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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 
Th. Sjøvold, The Viking Ships in Oslo, Oslo, Universitetets 
Oldsaksmaling, 1985, p. 16, 64). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 220

Fig. 37 – Le Viking, réplique du bateau de Gokstad, en cours 
de construction. On peut discerner au-dessus de la dernière 
virure à clin du flanc du voilier les branches verticales de deux 
gabarits transversaux disposés à l’intérieur de la coque, en 
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, 
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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 
assemblée « sur quille » avec une charpente longitudinale 
continue (quille, étrave, étambot), des bordages rapportés 
et assemblés à clin, des membrures. La structure a évolué 
mais la forme initiale de la pirogue expansée et surélevée 
s’est maintenue comme en témoigne la petite embarcation 
à quatre tolets de Kvalsund (Norvège), datée des viie-
viiie siècles. (O Crumlin-Pedersen, « Skin or wood ? A 
Study of the Origin of the Scandinavian Plank-Boat », dans 
O. Hasslöf, H. Henningsen, A. E. Christensen (éd.), Ships 
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ethnology, Copenhague, 1972, p. 230). . . . . . . . . . . . . . . . . . 243

Fig. 40 – Niveau à bateau provenant d’un chantier naval 
traditionnel suédois (xixe siècle). À droite du fil à plomb, on 
distingue une série de traits gravés dans le bois du niveau 
qui correspondent à différentes inclinaisons des virures du 
bordé à clin. À chaque modèle d’embarcation correspond 
un type de niveau. Photo prise en 1986 dans le cadre d’une 
exposition sur la marine suédoise au Musée national de la 
Marine de Paris (Ph. : E. Rieth, CNRS). . . . . . . . . . . . . . . . . 248

Fig. 41 – Principe d’utilisation d’un niveau à bateau. En fonction 
de l’inclinaison d’une virure à contrôler, le fil à plomb doit se 
superposer à l’une des marques gravées (d’après E. Mc Kee, 
« Drawing the Replica », dans V. Fenwick (éd.), The Graveney 
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Fig. 42 – Relevé planimétrique subaquatique préliminaire des 
cinq épaves de Skuldelev 1957-1959). Les structures 2/4 ne 
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Fig. 43 – Relevé architectural par Ch. Lagrand du profil 
transversal du prélèvement du fond de l’épave du Titan. 
La rigueur de relevé met en évidence le double bordé, son 
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carlingue à la quille... (Ph. Tailliez, Nouvelles plongées sans 
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de l’épave de la Chrétienne A. Le relevé prend en compte 
le contexte environnemental. En outre, il contient un 
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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 
a été fait de ne pas fouiller trois zones de l’épave à titre de 
réserves archéologiques (M. Rival, La charpenterie navale 
romaine, Paris, Éditions du CNRS, 1991, p. 151).  . . . . . . . . . . 315

Fig. 50 – Relevé du prélèvement d’une section du fond de 
carène de la Madrague de Giens. Seul le choix d’effectuer un 
prélèvement partiel d’un ensemble de vestiges archéologiques 
architecturalement représentatifs et d’étudier ensuite à terre 
ce prélèvement dans des conditions de laboratoire permet 
d’identifier et d’enregistrer des caractéristiques inaccessibles 
sans cette opération (P. Pomey, A. Hesnard, L’épave romaine 
de la Madrague de Giens (Var), XXIVe supplément, Gallia, 
Éditions du CNRS, Paris, 1978, p. 77). . . . . . . . . . . . . . . . . . 316
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« sur quille » formée par l’ensemble continu et aligné quille /
étrave (à gauche) /étambot (à droite). Détail d’une gravure 
de Sieuwert van der Meulen (1663-1730). . . . . . . . . . . . . . . . . 341

Fig. 52 – Construction « sur sole » : le fond de la coque (ici 
« l’hypothèse architecturale » du « scute de Savonnières », 
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membrure n’est encore introduite. À ce stade, l’expression 
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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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