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de Gokstad (datation de la construction 895). Ces deux bateaux, 
authentiques voiliers d’époque viking réemployés comme 
sépultures, sont considérés, à juste titre, comme des symboles de 
l’archéologie navale norvégienne, et plus largement scandinave. 
À proximité du musée où les bateaux d’Oseberg et de Gokstad 
sont exposés se trouve le Musée du Kon-Tiki et celui du Fram, 
deux autres symboles nautiques de la recherche norvégienne, 
le premier étant lié aux navigations expérimentales de Thor 
Heyerdahl (traversée du Pacifique à bord du Kon-Tiki en 1947, 
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suivie d’autres) et des expéditions polaires à bord du Fram 
construit en 1892 pour Fridtjof Nansen (1893-1896) (d’après 
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contradiction avec la méthode traditionnelle de la construction 
à clin « bordé premier ». Mais le choix des constructeurs de 
la réplique n’était pas d’expérimenter cette méthode, mais de 
construire une coque aux formes aussi proches que possible 
de celles du bateau d’origine (A.E.Christensen, « ‘Viking’, 
a Gokstad Ship Replica from 1893 », dans O. Crumlin-
Pedersen, M. Vinner (éd.), Sailinginto the Past. The International 
Ship Replica seminar Roskilde 1984, Roskilde, Viking Ship 
Museum, 1986, p. 68-77, p. 70.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                       223

Fig. 38 – Relevé par le norvégien Bernhard Færøyvik d’un « jekt » 
construit en 1800. Ce voilier traditionnel norvégien de cabotage 
de 9,90 m de long sur 3,08 m de large représente un remarquable 
modèle architectural fossile de l’architecture navale à clin 
d’époque viking. C’est à partir de tels modèles architecturaux 
de comparaison que les archéologues danois du Musée du 
Bateau Viking de Roskilde se sont inspirés pour, par exemple, 
déterminer la forme de la voile carrée des répliques de Skuldelev 
(A. E. Christensen (éd.), Inshorecraft of Norway, from a Manuscrpit 
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Fig. 39 – « Skin or wood ? » : les racines de l’architecture à clin 
de tradition scandinave selon Ole Crumlin-Pedersen. En 1 : 
les deux étapes de la réalisation d’une pirogue monoxyle 
expansée et surélevée suivant les données ethnographiques ; 
la pirogue monoxyle d’origine très étroite et aux parois 
amincies est élargie ; l’ouverture forcée de la coque se traduit 
par un relèvement mécanique des extrémités en pointe, 
un abaissement de la hauteur des flancs au centre et la 
création d’une tonture (courbure longitudinale) ; une virure 
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de surélévation est assemblée à la coque monoxyle par 
recouvrement selon le principe du clin, et des membrures 
sont fixées à l’intérieur de la coque pour la renforcer. En 
2 : le stade suivant de l’évolution est celui de l’architecture 
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Fig. 43 – Relevé architectural par Ch. Lagrand du profil 
transversal du prélèvement du fond de l’épave du Titan. 
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Madrague de Giens (75-60 av. J.-C.). Ce relevé met en évidence 
non seulement les dimensions très importantes de l’épave 
mais également la stratégie de fouille choisie en fonction 
d’objectifs scientifiques définies lors de chaque campagne 
annuelle. C’est essentiellement le questionnement scientifique 
qui a guidée la progression de la fouille. Par ailleurs, le choix 
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réserves archéologiques (M. Rival, La charpenterie navale 
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ce prélèvement dans des conditions de laboratoire permet 
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Neumünster, WachlotzVerlarg, 1984, fig. 130, p. 130, d’après 
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servent à en modifier les valeurs (celles de la longueur du plat 
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