentation
du littoral proche de leur habitat. Par extension, on peut
donc postuler, des le VIII® millénaire au moins, 'usage
d’embarcations allant bien au-dela de simples flotteurs
individuels qui constituent le dispositif basique de navi-
gation pour une courte traversée'’.

Si on veut proposer une approche de ce quauraient
pu étre ces embarcations, il faut en fait ouvrir et délimiter
le champ des possibles, en se basant sur une méthode
d’analyse théorisée par S. McGrail (1987, 1991 et 2001).

Le champ des possibles

En 'absence d’indices matériels directs, on peut approcher
les types d’embarcations qui ont pu étre utilisées en
appliquant la procédure suivante (McGrail, 1991) :

e Identifier les types primaires d’embarcations qui
constituent ensemble la gamme compléte utilisée par
I'Homme, dans le domaine nautique (milieux fluviaux,
lacustres, estuariens, maritimes ; tous usages).

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

e En déduire, en termes généraux, par analogie, le
premier stade ol chaque type d’embarcation aurait
pu étre construit, en référence aux outils, i la
technologie et aux matériaux connus pour avoir été
utilisés dans la fabrication d’autres objets qui nous
sont parvenus (référence technologique).

e Identifier les variantes d’embarcations qui auraient
pu étre utilisées en mer.

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

Que celui-ci ait été en effet construit 3 un moment et
dans un lieu donnés dépendrait de la disponibilité locale
des mati¢res premicres et de 'idée d’appliquer ces acquis
technologiques au transport nautique. En outre, pour
quun tel dispositif flottant ait pu étre utilisé & dessein, des
méthodes de direction et de propulsion auraient da étre
mises au point en paralléle.

Le corpus, obtenu 4 partir de témoignages historiques
et d’observations directes sur des épaves ou traces d’épaves
suggeére, pour toutes les périodes pré-mécaniques'’ en
Europe du Nord-Ouest, des radeaux, des pirogues et des
architectures assemblées A partir de peaux, de vannerie, de
bois, d’écorce et de fagots végétaux.

Les radeaux

Un radeau simple se compose de deux ou plusieurs
éléments rigides ou souples ayant une flottabilité naturelle
(troncs d’arbres, gerbes tressées, tiges de bambou)
assemblés par ligature pour former une structure plus
ou moins rigide. Ses performances en mer pourraient
étre améliorées par I'ajout de strates supplémentaires
de troncs pour donner au radeau plus de franc-bord
(partie émergée de 'embarcation), qui peuvent aussi étre
disposées uniquement sur les pourtours (bords, proue et
poupe) pour ménager un creux au centre. Ces radeaux
améliorés restent perméables mais leur forme creuse
leur donne du franc-bord et crée un espace relativement
protégé de I'eau pour 'équipage, les équipements et la
cargaison.

Des radeaux de troncs ou de tiges (bambous,
roseaux) ont été largement utilisés sur les eaux ol les
terres offraient des arbres ou des graminées propices,
par leur taille et leur flottabilité. En outre, ils ont été
utilisés pour le trafic inter-iles en Océanie et dans les
eaux cotieres d’Amérique du Sud, de Formose 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 expérimentalement
démontré que, dans certaines circonstances et dans
certaines zones éloignées du globe, de tels voyages sont
possibles.

Sur les cotes atlantiques, quel que soit le matériau
dont ils étaient construits, il est peu probable que des
radeaux aient jamais été couramment utilisés en mer,
vu les forts courants de marée et le climat parfois tem-
pétueux. Il est encore moins probable quon y ait vu des
radeaux améliorés : ce systéme est surtout connu en Asie
du Sud-Est et en Extréme-Orient pour des radeaux de
bambou, dont le poids est allégé par rapport & celui des
troncs disponibles dans notre secteur d’étude, qui aurait
rendu ces embarcations peu manceuvrables. Dans les eaux

UN APERGU DE LA NAVIGATION NEOLITHIQUE 145



Fig. 6 — La pirogue de Noyen, 7190-6450 cal BC (d'aprés Mordant
etal., 2013, fig. 3A, p. 40).

intérieures, il est par contre vraisemblable que des radeaux
ont été largement utilisés depuis 'dge du Fer au moins
(McGrail, 1991 ; Rieth, 1998, p. 58-61).

(McGrail, 1987)

indique que des radeaux simples pourraient avoir été

La référence technologique
construits dés le Paléolithique ancien. Dans le Nord-
Ouest de I'Europe, la rareté des arbres au voisinage
des litctoraux de milieux glaciaires rend cependant
trés improbable que des radeaux complexes aient été
construits avant I'Holocene, lorsque les arbres d’une
certaine taille deviennent disponibles. Mais il existait
probablement au méme moment d’autres traditions de
construction nautique beaucoup plus efficaces pour la
navigation en mer.

Lhypothese d’un usage marin coutumier des radeaux
dans ce secteur géographique est donc peu crédible, en
définitive.

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 I'imperméabilité
A Peau créée par I'étanchéité de la coque. A ce titre, les
pirogues monoxyles sont technologiquement classées
parmi les bateaux. Leur particularité est d’étre réalisée dans
une unique grume de bois, par soustraction de matiere.

Du fait de leur bonne conservation, ces embarcations
sont les plus connues et communément citées. On recense
actuellement plus de 3500 épaves de pirogues en Europe,
dont seules 600 ont été datées par radiocarbone ou den-
drochronologie (Lanting, 1997/1998).

Lanalyse des exemplaires datés (ibid. ; van de Noort,
2015) évoque l'adoption progressive de cette tradition
de construction (diffusion technologique ou état de la
recherche ?). Les plus anciens exemplaires connus appa-
raissent dans le contexte du premier Mésolithique aux
Pays-Bas, en Allemagne et en France septentrionales dans
le courant du VIII® millénaire (fig. 6). Leur présence y
est continue par la suite, avec une prolongation vers le
Danemark. La plupart des rivieres d’Europe centrale, ainsi
que le couloir Rhin-Sadne-Rhéne sont concernés plus tar-
divement, vers la fin du second Mésolithique. En Irlande
et en Grande-Bretagne, I'apparition semble-t-il trés tardive
des pirogues monoxyles (au Néolithique en Irlande et &
Iage du Bronze en Grande-Bretagne) pose la question
d’une diffusion de cette tradition par les migrants néo-
lithiques de la fin V¢/début IV¢ millénaire. Dans les pays
scandinaves, les dates trés récentes de tous les exemplaires
connus (& partir du I* millénaire) pourraient, par contre,
relever d’un biais archéologique créé par l'isostasie qui,
en relevant tous les littoraux et donc les zones humides
propices a la conservation de ces vestiges, aurait entrainé
la perte des épaves.

Les premiers exemplaires fabriqués dans la zone origi-
nelle (Pesse, Noyen, Nandy) sont en pin (Pinus sylvestris).
On remarque que les groupes mésolithiques se sont essen-
tellement limités & I'usage de bois tendre, aisé & travail-
ler et peu pondéreux, par rapport a d’autres especes : du
pin, donc, mais aussi de 'aulne (Alnus sp.), du peuplier
(Populus sp.) et du tilleul (7ilia sp.). Le chéne (Quercus),
plus résistant quoique plus dense et donc plus lourd, a été
utilisé sporadiquement depuis le Néolithique moyen ; &
Iage du Bronze, il est devenu clairement 'essence préférée.

Le gabarit de ces embarcations creusées dans une grume
d’arbre, est étroitement lié A celui de leur matiére premiére.
La longueur dépendra donc de celle disponible entre la
base de l'arbre et la premiére grosse branche maitresse :
son insertion dans le tronc crée des fissures dommageables
a léranchéité. La largeur de 'embarcation sera contrainte
par celle de la grume. Par conséquent et méme si elles sont
construites A partir d’arbres d’'un énorme diamétre comme
on en trouvait sans doute parmi les chénes de la forét
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primaire, leur stabilité sera alors souvent insufisante ou, au
mieux, marginale pour la navigation en mer."?

Pour assurer cette nécessaire stabilité, il est possible
d’augmenter leur largeur efficace 4 la ligne de flottaison
de quatre fagons :

e extension en force et & chaud des cotés de la pirogue
(pirogues expansées). Toutes les essences de bois
ne peuvent pas sy préter, mais le chéne tolére ce
traitement ;

*  couplage de deux pirogues par liaison bord-a-bord ;

e ajout de stabilisateurs longitudinaux en bois (demi
tronc, par exemple), fixés directement sur la coque,
de chaque c6t¢, a la ligne de flottaison ;

e ajout de stabilisateurs longitudinaux en bois, éloignés
de la coque et reliés A celle-ci par un bras, sur un ou
deux cOtés (pirogues a balancier simple ou double).

Leurs capacités maritimes peuvent aussi étre amélio-
rées par la surélévation des bords en posant un bordé sup-
plémentaire, augmentant de ce fait le franc-bord.

Les expéditions Monxylon (Tichy et Dohnalkova,
2009) ont testé en 1995 et 1998 les capacités de deux
pirogues 2 balancier en peuplier et chéne, par cabotage en
Méditerranée et dans I'Adantique (fig. 7). La premiere, qui
a rencontré un gros temps a dii étre remorquée ; la seconde,
réalisée sur le modele du lac de Bracciano®® a parcouru
800 km 2 la vitesse moyenne de 4 km/h. La navigation
parait étre possible par temps agit¢, méme sil semble
exagéré de la prétendre apte & naviguer jusqu'a des vagues de
2 m et des vents de 7 4 9 Beaufort — grand frais 4 fort coup
de vent — comme le font les auteurs (E. Rieth, com. pers.).

La référence technologique (McGrail, 1987) indique
que des outils et des techniques de construction de
pirogues simples auraient pu étre disponibles a partir

du Paléolithique, surtout supérieur. Mais il y a peu de
chances d’avoir de la matiere premiére appropriée dans le
Nord-Ouest de 'Europe avant 'Holocene. En tout état de
cause, ce sont des groupes mésolithiques qui ont fabriqué
les premiéres pirogues connues. Des pirogues de mer
adaptées par couplage ou ajout peuvent avoir été fabri-
quées durant le Néolithique et I'expansion pourrait avoir
été pratiquée a partir de 'dge du Bronze.

La plupart des épaves de pirogues recensées a évolué
dans le domaine des eaux intérieures, ot elles ont sans
doute constitué un type d’embarcation commun 2 partir
du VIII* millénaire. Il n’est cependant pas rare, en Europe
du Nord, de mettre au jour ce type de bateau sur des
sites cotiers depuis le V* millénaire au moins'®. Dans ce
cas, si leur utilisation fluviale et estuarienne ne fait pas
de doute, leur emploi en mer, pour des déplacements de
petit cabotage ou pour la pratique de la péche, reste une
hypothése ouverte ; surtout sur les rivages de la Baltique ot
le régime des eaux est plus calme et la cote plus découpée
que sur la facade atlantique.

Il nexiste néanmoins au cune preuve indéniable qu'une
pirogue préhistorique ait été complétée par un systéme d’ex-
pansion pour augmenter sa stabilité, ou ait recu un systeme
de stabilisateurs. Et les indices d’accolement sont trés minces
(McGrail, 2001, p. 172) : plusieurs pirogues du Néolithique
final nordique possédent une série de trous horizontaux
pl