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COMMUNICATION

LE NAVIRE ROMAIN DE LA MADRAGUE DE GIENS,
PAR M. PATRICE POMEY

Découverte en 1967 par I’Ecole de plongée de la Marine nationale,
sur un fond de 18-20 m de profondeur, I’épave de la Madrague de
Giens fait réguliérement 1’objet depuis 1972 de campagnes de fouilles
annuelles!. Les quatre premieres, de 1972 a 1975, portérent sur
I’étude de la partie centrale de 1’épave, et leurs résultats furent
publiés en 1978 dans la collection des Suppléments a Gallia2. Ils
permirent notamment de préciser la date du naufrage survenu vers
le milieu du 1€ siécle av. J.-C. ; d’établir la nature et I'origine de la
cargaison composée de plusieurs milliers d’amphores a vin prove-
nant de la région de Terracine, en Italie®, mais aussi d’un chargement
complémentaire de céramique campanienne et de céramique com-
mune ; enfin, de déterminer les principaux éléments de la structure
de la coque et leur mode d’essemblage.

A partir de 1976, les fouilles se poursuivirent par I’étude de 1’ar-
riere puis de I'avant de I’épave. Elles conduisirent 4 de nouveaux
résultats, dans le domaine de I’architecture navale, dont I'importance
justifie qu’ils soient présentés des maintenant, sans attendre I’ache-
vement complet de la fouille qui doit prendre fin lors de I'ultime
campagne de I’éte 1982.

1. L’étude de la zone centrale de 1’épave achevée, les campagnes
de 1976 a 1979 furent consacrées a la fouille de la partie arriére du
navire. Bien protégée par les sédiments qui recouvrirent I’épave, et
qui atteignent a cet endroit 2 & 3 m de hauteur, elle fut, malgré la
disparition des parties hautes, en bonne partie conservée sous le
niveau de flottaison. Contrairement a la plupart des épaves dont les

1. Les campagnes ont été menées tout d’abord par I'Institut d’Archéologie
Méditerranéenne, puis a partir de 1978 par le Centre Camille Jullian, tous deux
du CNRS, sous la direction d’André Tchernia, de Patrice Pomey et, pour I’ana-
lyse et Pinventaire du matériel, d’Antoinette Hesnard. Placée sous I’égide de la
Direction des Recherches archéologiques sous-marines, la fouille a bénéficié de
subventions du Ministére des Affaires culturelles, du Conseil général du Var, de
la Municipalité d’Hyéres et du concours matériel du Centre national pour I’exploi-
tation des océans.

2. A. Tchernia, P. Pomey, A. Hesnard et al., L’épave romaine de la Madrague
de Giens (Var), XXXIVe supplément & Gailia, Paris, 1978.

3. Cf. en particulier : A. Hesnard, Note sur un atelier d’amphores Dr. 1 et
Dr. 2-4 prés de Terracine, dans MEFRA, t. 89, 1977, 1, p. 157-168.
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Fra, 1. Vue d’ensemble de la partie arriere de Uépave. Son bon état de
conservation permet de bien discerner le resserrement progressit des flancs et
la lente remontée des fonds en direction de Pextrémité. Dans Paxe, Ia forme
des varangues souligne les fonds plats de cetle partie de la caréne. (Cliché¢
G. Réveillac, CCJ, CNRRS).

extremiles sont le plus souvent détruites?, les vestiges étaient sufli-
samment importants et homogenes pour qu’il soil possible de déter-
miner starement les formes et la structure de Parricre de la coque.

Les formes se caractérisent avant toul par le resserrement des
flancs qui se referment trés progressivement sur 'axe de la carene et
par des fonds tres plats qui se relevent tres tot, mais lentement, en
direction de I'extrémite arriere du baleau (fig. 1).

Ce dernier fail constitue certainement 'une des particularités les
plus remarquables du navire.

Amorcant sa remontee a 10,50 m de Uextrémilé conservee de
Ietambol, la quille se releve selon un angle trés ouvert de 163,30 qui
reste sensiblement constant dans toute la partie conservée avant
d’amorcer une courbure plus prononcée au niveau du départ de la
picce d'¢tambot (fig. 2). Cet angle de relevement confere aux formes
arricre de la coque une quéte® particulicrement importante. Large-

1 PoAL Gianfrotta, P, Pomey., Archeologia Subacquea, Milan, 1981, p. 61-66,
230-231.
5. 0On appelle quéte Pangle. toujours mesuré intéricurement, cque forme,
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I'étambot. Noter 'implantation du puits de la pompe de cale dont les deux montants arriére, de plus fortes sections, sont situés & 'aplomb du point de relévement des fonds.
(Relevé M. Rival, CCJ, CNRS).
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ment supérieure aux 10,50 m conservés, et sans doute de 1’ordre de
14-15 m, compte tenu des parties hautes détruites, celle-ci dépasse
en amplitude tous les autres exemples fournis jusqu’a présent par les
épaves antiquess.

Une telle inclinaison des formes arriére conduit cependant a faire
supporter d’importants efforts a la charpente axiale qui, travaillant
en porte-a-faux, risque de se déformer et de s’affaisser si elle n’est
pas assez rigide. La réalisation d’une quéte aussi importante suppose
donc que soient maitrisés de nombrcux problémes de construction.
L’étude détaillée de la charpente axiale arriére, grice en particulier
a des prélévements partiels des fonds de la caréne, permit de mettre
en évidence l'ingéniosité des solutions adoptées par les construc-
teurs. Ainsi pas moins de cinq piéces, appartenant au collectif
d’étambot, assurent le passage de la quille maitresse a 1’étambot
proprement dit (tous deux non compris )et conférent a I’ensemble de
la charpente axiale arriére, par le jeu complexe de leurs assemblages
et de leurs contrebutements, la rigidité nécessaire (fig. 3). A la quille
fait tout d’abord suite une allonge courbe qui détermine l'inclinai-
son de la quéte, et que renforce intérieurement un massif mort ; puis
une seconde allonge, rectiligne, la poursuit vers I’arriére en lui étant
assemblée par une enture en « trait de Jupiter » a la découpe com-
plexe que vient bloquer une clef ; enfin, reliée a la piéce précédente
par un long écart & mi-bois et tenons, débute I’étambot proprement
dit. Pour consolider cet ensemble, un contre étambot vient contre-
buter intérieurement la derniére de ces pieces et son assemblage,
alors qu’une sorte de faux étambot contrebute extérieurement le
tout depuis la naissance de la quéte.

I1 est remarquable que la solution retenue ne réponde pas seule-
ment A une simple nécessité structurale mais témoigne aussi du souci
des constructeurs de conférer au navire les meilleures qualités nau-
tiques possibles. Outre son réle évident de contrebutement, le faux
étambot, qui vient doubler extérieurement la charpente axiale, sert

Pétambot avec la quille ; c’est aussi la longueur qui excéde sur P’arriére celle de
la quille.

6. La totalité de la quéte restituée représente le 1/3 de la longueur totale du
navire (cf. infra, p. 146 et fig. 8). Sur 'épave punique de Marsala, qui est celle
d’un navire de combat, I’angle de la quéte est de 148° (H. Frost, First season of
excavation on the Punic wreck in Sicily, dans International Journal of Nautical
Archaeology, 2, 1, 1973, p. 39, fig. 7) et la reconstitution de ses lignes lui confére
une longueur proportionnellement trés faible (H. Frost, The Punic ship museum,
Marsala, dans Mariner’s Mirror vol. 67, 1, 1981, p. 74, fig. 10) ; sur I’épave de
Cavaliére I’angle est de 160° environ mais se referme trés rapidement (G. Char-
lin, J.-M. Gassend, R. Lequément, L’épave antique de la baie de Cavaliére (Le
Lavandou, Var), dans Archaeonautica, 2, 1978, p. 61-89) ; sur I’épave A du Dra-
mont Pangle est de 148¢ (C. Santamaria, L’épave A du cap Dramont (Saint-
Raphaél) : fouilles 1971-1974, dans Revue archéologique de Narbonnaise, VIII,
1975, p. 196).



F1e. 3. — Axonométrie de la charpente axiale arriére ; de droite & gauche : allonge courbe assurant le relévement des fonds et massif
de renfort interne ; seconde allonge ; étambot et, au-dessus, contre étambot ; en-dessous, faux étambot servant d’aileron de dérive.
(Relevé M. Rival, CCJ, CNRS).
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Fia. 1. - Nue de la face postérieure du puils de Ia pompe de cale.
(Clich¢ AL Chéne, CCJ, ONRRS).

toul autant daileron de dérive. H prolonge en effet, au niveau de la
quete ou les fonds sont pratiquement platls, important plan de
derive constitue par les fonds trés pinees de la partie centrale de la
arcne dont le retour de galbord prononcé rend la quille plus proémi-
nente”. Par son important role d'atleron, le faux ¢tambol augmente
notablement le plan de deérive total du navire et lui confere ainsi une
plus grande stabilité a loutes les allures. Celte solulion, tout origi-
nale qu’elle est, n'est cependant pas, dans son principe du moins,
unique. On la retrouve, avee moins d'ampleur, sur les épaves de
Marsala, de Cavaliére, du Dramonl et du Cap del Vol qui sont
dolces, elles aussi, d'un aileron de dérive®. Sa présence sur plusieurs
7. A. Tehernia, P. Pomey, A, Hesnard... op. ¢it., p. 78 et pl. XXXV : sur le
rdle du relour de galborvd, cf. P. A, Gianfrotta, P. Pomey, op. cit., p. 272,

8. Cf. supra, n, 6, p. 136 ; pour 'épave du cap del Vol, ef. F. J. Nicto, I, IFoers-
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épaves de type et de tonnage bien différents témoigne que le souci
de conférer aux navires antiques la meilleure stabilité possible était
en fait assez répandu.

Si, contrairement a nos espérances, aucun élément apparent ne
fut conservé des locaux d’habitation ou de rangement que l’on
trouve généralement a I’arriére des navires, nous avons, en revanche,
eu la chance de retrouver le puits de la pompe de cale (fig. 4). Il se
présente comme un coffrage qui traversait toute la hauteur du bateau
pour abriter et protéger le mécanisme de la pompe destinée a rejeter
au niveau du pont les eaux accumulées dans la sentine. Bien pro-
tégé par les amphores de la cargaison qui I’entouraient, le puits a été
conservé sur une hauteur de 1,10 m au-dessus du plancher de la
cale. D’une longueur de 1,50 m sur 1,25 de largeur, il est constitué
de quatre montants verticaux supportant des traverses revétues de
planches. Toujours situé au point le plus bas de la caréne, le puits
se trouve ici implanté juste en avant du départ de la quéte, de telle
sorte que les deux montants postérieurs, de plus forte section que
les deux autres, se trouvent a I’aplomb du point de relevement de la
quille (fig. 2).

Malheureusement, le mécanisme de la pompe, récupérée en méme
temps qu’une grande partie de la cargaison par des urinafores, n’a
pas été retrouvé®. Si de telles pompes sont cependant bien attestées
aujourd’hui sur d’autres épaves antiques!®, c’est en revanche la
premiere fois que 1’on en retrouve le puits de protection, ce qui accroit
I'intérét de cette découverte.

Du point de vue du mode de construction du navire, I’étude
détaillée de la structure arriére de la caréne permit d’apporter de
nouvelles précisions qui modifient notablement I'interprétation pro-
posée a I'issue de la fouille de la partie centrale de I’épavell.

L’étude a en effet montré que deux virures au moins du bordé
principal (les quatriéme et cinquieme) avaient été déposées au cours
de la construction, avant la pose du bordé de doublage, puis rem-
placées sur toute leur longueur et de facon systématique de part et
d’autre de la quille. I.a modification apportée aux fonds de la caréne

ter, El pecio romano del Cap del Vol (campaiias de 1978 y 1979), dans Cypsela,
111, 1980, p. 168 et fig. 4, tout d’abord pris pour un taillemer, il s’agit bien en
fait d’un aileron de dérive d’étambot.

9. A. Tchernia, P. Pomey, A. Hesnard..., op. cit., p. 29-31. L’intervention des
urinatores a été depuis 1976 nettement confirmée.

10. Notamment sur I’épave de Los Ullastres (F. Foerster Laures, Los Ullastres;
discovery of objects with may be a bilge pump in the wreck of the 1st Century AD
ship, dans Int. Journal of Nautical Archaeology, 8, 2, 1979, p. 172-174) et de
Saint-Gervais II (inédit) ; cf. aussi P. A. Gianfrotta, P. Pomey, op. cit., p. 289-
291.

11. A. Tchernia, P. Pomey, A. Hesnard..., op. cit., p. 87-96. Ces observations
ont été confirmées par la reprise de ’étude de la partie centrale de la caréne,
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se traduit en particulier par une inversion du sens d’enfoncement
des chevilles d’assemblage du bordé qui se trouvent alors placées de
Pextérieur de la caréne. Cette inversion reste cependant limitée aux
seules virures remplacées et aux deux adjacentes, et, de ce fait, elle
est totalement indépendante du procédé général de construction mis
en ceuvre. En revanche, il apparait que I’ensemble du chevillage
d’origine du bordé principal s’effectue bien de P’intérieur de la carene.
I1 indique que nous sommes en présence d’un procédé de construc-
tion du type sur bordé et non d’un procédé mixte complexe comme
on l'avait primitivement déduit de l'inversion du chevillage dont
la cause était alors insoupconnée. LLe mode de construction sur bordé,
ou « en coquille », bien attesté dans I’Antiquité!2, suppose le montage
de toutes les virures du bordé avant la mise en place des membrures.
De fait, toutes les membrures — varangues simples ou brochées,
demi-couples — qui ont pu étre observées ont bien été implantées
apres I'assemblage du bordé!s.

2. A partir de I’été 1980, nous avons porté nos efforts sur la partie
avant de I’épave. Ce faisant, nous laissions volontairement une zone
non fouillée, d’environ 4 m de longueur, entre le centre et 1’arriére
de I’épave. Mais l'intérét limité de ce secteur, situé dans une partie
dés lors bien connue de I’épave, ne nous paraissait pas en justifier
la fouille au prix de plusieurs campagnes de travail. En revanche,
I’étude de la partie avant apparaissait d’autant plus impérative que
I'importance de la quéte de I’arriére nous amenait a penser que nous
étions peut-étre en présence d’un de ces grands navires & proue
concave attestés par I'iconographie — comme sur la mosaique des
Syllectains de la place des Corporations & Ostie (fig. 5) — et qui se
caractérisent, outre la forme particuliere de leur étrave, par la quéte
de leur étambot plus importante que sur les autres navires a proue
classiquel4.

Durant les campagnes de 1980 et 1981, I’'avant fut dégagé sur
une longueur totale de 8,80 m. L’étude a tout d’abord porté sur
I’extréme partie avant conservée qui se caractérise par la forme
étonnamment pointue de la caréne et la trés rapide fermeture des

12. Sur Pensemble de ces problémes de construction, cf. en dernier lieu :
P. A. Gianfrotta, P. Pomey, op. cit., p. 260-26. ’

13. On ne peut, toutefois, totalement exclure pour le moment qu’un trés petit,
nombre de varangues brochées parmi celles qui n’ont pas pu étre encore observées
aient pu servir de membrures actives pour la mise en place et en forme des
virures du bordé (sur le réle des membrures actives cf. L. Basch, Ancient wrecks
and the archaeology of ships, dans Int. Journal of Nautical Archaeology, 1, 1972,
p. 1-54).

14. G. Becatti, Scavi di Ostia, IV ; Mosaici e pavimenti marmorei, Rome, 1961,
p- 73 et pl. CLXXIX ; P. Pomey, Les navires de commerce romains, dans La
navigation dans U Antiquité, Dossiers de [I’archéologie, n°o 29, juil.-aotit 1978,
p. 20-29.
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e

Fi1G. 5. — Mosaique des Syllectains de la place des Corporations a Ostie. A
gauche, voilier « asymétrique » & proue concave gréé en trois-mats ; a droite,
voilier classique « symétrique » 4 proue convexe et deux mats. (Cliché A. Chéné,
CCJ, CNRS).

flancs de la coque en direction de 1’étrave (fig. 6). Puis la fouille s’est
poursuivie par I’étude de la zone ou les fonds du navire amorcent
leur remontée vers la proue. Elle a permis notamment de dégager
avant du massif d’emplanture dont I’'arriére et le centre avaient
été étudiés lors de la fouille de la zone médiane du navire!®. Long au
total de 8,10 m, le massif encastré sur les varangues était destiné
a recevoir, par l'intermédiaire de cavités ménagées a cet effet, les
pieds des mats et a en répartir les efforts sur la majeure partie de la
caréne. Qutre la cavité centrale du mat principal déja étudiée, le
massif comporte précisément sur sa face antérieure une importante
cavité qui est trés certainement en relation avec I'implantation d’un
mat de proue (fig. 7). Cependant la forme de la cavité et la présence
des amphores de la cargaison, retrouvées contre I’extrémité du mas-
sif, interdisent d’y implanter directement un mat de proue forte-
ment incliné sur I’étrave, comme Y'indigue I'iconographie’®. Il appa-
rait en revanche plus probable que la cavité recevait un montant

15. A. Tchernia, P. Pomey, A. Hesnard..., op. cit., p. 83, 96-98.
16. Cf. infra, fig. 9-10 et P. Pomey, Les navires de commerce..., art. cité.

1982 10
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Fia. 6. - - Vue de Pextréme partie avant de I'épave @ sa forme trés pointue est
due a la présence du taillemer en avant de Pétrave ; la fermelure Lrés rapide
des flancs de la carene est particulierement sensible dans la partie babord, la
mieux conservée. (Cliché A. Chéné, CCJ, CNIRS).

vertical sur lequel le mat de proue incliné venait s’encastrer au
niveau du pont, selon un principe encore attesté de nos jours sur
les peramas greces'”.

Bien que I'¢tude de la partie avant ne soit pas encore totale-
ment achevée, on en connait néanmoins, dés a présent, les formes
essentielles.

[.’avanl, comme arricre, se releve tout d’abord progressivement

17. P. 'Throckmorton, RRumans on the sea, dans G. ¥. Bass, A History of sea-
faring based on underwater archaeology, l.ondres, 1972, p. 86, fig. 17,



£ ! T

Fia. 7. —- Coupe longitudinale axiale de la partie avant de 1’épave. Noter, & I'extrémité du brion, I’étrave incliné vers l'arricre que renforce, sur I'avant, le
massif taillemer ; & gauche, au niveau du départ de Y'élancement, I'extrémité du massif d’emplanture avec la cavité verticale, vraisemblablement, en relation avec le
mat de proue. (Relevé M. Rival, GCCJ, CNRS).
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a partir d’un point situé & 7 m environ du départ de I’étrave, soit
juste en avant de I'extrémité du massif d’emplanture. Cependant,
malgré la présence de cet élancement?®, les deux extrémités de la
coque sont loin d’étre symétriques en raison de la forme trés parti-
culiere de I’étrave qui constitue certainement la caractéristique la
plus remarquable de tout le navire (fig. 7).

Bien que I'étrave ne soit conservée que sur environ 40 cm de
hauteur seulement, son mode d’implantation ne laisse aucun doute.
Elle vient en effet se fixer & I’extrémité de 1’allonge qui sert de brion!?
et assure I’élancement, selon un angle de 629 incliné en direction de
Parriére du bateau. Pour protéger et consolider cette piéce fondamen-
tale de la charpente axiale, un massif, le taillemer, vient le contre-
buter sur I’avant. Il n’est conservé que dans sa partie inférieure, sur
une longueur de 1,45 m, mais il faut lui restituer, en accord avec la
position de 1’étrave, une forme concave prononcée qui s’achevait
en pointe dans le prolongement du brion a la facon d’un éperon.
Enfin, une petite semelle vient consolider par en dessous les assem-
blages entre 'extrémité du brion, I’étrave et le taillemer.

La position inversée de I’étrave, due a son mode particulier d’im-
plantation, a pour effet de réduire d’autant la longueur totale de
I’élancement qui, avec le taillemer, ne devait guére dépasser 9,50 m
au total. Nettement plus court que la quéte de 1’arriere, I’élancement
est aussi moins prononcé puisque 1’angle de relévement du brion par
rapport au prolongement de la quille, de I’ordre de 109, est légére-
ment plus faible que I’angle correspondant de la quéte (16,5°).

Nous sommes donc bien en présence d’un de ces grands navires
marchands a proue concave de profil inversé qui en raison de I’oppo-
sition de forme avec la poupe, toujours convexe, ont été appelés par
M. P.-M. Duval, dans son étude de la mosaique d’Althiburus, en
Tunisie, navires « asymétriques »?°. Bien attestés par l'iconogra-
phie, ces navires sont cependant beaucoup moins fréquents que les
bateaux a proue convexe, ou pour reprendre la terminologie de
M. P.-M. Duval, « symétriques », qui constituent de loin la majeure
partie des représentations2!. C’est surtout la premiére fois qu’un tel
navire de commerce a proue concave est atlesté par une épave, alors que
toutes les autres épaves antiques connues de bateaux marchands
appartenaient jusqu’a présent, du moins dans la mesure ou l’état

18. On appelle élancement, I’angle que forme I'étrave avec le prolongement
de la quille ; c’est aussi la longueur qui exceéde sur I’avant celle de la quille.

19. On appelle brion, la piéce généralement courbe formant jonction entre la
quille et Yétrave.

20. P.-M. Duval, La forme des navires romains d’aprés la mosaique d’ Althi-
burus, dans MEFR, 61, 1949, p. 119-149.

21. P. Pomey, Les navires..., art. cité.



LE NAVIRE ROMAIN DE LA MADRAGUE DE GIENS 145

de conservation de leur proue permettait d’en juger, au type plus
classique dit « symétrique ».

La présence d’une telle étrave apparait au premier abord surpre-
nante sur un navire de commerce, et il convient de s’interroger sur
sa raison d’étre. On peut d’emblée éliminer toute fonction militaire :
la nature méme du navire — un grand et pur voilier marchand de
fort tonnage — et la faiblesse relative des piéces d’étrave et de leur
assemblage (simple tenon chevillé pour I'étrave ; clefs d’assemblage
chevillées dans des mortaises pour le taillemer), qui ne sont pas
congus pour supporter le choc d’un éventuel éperonnage, I'inter-
disent formellement.

I1 semble, en revanche, qu’il faille trouver la justification de cette
forme originale dans le double souci des constructeurs — déja ren-
contré a propos de I’arriere — de résoudre des problémes particuliers
de construction et de conférer au navire les meilleures qualités nau-
tiques possibles. On constate tout d’abord que la forme de I’étrave,
en limitant la longueur de I’élancement, lui confére plus de rigidité
et réduit ainsi les risques de déformation de la charpente axiale. Elle
peut donc supporter de plus grands efforts de charge, ce qui autorise
a retarder au maximum la fermeture de la caréne de facon a en aug-
menter la capacité?2. En méme temps, la présence du taillemer, qui
prolonge les formes en avant de I’étrave, permet de résoudre le pro-
bléme posé par la fermeture rapide et peu hydrodynamique de la
coque en conférant a l'extréme avant une forme néanmoins tres
effilée. D’autre part, le taillemer, en prolongeant artificiellement la
longueur du navire en dessous de la flottaison, augmente encore le
plan de dérive du bateau et donc sa stabilité. Mais il est aussi trés
vraisemblable qu’il vient jouer, en plus, un réle analogue a celui des
modernes bulbes d’étrave, qui nous sont aujourd’hui familiers, et
qui, en modifiant la formation de la vague d’étrave, contribuent for-
tement & améliorer la vitesse des navires23.

3. Les fouilles conduites depuis 1976 sur les deux extrémités de
I’épave, jointes & 1’étude de la partie centrale, permettent donc
aujourd’hui de connaitre dans leur ensemble les dimensions et les
principales caractéristiques du navire de la Madrague de Giens.

D’une longueur conservée de 35,10 m — ce qui autorise compte
tenu des parties détruites a restituer une longueur totale de 40 m
environ — pour une largeur connue de 9 m et un creux que I’on peut

22. Ce qui est confirmé par la fouille qui a montré que I’extréme partie avant
était entiérement occupée par la cargaison d’amphores contrairement a Pextréme
arriére ou le chargement, s’arrétant peu aprés le départ de la quéte, laissait un
grand espace disponible pour des locaux d’habitation ou de rangement.

23. Sur leffet de bulbe d’étrave des proues a éperon des galéres antiques,
cf. V. Foley, W. Soedel, Les galéres de combat dans I’ Antiquité, dans Pour la
Science, 44, 1981, p. 22-24 et fig. 5.
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actuellement estimer de 1’ordre de 4,50 m, le navire de la Madrague
de Giens apparait comme un trés grand voilier de commerce dont le
port en lourd a pleine charge devait s’élever d’apreés les derniéres
estimations & environ 375 tonnes de fret?4. Néanmoins, ses propor-
tions sont étonnamment élancées et les formes de sa caréne parti-
culiérement élaborées.

Avec un coefficient d’allongement — rapport de la longueur sur
la largeur — supérieur a 4 (si L = 40 m, L /1 = 4,4), le navire dépasse
largement sur ce point tous les autres bateaux de commerce antiques
connus par les textes ou par les épaves — il est vrai de plus modestes
dimensions — dont les coefficients d’allongement sont toujours restés,
jusqu’a présent, inférieurs a 4, pour étre le plus souvent voisins de 325.
De ce fait, il devait étre beaucoup plus rapide, car plus le coefficient
est élevé plus il autorise une vitesse importante.

L’importance accordée a I’ensemble du plan de dérive, I’ampleur
de la quéte arriére qui représente le tiers de la longueur totale du
navire et, dans une moindre mesure, de I’élancement avant égal au
quart, mais surtout la forme particuliére de I’étrave constituent
autant de caractéristiques remarquables qui témoignent du degré
d’élaboration de la caréne dans la recherche des formes les plus
hydrodynamiques (fig. 8). A cet égard, la position avancée du centre
de caréne (c’est-a-dire du centre de gravité du volume d’eau déplacée
par la coque), qui résulte de la distribution d’ensemble des volumes
et notamment de I’opposition entre les formes élancées de I’arriére
et les formes plus pleines de V’avant, est particulierement signifi-
cative dans la mesure ou cette position devait améliorer les perfor-
mances du navire aux allures portantes. Tout aussi remarquable est
la distribution de la mature qui, du fait de I'implantation du mat
principal aux 5/8¢8 avant et du mat de proue au 1/4, implique une
position d’autant plus avancée du centre de voilure, en accord avec

24. Cette évaluation a été obtenue en appliquant A I’ensemble du navire les
données fournies par P’étude de la partie centrale de la caréne (cf. A. Tchernia,
P. Pomey, A. Hesnard..., op. cit., p. 101-107). Sur le probléme du tonnage des
navires antiques, voir en dernier lieu : P. Pomey, A. Tchernia, Le fonnage maxi-
mum des navires de commerce romains, dans Archaeonautica, 2, 1978, p. 233-251.

25. L’Isis, seul navire de commerce antique dont on connait les dimensions
d’aprés Lucien (Navigium, 5), avait un coefficient d’allongement légérement
inférieur 4 4. Ce coefRcient est voisin de 3 sur les épaves de Kyrenia (S. W.,
M. L. Katzev, Last Harbor for the Oldest Ship, dans National Geographic, 146,
5, 1974, p. 622), de Cavali¢re (G. Charlin, J.-M. Gassend, R. Lequément, art.
cité, p. 79) et de Port-Vendres I (B. Liou, L’épave de I’anse Gerbal & Port-Vendres,
dans CRAI, juil.-oct. 1974, p. 429) ; il est en revanche de 3,6 sur I'épave de Yassi
Ada I (F. H. Van Doorninck, Byzantium, mistress of the sea, dans G. F. Bass,
op. cit., p. 140) et de 2,5 sur I’épave de Yassi Ada II (F. H. Van Doorninck, The
4th Century wreck at Yassi Ada, An interim report on the hull, dans Int. Journal
of Nautical Archaeology, 5, 2, 1976, p. 119).
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FF16. 8. — En bas :

schéma de la coupe longitudinale axiale du navire de la Madrague de Giens aprés restitution des parties man-
quantes. Noter les proportions entre les différentes parties du navire.

EEn haut : profil longitudinal du navire de la mosaique du frigidarium des thermes de Thémétra, apres restitution de la ligne inférieure
de la caréne. Noter les similitudes de formes et de proportions avec le navire de la Madrague de Giens.
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celle du centre de caréene, que le mat de proue devait étre incliné
sur I’étrave selon ’'usage antique2é.

Toutes ces propriétés, qui intéressent autant les formes de la
caréne que la position de la voilure, contribuaient, chacune pour leur
part, & améliorer les qualités nautiques du navire. Leur conjonction
devait en particulier le rendre plus rapide et plus stable, notamment
aux allures portantes, les plus usuelles.

4. L’ensemble de ces caractéristiques lui confére aussi une phy-
sionomie trés particuliére que I’on retrouve sur certaines représen-
tations de bateaux asymétriques. Parmi celles-ci, un des ensemble
les plus intéressants est fourni par les mosaiques des thermes de
Thémétra, prés de Sousse en Tunisie, qui datent du milieu du
e siécle apr. J.-C.%%,

Avec la mosaique du seuil du frigidarium, nous sommes en pré-
sence d’un navire dont I'intérét est de nous montrer sans ambiguité
— ce qui est rare — le profil précis de sa caréne (fig. 9). Elle présente
avec celle de la Madrague de Giens de nombreuses analogies : méme
proue concave; méme quéte arriere égale au 1/3 de la longueur
totale ; méme élancement avant, moins prononcé, égal au 1/4 de la
longueur ; position semblable du mat de proue au 1/4 avant. Cepen-
dant, la hauteur de la coque est proportionnellement beaucoup plus
grande que celle que I’on peut raisonnablement attribuer au navire
de la Madrague de Giens, ce qui interdit de pousser plus loin I’ana-
logie. L’intérét de ce document est aussi de nous permettre d’iden-
tifier le montant vertical qui s’éléve a I’aplomb du départ de la quéte
arriére et sur lequel repose le mat principal abattu. Il s’agit, en effet,
trés certainement du prolongement d’un des montants arriere du
puits de la pompe de cale — I’autre, situé dans le méme plan, n'étant
pas représenté — dont on a vu sur I’épave de la Madrague de Giens
qu’ils étaient situés trés précisément a ce niveau. Leur plus forte
section s’expliquerait ainsi & la fois par leur plus grande dimension
et par leur role de support du mat abattu au moyen d’une traverse
horizontale reliant les deux montants2s,

Le grand navire situé & gauche de la téte du dieu Océan qui orne
la grande mosaique marine du frigidarium posséde en revanche une
allure générale et des proportions qui semblent beaucoup plus

26. P. Pomey, Les navires..., art. cité. L’hypothése que le navire de Giens ait
pu étre gréé en trois-mits (cf. infra, p. 151, n. 31) reculerait légérement le centre
de voilure. On peut cependant penser qu’il resterait assez avancé en raison de Ia
petitesse de la voile de poupe destinée avant tout & équilibrer le navire.

27. L. Foucher, Navires et barques figurés sur des mosaiques découvertes a&
Sousse et aux environs, dans Musée Alaoui, Notes et documents, XV, 1957,

28. L. Foucher, ibid., p. 21-22, identifie A tort ce navire 2 une galére, malgré
les nombreuses anomalies qu’il reléve. Les similitudes avec le navire de Giens
confirment qu’il s’agit bien d’un voilier,



Fic. 9. — Navire de la mosaique du seuil du frigidarium des thermes
de Thémétra. (D’apres L. Foucher).

Fie. 10. — Navire de gauche de la mosaique du frigidarium des thermes
de Thémétra. (D’apreés L. Foucher).
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proches de celles du navire de la Madrague de Giens, bien que le
profil de la ligne de quille ne soit pas figurée (fig. 10).

En examinant de plus prés les proportions de ce navire, on s’aper-
¢oit que I'implantation de la mature est semblable, avec le mat prin-
cipal situé aux 5/8¢8 avant et le mat de proue proche du 1/4 avant.
De plus, si 'on admet que les montants verticaux arriére — cette
fois figurés en perspective — sont bien, comme nous I’avons montré
sur la mosaique précédente, les prolongements des montants posté-
rieurs du puits de la pompe de cale, on constate que leur position
relative par rapport aux maits et aux extrémités du navire est, la
encore, identique a celle du navire de Giens. Il nous parait donc loi-
sible de pousser plus loin la comparaison et de tenter de restituer la
ligne du fond de la caréne qui est masquée par les flots. Le résultat
est facilement obtenu en faisant partir I’élancement avant au niveau
du mit de proue et la quéte arriére a ’aplomb des montants du
puits, selon la disposition rencontrée sur I’épave de la Madrague de
Giens et confirmée par le navire du seuil du frigidarium. 11 suffit
alors d’achever les lignes avant et arriére, tout en respectant au
mieux les angulations connues. On obtient ainsi une caréne dont les
formes et les proportions sont trés voisines, compte tenu de la pré-
cision relative du travail du mosaiste, de celles du navire de la Ma-
drague de Giens : outre la méme disposition de la mature et du puits
que nous avons déja soulignée, on retrouve bien les mémes propor-
tions de quéte et d’élancement et des formes trés semblables (fig. 8).
Seule la hauteur de la coque parait trés légérement plus élevée sur
le bateau de la mosaique, encore que celle-ci puisse varier sensible-
ment selon la ligne de pont que I’on choisit?®. En tout état de cause,
les convergences nous paraissent suffisamment nombreuses et impor-
tantes pour que l'on puisse identifier le navire de la Madrague de
Giens a ce grand voilier de la mosaique des thermes de Thémétra.

L’intérét de cette comparaison est double : sur le plan archéolo-
gique, elle nous permet de connaitre avec précision le type du navire
de la Madrague de Giens, et sur le plan iconographique, elle montre
que nous sommes en présence avec cette mosaique d’une représen-
tation fidele et non fantaisiste d’un type de navire bien réel. L’ utili-
sation de ce document pour I’étude et la restitution d’ensemble du
navire de Giens nous parait donc, de ce fait, tout a fait justifiée.
L’intérét est d’autant plus grand pour I’étude du gréement que le
navire de Thémétra présente une voilure particulierement déve-
loppée et perfectionnée. La voile d’avant atteint des dimensions,
tout a fait inusitées sur les autres types de navires antiques, qui

29. Compte tenu de la hauteur de la caisse de protection du gouvernail qui
jouait le rdle de pavoi, on peut admettre que la ligne du pont est placée au niveau
inférieur de la caisse ou bien immédiatement au-dessus.
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devaient lui conférer une grande valeur propulsive, en plus de son
role habituel d’équilibrage du navire. Quant aux manceuvres, elles
font apparaitre la présence d’un cordage particulier, la bouline, qui,
reliant la téte du mat d’avant au bord de chute de la grand’voile,
sert & ouvrir et mieux présenter la voile au vent lorsqu’on désire le
serrer de prés®, D’autres documents peuvent aussi étre utilisés pour
I’étude de la voilure. Ainsi, la mosaique des Syllectains a Ostie
(fig. 5), dont le navire « asymétrique » posséde les mémes proportions
de coque que le bateau de la Madrague de Giens, montre que ce type
pouvait étre également gréé en trois-mats, ce qui devait notablement
améliorer sa stabilité, sa sensibilité au gouvernail et sa capacité a
remonter au vent3l,

Avec I'épave de la Madrague de Giens, c’est non seulement la
premiére fois que I'on retrouve un témoignage archéologique de
Yexistence de ces grands voiliers de commerce « asymétriques », a
proue concave, dont on ne connaissait jusqu’a présent l’existence
qu’a travers quelques documents iconographiques, mais c’est aussi
la premiére fois que I’on peut établir une comparaison trés précise
entre un document iconographique et une épave. Les conséquences
en sont importantes.

5. Cette épave, qui date du milieu du 1T siécle av. J.-C., montre
tout d’abord que les grands voiliers de commerce « asymétriques »
existaient déja a cette date. Or si I’existence de bateaux a proue
concave, ou du moins a quille proéminente sur l’avant, dont la
fonction ne soit pas militaire, est bien attestée dans I'iconographie
antique dés I'’Age du bronze32, ce n’est pendant longtemps qu’a
travers de petites embarcations le plus souvent 4 rames, ou de mo-
destes voiliers3?® sans aucune mesure avec nos grands navires de
commerce. En fait, il faut attendre, du moins dans I’état actuel de
notre documentation, le milieu du 11¢ siécle apr. J.-C. pour voir
apparaitre dans l’iconographie, sur la mosaique d’Althiburus, les

30. L. Foucher, op. cit., p. 14-15. Dans Pancienne marine a voile des xvire
et xXviie siécle, ’expression « aller a la bouline » était synonyme de marcher au
plus prés (cf. Bonnefous et Paris, Le dictionnaire de la marine & voile, Paris,
1856, 2¢ édit., réimpression, Paris, 1975).

31. Bien qu’aucune trace d’implantation d’un méit de poupe n’ait été retrouvé
dans le fond de la caréne de I’épave de Giens, on ne peut rejeter a priori cette
hypothése fondée sur le témoignage indiscutable de la mosaique des Syllectains.
Il est trés possible en effet que ce mat, en raison de ses faibles dimensions, ait
été simplement implanté au niveau du pont comme ce fut pendant longtemps
Pusage jusqu’au xviie siécle. (cf. p.ex. G. F. Bass, op. cit., p. 233, fig. 4)

32. L. Casson, Ships and Seamanship in the Ancient World, Princeton 1971,
fig. 22-23, 34-36, 54 ; L.. Basch, Another Punic wreck in Sicily : its ram, 1. A typo-
logical sketch, dans Int. Journal of Nautical Archaeology, 4, 2, 1975, p. 201-219.

33. L. Casson, op. cit., fig. 176 ; H. Stuart Jones, The sculptures of the Museo
Capitolino, Oxford, 1912, p. 330 et pl. 80.
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premiers grands voiliers de commerce dotés d’une telle proue34. Le
modele deviendra par la suite plus fréquent, comme a Ostie dans
I'ensemble de la fin du 11¢ siécle des mosaiques de la place des Cor-
porations?, ou dans celui des thermes de Thémétra. Avec I'épave
de la Madrague de Giens Uexistence de ces grands voiliers remonte ainsi
d’au moins deux siécles. De plus, il apparait trés probable que ce type
de navire devait étre encore plus ancien, étant donné le degré d’éla-
boration dont témoigne I’épave de la Madrague de Giens qui ne
peut appartenir qu'a un type de navire deja trés évolué®. En
revanche, le modéle ne semble, par la suite, ne plus guére se modifier
ainsi que le montrent les mosaiques de Thémétra.

D’autre part, I’établissement de données iconographiques précises
permet d’appréhender le navire de la Madrague de Giens dans sa
totalité avec — ce qui est rare pour les épaves — I’ensemble de sa
voilure et de son gréement. Les possibilités d’étude du navire se
trouvent de ce fait singulierement élargies et autorisent a envisager
une évaluation plus compléte et plus précise de ses qualités nautiques.

Dés maintenant, outre les qualités de vitesse et de stabilité aux
allures portantes, déja soulignées, on peut penser que les perfec-
tionnements possibles de son gréement, dont témoignent le bateau
de Thémétra et celui de la mosaique des Syllectains, joints a I'impor-
tance du plan de dérive de la caréne, devaient conférer au navire de
la Madrague de Giens la possibilité de louvoyer et de remonter au
vent d’une fagon sans doute voisine de celle des bateaux a voiles
carrées de I’époque moderne jusqu’au début du xixe siécle??’. D’au-

34. P.-M. Duval, art. cité. Les deux voiliers dont le type correspond a celui
des grands voiliers asymétriques sont le Ponto, dont le nom cité par J. César
(De b. civ., 111, 29, 3 ; 40, 5) est donc attesté a I'époque de la Madrague de Giens,
et la Cladivata au nom inconnu par ailleurs. Ce type apparait aussi sur une
mosaique de Thabraka sous le nom d’Horia (cf. C. Daramberg, E. Saglio, E. Pot-
tier, Dictionnaire des anfiquités grecques et romaines, s. v. Horia).

35. G. Becatti, op. cit., p. 64-84 et pl. CLXXV-CLXXXI.

36. C’est en somme tout le probléme de Porigine et de I’évolution des bateaux
a étrave concave ou guille proéminente qui est ici posé. L’origine remonte, nous
I’avons vu, 4 Page du bronze sur de petites embarcations dont la forme de la
proue peut s’expliquer comme un élément de protection de Yétrave lorsque le
navire est tiré au sec, ou comme un stabilisateur (réle de plan de dérive), ou
encore pour des raisons structurales de construction et de liaison quille-étrave
(cf. L. Basch, Another Punic wreck... art. cité, p. 201 ; P. Johnstone, Sternfirst
in the stone Age, dans Int. Journal of Nautical Archaeology, 2, 1, 1973, p. 3-11).
C’est de cette forme d’étrave que naitront les navires de combat 4 éperon dont
Pévolution peut étre suivie grice a I'abondance de l'iconographie sur ce sujet
(cf. L. Basch, ibid.). En revanche I’évolution de cette forme sur les navires de
commerce est actuellement totalement occultée par I’absence de témoignage
iconographique antérieur 4 I’Empire romain,

37. 11 faut, d’autre part, tenir compte de I'importance des superstructures
arriére dont la poupe proéminente, en offrant une grande prise au vent, devait
permettre de mieux tenir le navire dans ’allure au plus prés. L. Casson (op. cit.,
p- 274) estime que les navires antiques ne pouvaient pas remonter 4 moins de
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tant plus qu’il est maintenant bien établi que, contrairement aux
affirmations du commandant Lefebvre des Noéttes, le gouvernail
latéral antique était un gouvernail compensé, dont la sensibilité et
Pefficacité devaient permettre, en équilibrant I’action de la voilure,
la pratique de telles allures3s.

Nos connaissances des conditions de la navigation antique se
trouvent dés lors profondément modifiées, surtout si I’on consideére
que d’autres épaves que celle de la Madrague de Giens montrent une
certaine recherche dans 1’élaboration des formes de leur caréne,
notamment au niveau du plan de dérive3®. En premier lieu, il semble
maintenant certain que le navire antique était capable au besoin de
louvoyer contre un vent contraire. Cette capacité a remonter au vent,
longtemps niée ou suspectée malgré le témoignage des textes dont
certains nous décrivent la manceuvre de la voilure a effectuer en
pareille circonstance??, trouve ainsi, aujourd’hui, une confirmation
archéologique. Elle est un facteur essentiel de la régularité du trafic
qui, sinon, se trouverait interrompu sur certaines routes en raison
du régime des vents dominants du bassin méditerranéen. Ce serait
en particulier le cas de la navigation en Méditerranée orientale dans
le sens est-ouest qui fut pourtant, malgré les difficultés rencontrées,
toujours pratiquées!,

D’autre part, il n’est plus étonnant de constater que les vitesses
moyennes de ’ordre de 3 a 4 nceuds pratiquées dans I’Antiquité
dans des conditions normales de navigation étaient tout a fait équi-
valentes a celles effectuées par les navires a voiles des époques
postérieures.

7 quarts du vent (78° 45”). Au xvire sidcle R. P. Fournier (Hydrographie, Paris
1667, rééd. Grenoble 1973, p. 558) donne des exemples réels a 7 et 6 quarts
(67° 30%). C’est ce qu’admettent Bonnefoux et Paris pour les navires a voiles
carrées (op. cit., s. v. Allure). On peut penser que le navire de Giens, en raison
de Y’élaboration de ses formes, devait étre capable de telles performances. Il
reste bien entendu a les déterminer de facon précise, de méme que ses autres
qualités nautiques, ce qui sera possible lorsque I’ensemble du travail de restitu-
tion, actuellement en cours, sera achevé.

38. I.efebvre des Noéttes, De la marine antique & la marine moderne, la révolu-
tion du gouvernail, contribution & Pétude de Uesclavage, Paris, 1932. Sur la réfu-
tation des théses de Lefebvre des Noéttes et I'efficacité du gouvernail antigue
voir essentiellement : P. Adam, L. Denoix, Essai sur les raisons de l’apparition
du gouvernail d’étambot, dans Revue d’histoire économique el sociale, XL, 1962,
1, p. 90-109 ; J. Rougé, Recherches sur l'organisation du commerce maritime en
Méditerranée sous empire romain, Paris 1966, p. 61-65.

39. Cf. supra, p. 138. De nombreuses épaves antiques possédent une caréne
aux fonds pincés et a la quille proéminente qui devait ainsi jouer un impor-
tant réle de plan de dérive (cf. P. A. Gianfrotta, P. Pomey, op. cit., p. 272).

40. Cf. en particulier Aristote, Mechanica, 8516 ; Achille Tatius, III, 1, 3-6 ;
Synésius, Lettres, 4. Voir aussi : L. Casson, op. cil., p. 273-278 ; J. Rougé, Romans
grecs ef navigation : le voyage de Leucippé et Clitophon de Beyrouth en Egypte,
dans Archaeonautica, 2, 1978, p. 265-280 ; P. Pomey, Comment naviguait-on dans
la Médilerranée romaine ? dans L’histoire, 36, 1981, p. 96-101.

41. J. Rougé, Recherches..., op. cil., p. 65-66.
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Enfin, il est vraisemblable qu’il faille trouver dans 1’élaboration
poussée des formes de caréne de certains bateaux, dont témoigne
éloquemment le navire de la Madrague de Giens, ’explication des
traversées record, citées en particulier par Pline (N.H. XIX, 3-6),
dont certaines s’effectuaient par vent favorable 4 une vitesse
moyenne de 6 nceuds maintenue sur plusieurs jours?2, Vitesse qui
sera encore jugée exceptionnelle au début du xi1xe siécle et ne cessera
deI’étre qu’a I’apparition des grands clippers du milieu du xi1x¢ siécle.

*
* ¥

MM. Paul-Marie DuvaL, Jacques HEurGoN, William SesTON,
Michel MorLLAT du JourDpDIN et Robert MaricHAL interviennent
apres cette communication.

M. MoLLAT du JoURDIN présente les observations suivantes :

Il m’a été trés agréable d’entendre M. Pomey présenter une syn-
thése des recherches passionnantes qu’il poursuit inlassablement
depuis des années et dont il avait bien voulu faire part a mon sémi-
naire d’Histoire maritime au fur et a mesure de leur déroulement.
Je crois, en effet, qu'on ne peut trop souligner leur importance tant
au point de vue des résultats qu’a celui de la méthode d’enquéte
historique. On a eu trop tendance, me semble-t-il, a sous-estimer les
qualités nautiques des navires anciens, alors que la démonstration
est faite qu’ils conciliérent trés tot les exigences fondamentales de la
capacité, de la vitesse et de la sécurité. Puis-je demander 4 M. Pomey
de préciser les modes techniques de construction et d’assemblage des
navires dont il a parlé ? Enfin, j’aimerais formuler le souhait que
P’archéologie puisse nous restituer aussi des navires du Moyen Age ;
lorsque cela est possible, nous retrouvons dans la miniature des
possibilités, moins rares qu’on ne croit, de confirmation des aspects
des navires quant a leur forme, leur gréement, leur gouverne.

42, Sur la vitessc des navires antiques : H. de Saussure, De la marine antique
a la marine moderne, dans Revue archéologique, 1937, p. 90-105; E. de Saint
Denis, La vitesse des navires anciens, dans Revue archéologique, 1941, 2 ; J. Rougé,
Recherches..., p. 99-105; L. Casson, op. cit.,, p. 281-296 ; P. Pomey, Comunent
naviguait-on..., art. cité.
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