Historique général des navires
Préambule. 
Au néolithique et durant la Méso histoire (-10 000 ans av. J.C.) l'homme n'avait d'autre moyen de se déplacer que ses membres inférieurs, ses ancêtres ayant adopté la station debout depuis l'époque des premiers hominidés, signe caractéristique d'une espèce vivant en savane. La seule vitesse connue était celle permise par la course à pied, tout au plus vingt-cinq à trente-cinq kilomètres/ heure. 

Durant l'âge du bronze, le cheval fut domestiqué, permettant de repousser les limites de distance et de vitesse. Mais l'homme fuyait comme la peste l'élément liquide, avec la même célérité que ses ancêtres simiesques. 

On suppose, les portes de l'imagination grandes ouvertes, que la première embarcation fut une simple branche à la dérive qu'un infortuné agrippa, évitant la noyade. Mais les premières "véritables" embarcations, connues et travaillées comme telles, furent de deux obédiences, deux familles obéissant à une classification artificielle, car disproportionnée: Les "pirogues", d'un côté et toutes les autres... 

 -Les embarcations "monoxyles", faites d'une seule pièce, à savoir la pirogue creusé dans un tronc de bois léger:


	



	Le savoir-faire concernant cette embarcation ne s'est pas perdu car c'est encore le plus répandu à travers le monde. Grâce à ses aptitudes de rapidité, sa forme fuselée la rendant apte à affronter les "barres" liquides déferlant sur la plage aux marées et les lames de mer, la pirogue est un véritable traité empirique d'hydrodynamisme. Mais c'est encore sur la platitude des grands fleuves qu'elle démontre sa vélocité. Solution adaptée à l'environnement et à la fonction, sa facilité de fabrication joue également en sa faveur. Actuellement sa seule concession au modernisme est de faire succéder aux pagaies des moteurs à essence. On la retrouve sous forme sportive dans la discipline de l'aviron, et certains peuples environnés d'eau comme les polynésiens eurent l'idée de contrer son instabilité en roulis par l'adoption d'une "seconde coque" plus fine, souvent un simple tronc grossièrement taillé, stabilisant l'ensemble et permettant d'y adapter des voiles. Le catamaran était né. Plus rapides que les navires monocoques, grâce à leurs coques plus étroites, presque des "lames", ils conservent la faveur dans les grandes régates, mais sont notoirement plus fragiles.
Sa rapidité en faisait une embarcation idéale pour la guerre, et elle inspira la construction des premières galères. 


	Une pirogue amérindienne creusée par la vieille technique de brûlage. (gravure Anglaise de Theodor de Bry d’après une aquarelle de John White, 1590. Image Wikipedia LDD).

Source : http://www.virtualjamestown.org/images/white_debry_html/debry128.html
	



-Les embarcations "polyxyles", faites de plusieurs pièces, dont le premier exemple fut le radeau.
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Le Radeau de la méduse de Géricault (Image TDP)
	Simple, car assemblé avec des rondins ou de grosses branches liées, c'était un moyen de transport fluvial bien adapté du fait de sa stabilité et de son espace disponible, mais lent et pratiquement inapte à la haute mer. La nécessité des dérives palliant son inertie relative. De cette famille descend celle de tous les navires modernes, assemblés avec des matériaux divers mais s'inspirant de la forme fuselée des pirogues, c'est globalement le cas des navires Européens, et ceux utilisant comme base le principe du radeau, à fond plat, donnant naissance aux navires asiatiques, jonques et Sampans. 

Très rapidement la construction navale éclipsa les os, les bois liés au cuir ( le canoë des peuples du canada à l'ouest américain, Dakotas, Hurons, Iroquois, Oglalas, en est un exemple parfait, de même que les embarcations traditionnelles esquimaudes et celles qui servirent vraisemblablement aux hommes de l'ère glaciaire pour investir depuis les côtes Françaises le continent américain, vierge jusque là de toute présence humaine.


Sont aussi à ranger dans cette catégorie les navires faits de fibres tressées et liées, qu'il s'agisse des premiers navires égyptiens, grâce à l'abondance du jonc le long des berges du Nil, solution adoptée aussi par les Sumériens, le long du Tigre et de l'Euphrate. Les expéditions Ra I et II dans les années 70, menées par Thor Eyerdhal, démontrèrent leur inaptitude aux longs trajets, contrairement aux radeaux polynésiens comme son célébrissime Kon-Tiki. On trouve encore ce système d'embarcation tressées sur le lac Titicaca au Pérou ( Les Totora ), où les joncs forment la matière première de toute construction. 
 
L'Egypte, puissance continentale, construisit durant plusieurs siècles des navires originaux, constitués de plaques de bois légères liées entre elles, toute la structure tendue en fuseau par un solide cordage axial, les voiles en papyrus étant montées sur des mâts bipodes. 

A la même époque, le fleuve jaune était parcouru par des navires à fond plat relevés par des épaisses doubles coques permettant d'affronter la haute mer. La marine très efficace de l'empire du milieu allait naître et se révéler au Moyen-âge et à la renaissance comme l'une des meilleures au monde, apportant à l'art mondial de la navigation le gouvernail axial et surtout la boussole. 

En méditerranée, les premières galères de guerres solides et efficaces furent l'oeuvre des babyloniens mais surtout des phéniciens, peuple de marins par excellence.
Ce furent ces derniers qui inventèrent la construction à quille et couples, et qui semble inspirée de la structure de la cage thoracique, s'inscrivant dans un ordre "naturel", biologique. La pérennité de ce système est démontrée par le fait que bon nombre de navires créés de façon "traditionnelle" -hors pirogues et dérivés- obéissent toujours à ce schéma. Comme on le sait, le radeau est peu adapté au cabotage, tandis que la pirogue l'est, mais cette dernière manque cruellement d'espace disponible. Il est logique que ces premiers navires antiques, d'abord dictés par des considérations marchandes, soient un compromis des deux. L'hydrodynamique associée à la capacité de charge. Dans le cas des premiers navires militaires, on recherchait avant tout la rapidité. 

La chine, en revanche, concevait ses esquifs à partir de fonds plats bordés, système adapté à une navigation fluviale, quoique pénalisé par un manque d'hydrodynamisme certain. Il a cependant l'avantage, pour les plus grands exemples (voir "bateaux trésors"), de disposer d'un espace de cale plus vaste et plus accessible, et la possibilité de remonter les fleuves vers des villes à l'intérieur des terres, impossibilité avec un navire de haute mer, condamné aux eaux côtières. 

Fondamentalement, il faut attendre le XIXe siècle pour voir de vraies révolutions survenir dans le domaine naval. Jusqu'ici, le navire était lourd et très lent. Le vent était son unique source d'énergie, disponible en grande quantité sur les vastes étendues liquides, dont la surface sans relief  permettait l'écoulement plus librement que partout ailleurs. Mais elle rendait les hommes tributaires des caprices météorologiques dans de telles proportions que les "voyages" étaient de longues aventures, dont l'issue restait incertaine, de même que la date d'arrivée à destination, soumis aux aléas et caprices parfois cruels de Gaïa. L'histoire abonde de grandes expéditions, de véritables flottes, à l'instar de celle de Vasco de Gama au XIVe siècle, qui furent presque totalement anéanties. Les "autres mondes", les sauvages et les bêtes fantastiques, les richissimes royaumes mystérieux et légendaires, le surpassement des peurs ancestrales et l'éternelle soif de richesse poussèrent les hommes à tenter l'impossible pour "découvrir" ( d'un point de vue ethnocentriste ) et joindre les continents et les terres lointaines. 



	La seule énergie alternative au vent, et probablement la plus ancienne, était la rame ou la pagaie, l'aviron, ( version surdimensionnée de cet instrument ) après, sans doute, l'observation de l'efficacité relative de la main humaine à plat... 

La galère domina la méditerranée pendant quatre millénaires: Les plus anciennes civilisations l'adoptèrent, notamment dans sa version mixte, à voile. Depuis les phéniciens jusqu'à la "Réale" au XVIIIe siècle. Ces dernières se retrouvaient à l'état de vestiges dorés à l'extérieur, arborant canons et parures, piètres auxiliaires de marine mais bonnes unités d'apparat propulsés par les surplus carcéraux... La méditerranée n'avait pas le monopole de ce genre d'unités car, la baltique, la mer noire, la caspienne en voyaient évoluer en leur sein, sans compter tous les peuples orientaux qui y faisaient appel comme navires royaux et de parade, ou simplement utilitaires, ou encore les Polynésiens, bâtissant d'immenses trimarans.
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Une Fuste Portugaise dans les eaux Brésiliennes (1512)

Fusta by Jan Huygen van Linschoten - Image Wikipedia DP


Les peuples du Nord, en revanche, avec leurs redoutables Drakkars et Snekkars, n'utilisaient que plus rarement les avirons, relégués aux manoeuvres côtières, le vent fort et constant de ces contrées sub-septentrionales assurant à ces navires une grande vitesse grâce leur ample voile et bien servis par une coque très hydrodynamique. Il ne sont pas à proprement parler des variantes de galères, mais leurs exceptionnelles qualités nautiques bouleversèrent la construction navale du bas Moyen-âge, donnant plus tardivement le mariage des lourds vaisseaux dérivés de ces Drakkars et des galères méditerranéennes. 
Mais le vent s'est imposé partout. Au XIXe siècle fondamentalement, la voile était toujours le premier moyen de déplacer un navire. Cependant, les expérimentations des inventeurs des lumières, cherchant de manière philanthropique à remplacer l'énergie humaine et animale, travaillèrent sur la force de la vapeur. Qu'il s'agisse de Cugnot, Jouffroy d'Abbans ou Fulton, ils mirent au point les premières chaudières, tentèrent de concevoir les premiers systèmes mécaniques transformant la pression de la vapeur en mouvement. C'est à l'époque napoléonienne que, du fait de l'infériorité navale numérique Française, on expérimente de nouvelles idées, notamment le torpilleur et le sous-marin.
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Illustration de 1736 concernant un brevet d’invention de navire à vapeur (image wiki TDP)
Mais ce développement ne prend corps qu'après bien des développements à partir de 1820. A partir de cette décennie, et en particulier en 1830, les navires à vapeur, désormais fiabilisés, s'imposent sur les distances courtes, car ils sont encore pénalisés par leurs énormes stocks de charbon à embarquer. Mais ils apportent une donnée nouvelle et indissociable du siècle qui s'annonce, la maîtrise du temps. Les liaisons régulières bouleversent en effet le transport naval. On passe d'un embarquement pour l'aventure et l'incertitude à un transport rapide et routinier. Le commerce par voie maritime prend alors tout son sens, il concurrence souvent à profit le transport terrestre, désormais moins sûr et nettement plus lent.
Mais comme il a été dit, la vapeur ne s'impose pas immédiatement à cause de ses limitations d'autonomie, du fait d'un besoin de combustible trop important. Le charbon n'a pas le rapport d'efficacité énergétique idéal comparé à son encombrement. Les liaisons transatlantiques peuvent exister, mais assurés par les navires aux plus grandes cales disponibles. Les autres font des escales fréquentes. certains magnats financiers ont imaginé qu'en construisant un navire immense offrant tout l'espace nécessaire au charbon, on pouvait régler ce problème. Ce fut vrai, mais pas convaincant, et les Great Britain et surtout le Léviathan, ou Great Eastern, restèrent sans descendance. Ils annonçaient avec un demi-siècle d'avance les immenses transatlantiques, qui entre-temps passèrent du charbon au mazout.


 
Sur le plan militaire, les grandes marines de guerre, créées à la fin du moyen âge et constamment rationalisées, avaient atteint leur apogée à la renaissance. La galère perd son utilité guerrière, et le Galion, plus rapide que la caraque car récupérant l'excellente forme de carène des galères, beaucoup plus efficace, s'impose comme bâtiment de ligne, secondé par des flûtes, quelque part les ancêtres potentiels des frégates. 
Au cours de la Renaissance, de formidables flottes se mettent en place, bras armés des empires militaires et commerciaux liés à la découverte et à l'exploitation de nouveaux mondes. Le colonialisme et les empires marchands sont à la base des grandes marines modernes. Le Portugal s'impose grâce à la Caravelle, puis l'Espagne grâce à ses Galions et à ses Galéasses, compromis entre le vaisseau de ligne et la galère, puis la Hollande, et enfin la Grande-Bretagne, qui prouvent en infligeant une défaite légendaire à l'invincible Armada du roi d'Espagne en 1580, qu'elle est capable à son tour de s'imposer comme un force majeure. A la fin de la renaissance, la Hollande et la Grande-Bretagne s'affrontent dans d'immenses batailles homériques. Cette dernière va définitivement s'imposer, et disputer le monde à son éternelle rivale, jusque là négligeant la mer, la France. 
 

	Il faut attendre ainsi le XVIIe siècle pour que sous la houlette de ministres comme Colbert, elle conçoive une marine digne de sa puissance continentale. Les successeurs de Louis XIV vont avoir à coeur de poursuivre l'immense tâche accomplie, et au cours du XVIIIe siècle, elle devint naturellement la seule puissance navale en mesure de faire contrepoids à la Grande-Bretagne. Les autres marines importantes de l'époque étaient l'Espagne, conservant son empire, la Hollande, qui avait perdu une partie du sien, le Portugal, qui avait subi le même sort, puis des flottes locales, celles de Gènes, de Venise, héritières d'un riche passé marchand, celle du Nord, des comtés et Duchés Allemands ayant une façade côtière et s'appuyant aussi sur un très intense commerce. Les ligues hanséatiques sont des ancêtres de nos multinationales...
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Le Victory photographié en 1884 - Image Wiki TDP




La Rivalité Franco-britannique devint un match d'anthologie, avec des succès et défaites dans chaque camp, une indécision qui prendra finalement fin avec la révolution Française. Véritablement décapitée, privée de ses officiers comme de ses arsenaux, la marine Française ne se reconstitue que péniblement, sous l'ère napoléonienne, et reçoit le coup de grâce, alors même qu'elle est en infériorité numérique et doit faire appel à l'Espagne, à Trafalgar, et combat seule à Aboukir. Elle livre alors sous l'empire une guerre de corsaire, mais la Home Fleet avait définitivement pris le dessus. Les océans s'ouvrent alors devant Albion, et l'Empire, sous la reine Victoria, va pouvoir se renforcer et se pérenniser. 

En 1850, les ennemis d'hier, s'allient provisoirement afin de lutter contre les Russes en Crimée. C'est l'occasion d'expérimenter deux innovations, les batteries cuirassées et les premiers Vaisseaux de ligne à vapeur. La France Républicaine, Interventionniste, Positiviste, plaçant dans la science ses espoirs, montre alors l'exemple à une Royal Navy plus traditionaliste que jamais. Elle démontre qu'un navire classique déventé pèse peu en face des forts. C'est un vaisseau à vapeur Français qui le tracte et le met hors de portée. 
Quand aux batteries Cuirassées, elles résistent bien au feu ennemi, contrairement aux lourds vaisseaux de ligne. Elles mettent en oeuvre de nouvelles pièces d'artillerie, des mortiers à grande puissance, les caronades, les contraignant à s'approcher de leur cible mais leur donnant une redoutable puissance destructrice, en tir parabolique. Leur cuirasse leur permet de s'approcher impunément. Le travail de sape lors de tout siège est ici transposé sur mer.
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Le Warrior photographié en 1860– Image Wiki TDP

Le Napoléon, mis au point par l'ingénieur Dupuy de Lôme sort en 1850, puis la Gloire, premier cuirassé de ligne, en 1858, et ... à coque en bois. La Grande-Bretagne réplique très rapidement avec son Warrior tout en fer, et ces nouveaux types de bâtiments invulnérables deviennent la pierre angulaire des flottes, les lourds quatre ponts et trois-ponts lents et surannés, surtout ceux qui n'ont pas étés reconvertis à la vapeur, finissent en rade comme dépôts, pontons, navires-écoles ou prisons flottantes. Rapidement aussi, les rangées de centaines de canons imprécis se chargeant par la bouche cèdent le pas à des pièces plus puissantes, beaucoup plus précises et de longue portée, et surtout organisées de façon à leur donner un champ de tir largement supérieur, de 90° pour les barbettes à 360° pour les tourelles. Le boulet laisse la place à l'obus, tiré par des fûts rayés pour lui donner une meilleure pénétration dans l'air et une meilleure précision de tir. 
Le XXe siècle n'apporte rien de fondamental au transport naval sinon l'apparition du mazout ( les énergies fossiles ) comme combustible en remplacement du charbon. Le principal avantage est bien sûr d'offrir un faible encombrement. La rentabilité d'autre part des machines à fait un considérable bond en avant, ne serait que par les chaudières à triple ou quadruple expansion. La technologie est née de la révolution industrielle.


Si les vapeurs du début du XIXe siècle peinent à se maintenir à la vitesse d'un homme au pas, les torpilleurs à turbine de 1880 filent à la vitesse d'un espadon. La voile disparaît progressivement mais se maintient encore comme moyen auxiliaire de propulsion, inversion de la tendance existante jusque là. Les voiliers purs se maintiennent encore pour une raison principalement économique. Les "routes du vent" sont connues depuis longtemps, et l'hydrodynamique à fait de tels progrès, notamment avec le passage du bois au métal, que les Clippers sont encore bien plus efficaces que les vapeurs sur de nombreuses routes maritimes jusqu'en 1875. La voile se maintient également pour toutes les embarcations traditionnelles utilisées de par le monde et surtout dans le milieu de la pêche, où le chargement de poisson est peu compatible avec l'encombrement et la pollution de la vapeur, et les moyens industriels requis trop onéreux et complexes pour les modestes chantiers locaux.

Par contre la vapeur reste reine pour le transport de passagers. Les derniers grands voiliers disparaissent en 1930. Ils avaient déjà subi une saignée en 1914, du fait des pertes non remplacées par la nouvelle forme de guerre navale instaurée par les sous-marins. Les cargos, sont plus fiables et plus vastes que jamais. Produits en masse, ils arrivent au seuil de rentabilité et de vitesse attendu. De leur côté les navires à passagers, les "packet-boats", rivalisent par grandes compagnies interposées, en vitesse, en luxe et en équipements. La destination de rêve est alors la plus disputée est la mythique ligne Transatlantique. Jusqu'à la seconde guerre mondiale, ils déverseront des millions d'immigrants venus de tout le continent Eurasien dans le port de New York, dans des conditions spartiates. Les Léviathans des mers s'affrontèrent pour le ruban bleu jusqu'en 1950. Leur mort était programmée depuis le premier vol des frères Wright. Les Colonies et l'essor des nouveaux mondes industriels, en Amérique notamment, ainsi que la pauvreté ou la guerre vont engendrer une mobilité humaine de masse dont les seuls transports rapides de ce type vont profiter.

Sur le plan militaire, on passe des flottes constituées de cuirassés et de navires de moindre importance, des bâtiments de ligne trois ponts aux frégates, aux corvettes, aux avisos et aux canonnières, à une flotte profondément transformée par l'apparition de la "poussière navale" à partir de 1875, avec la naissance des premiers bâtiments très rapides destinés à utiliser la nouvelle arme développée contre ces géants des mers que sont les cuirassés, la sournoise torpille. les torpilleurs atteignent grâce à leurs turbines à mazout des vitesses encore insoupçonnées. Petits et très manoeuvrants, ils échappent aux tirs des cuirassés quelque soit leur distance et deviennent leur plus sérieux adversaire. Pour leur répondre, ces derniers développent une artillerie rapide de petit calibre pour le combat rapproché, et on se protègent par de pesants filets latéraux, en mailles d'acier.

	Très comparable, un autre adversaire de petite taille fait son apparition: Le submersible. Développé par de géniaux inventeurs dès le XVIIe siècle, il se perfectionne ponctuellement et voit ses premières expérimentations pratiques au début du XIXe siècle sous l'égide de Fulton et de Bushnell, des Américains. C'est d'ailleurs au sein des anciennes colonies qu'il va trouver ses premières expérimentations guerrières, lors de la guerre de Sécession, de même que les "monitors", les premiers cuirassés fluviaux, dépourvus de tout gréement et totalement caparaçonnés, s'affrontèrent: Le duel épique entre l' USS Monitor et le Merrimack sudiste en 1862 entrera dans les annales. De même, le semi-submersible sudiste David infligera des pertes sensibles aux bâtiments de la flotte Nordiste, d'une supériorité numérique écrasante. Enfin le sud lancera la construction du Hunley, "vrai" submersible, mais propulsé par la force des bras. Les sous-marins ne deviennent véritablement efficaces qu'au début du XXe siècle, entrant dans la composition des flottes. Fondamentalement, le sous-marin était une arme de "pauvre" en moyens navals, une réaction à l'écrasante suprématie navale d'une flotte classique. (La France contre la Grande-Bretagne en 1805, Les sudistes contre les Nordistes en 1862, la Kriegsmarine en 1939.)
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Le combat de Hampton Road entre le Merrimack et le Monitor (1863) Image Wiki TDP.



Enfin la mine, autre adversaire sournois mais fixe, trouve ses premières applications à Tsushima en 1905, en érigeant des barrières infranchissables et en donnant naissance à deux nouveaux bâtiments: Les mouilleurs et dragueurs de mines. Cependant si le mouillage pouvait être effectué par n'importe quel bâtiment sommairement aménagé, le draguage restait une activité spécialisée. 
La composition des flottes avant 1914 comprend les cuirassés, les croiseurs, plus rapides, héritiers des frégates, les destroyers, ( appelés au départ "contre-torpilleur", acte de naissance explicite ), destinés à lutter contre les torpilleurs, et ces derniers, présents en grand nombre, de même que les sous-marins. En 1914-18, une nouvelle révolution bouleverse cet équilibre, et les rares batailles navales seront riches d'enseignement: Le cuirassé classique, lent et vulnérable malgré tout, du fait des mines et des sous-marins, disparaît au profit du cuirassé rapide. Le sous-marin prend une importance plus grande et l'on crée à son intention un nouveau type de navire, l'escorteur.
Enfin, destiné à lutter contre le sous-marin mais aussi à effectuer des missions de reconnaissance, puis diversifiées, le porte-avions. Ce dernier ne sera produit réellement que durant l'entre-deux guerres. Le second conflit mondial est encore plus radical: Il élimine les cuirassés et recentre les flottes autour des porte-avions. L'ère nucléaire, au sein de la guerre froide, enfin, va imposer les missiles, aussi bien ceux destinés à être des armes de destruction massive, embarqués par de "vrais" sous-marins, que ceux déployés par les bâtiments de guerre, à la place des canons. (antinavire, anti-sous-marin, antiaérien et antimissile.). On assiste également à la création des premiers bâtiments spécifiquement conçus pour débarquer des troupes dans un lieu non portuaire.

De la mésohistoire aux premières civilisations: 
Lorsque l'on remonte aussi loin dans le passé que possible, c'est à dire bien avant l'émergence des premières civilisations du néolithique (-7000 à  -5000 ans avant J.C. au moyen-orient), dans cette longue période post-glaciaire qu'est la de la préhistoire du mésolithique (10 000 ans avant J.C.), il est certain que l'homme avait eu des contacts avec l'élément liquide, fluvial, marin, et avait gardé probablement une méfiance naturelle vis à vis de ce milieu souvent fatal, mais avait aussi vu les avantages que lui procuraient rivières et ruisseaux, sans grands dangers de navigation et pourvoyeuses de denrées piscicoles. Il y a fort à parier que cette époque, coïncidant avec la fin de la dernière ère glaciaire, comportant des surfaces maritimes moins importantes, les premiers voyages maritimes étaient déjà possibles, et que les premiers hommes aient par accident empoigné, peut-être dès l'âge de pierre, une branche ou un tronc dérivant pour sauver leur vie et pris contact avec le phénomène de la flottabilité. En fait, les datations des archéologues sur le peuplement de l'Australie ont mis en évidence la maîtrise de la "navigation" quelques 20 000 ans avant J.C. Le débat est loin d'être clos...

Également, une hypothèse récente étayée par des travaux archéologiques menés aux États-unis ont mis en évidence le fait que des Européens, Cro-Magnon au néolithique, précise (la France actuelle) ont traversé l'atlantique de côte à côte en vivant en route de leur pêche et en s'abritant sous leur canot en cas de tempête, sur la banquise, et aient colonisé le continent Américain bien avant la période estimée d'une migration asiatique par le détroit de Béring, environ 5000 ans avant J.C. On connaissait donc probablement la construction de canots souples, avec les moyens offerts par la nature, solides et simples, en se penchant sur les techniques traditionnelles Inuit, riches d'enseignement.
De même, on à souvent mis à jour des pirogues sous toutes sortes de latitudes, et conservées dans une vase acide, antibactérienne. La plupart furent datées de 10 000 ans avant J.C. Cette construction plus rudimentaire en apparence, impliquait cependant une connaissance de l'hydrodynamisme, et les techniques permettant de creuser le bois, voir de l'imperméabiliser.

Enfin, des radeaux, troisième type d'embarcation rudimentaire, ont étés également retrouvés dans de semblables fonds vaseux. Au brésil, le radeau Jangada, développé par les premiers habitants du continent Américain semble très bien adapté aux conditions climatiques du lieu, construits en bois de balsa, avec une voile tissée.



Protohistoire: Ages du cuivre, du bronze et du fer (-2500 à -800 environ)
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Antiquité : (-3500 à 600 ap. jc.) 

Mésopotamie : 
Les sumériens naviguant sur l'Euphrate et le tigre, produisaient des embarcations sommaires en général formées de fibres tressées et assemblées. Leur propension à quitter les côtes pour affronter la haute mer étaient des plus réduites en raison de la perméabilité trop importante des fibres creuses utilisées, de même que leur forme peu effilée, aux bords relevés et noués. Thor Eyerdhal après l' immense retentissement de son expédition avec le Kon-Tiki tenta au cours des années soixante, soixante-dix et quatre-vingt de relier de longues distances avec ce type de navires aux techniques de façonnages en apparence primitives. Le Ra-I (1969), inspiré de créations Égyptiennes archaïques coula à cause du problème évoqué plus haut associé à un franc bord trop bas. 

Le second construit, le Ra-II (1970), le fut avec les méthodes des indiens boliviens, les seuls à posséder cette science, partagée, de l'autre côté du monde, le long des berges très marécageuses des deux grands fleuves du Moyen-orient, le Tigre et l'euphrate. Il tenta avec succès de montrer, fidèle à sa technique d'expérimentation en réel, que ces mêmes Égyptiens ont pu nouer des contacts jusqu'en inde. 
Enfin, le Tigriss, reconstitution mésopotamienne d'un navire "marin" en  jonc, fit la traversée du Koweït à Djibouti. On estime que les premiers radeaux de papyrus du Nil, ont reçu des formes plus marines vers 3500 av. J.C., aboutissant au bateau de Roseau. Ce type d'embarcation n'a pas disparu, il s'est conservé en Afrique de l'est, dans le golfe persique, et au Pérou ( lac Titicaca.)


Assyrie ( et Perses ):

Prenant la suite des Sumériens, les Assyriens, ou Babyloniens, ne possédaient qu'une flotte fluviale, conçue pour le commerce sur le Tigre et l'Euphrate. Or, avec l'empire conquis sous Sargon II ( 700 av. J.C. ), son fils Sennachérib se trouva obligé de construire une flotte de guerre capable d'opérations nécessaires afin de franchir le Nâr Marratoum s'étendant entre le tigre et l'Euphrate à cette époque. Les Pentécontores, dont le nom était effectivement porté par des unités de la flotte Grecque à l'époque sont connues par les bas-reliefs très bien conservés du palais de Ninive. Ces navires fins, dotés d'un éperon sont surtout reconnaissables à leur galerie superposée au pont des rameurs, largement aérée, hébergeant les troupes en nombre important, protégés par leurs boucliers servant de pavois. Il s'agissait de dières ( deux rangs ), d'après la disposition des rames reconnaissable sur les bas-reliefs. Ces navires étaient la copie conforme de ceux utilisés par les Phéniciens dont les ingénieurs et marins avaient étés réquisitionnés de force et emmenés. Les bâtiments de commerce non fluviaux, de leur côté, étaient, ronds et ventrus, calqués sur les excellents modèles Phéniciens.
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	Bas-Relief du palais de Sargon II à Ninive représentant un navire de guerre Assyrien. (2500 av. JC.) Image Wiki TDP.




Les Perses : 
Les perses existaient au Nord du Golfe persique, et se battirent contre les Mèdes, descendant du sud de la Caspienne. Ils en avaient subi la domination, jusqu'au règne du Roi Cyrus, de la dynastie des Achéménides, qui vainquit les Mèdes et déposèrent leur Roi Astyage, en 549 av. J.C., fondant un empire. Ce dernier vint à s'agrandir rapidement, avec la conquête de l'Asie Mineure, alliés aux Chaldéens et Égyptiens, ils déposèrent également Crésus, Roi de Lydie. Puis en renversant leur alliance avec les Chaldéens, ils prirent Babylone en 539. Sous Cambyse II, l'empire fit la conquête de l'autre ancien allié, l'Égypte, qui tomba en 525 av. J.C.. L'Empire perse sous Darius Ier avait atteint son extension la plus importante, régnant jusqu'en Inde au Pendjab et au bassin de l'Indus. Les Scytes tombèrent aussi sous leur domination. Mais cet empire n'était contestée que par les Grecs, les perses subissant une défaite à Marathon en 490, puis Xerxès Ier étant à son tour vaincu à Salamine (480), puis à Platée en 479. Mais ce fut sous le règne d'Alexandre que la Perses s'écroula. Après sa défaite à Arbèles en 331, plus rien ne pouvait la sauver. A la mort d'Alexandre, toutefois, Séleucos reprit le pouvoir en 305 av. J.C., fondant la dynastie des séleucides, qui allait de nouveau tenter de faire prévaloir leur influence, désormais cantonnée au seul territoire Syrien. En 256, les Parthes envahirent et mirent à bas le pays et les perses tombèrent sous la dynastie des Arsacides. Ces derniers ayant à lutter contre les Scythes puis les Romains s'effondrèrent en laissant la place de nouveau aux Sassanides en 224 après J.C.. ce dernier tenta de réorganiser l'empire et parvient à en faire la seule puissance orientale en mesure de faire subir des défaites à Rome (Règne des Shâhpuhr et Khosrô), alors même qu'elle devait se battre contre les Huns en 400, puis en 420-440. En 642, l'Islam imposa sa loi à ce qui restait de l'empire Perse, lequel tomba sous la domination des Omeyyades. D'abord en vassalité du Califat de Bagdad, cette province passa sous la botte des Iraniens, puis des Turcs et enfin des mongols.

Égypte : 
Les premiers navires en bois Égyptiens capables d'affronter autre chose que le Nil apparurent 2500 ans av. J.C.. Ils étaient formés d'une multitude de planches et planchettes, d'Acacia ou de Sycomore, liées entres elles, avec un bastingage "cousu" maintenant cette sorte de grosse calebasse sans quille ni membrures par un massif cordage axial soutenu sur la longueur par des fourches plantées dans la base de la coque. Du fait de l'encombrement de ce cordage, le mât était naturellement bipode et facilement repliable sur deux bras. Il soutenait une paillasse de coton ou une voile de papyrus tendue entre deux vergues superposées. Les navires marchands de ce type étaient larges et peu profonds, et à défaut de pont possédaient un petit gaillard d'arrière sur la poupe, muni de six massifs avirons pour la direction. On observe certaines similitudes de construction avec les embarcations des peuples primitifs d'Amérique et esquimaudes, parfaitement adaptées au climat local grâce à leur souplesse légendaires: Faits de peau liées sur une armature d'os, tenues grâce à des tendons, elles procèdent d'une philosophie qui se retrouvera à moindre frais dans le développement des embarcations gonflables et semi-rigides dont le zodiaque est un parfait exemple.

	D'autres embarcations modestes du Nil empruntaient à la technique ancienne mésopotamienne, grâce au roseau abondant. Ainsi, alors même que les excellents navires lancé par la reine Hatshepsout entreprenaient un long voyage à travers la méditerranée et le long des côtes africaines, de modestes barques de papyrus constituaient l'essentiel des moyens de locomotion habituels sur le fleuve sacré. Il y avait aussi des radeaux de bois rigides destinés exclusivement à un usage Nilote, et disposant de faibles plaques de franc-bord. Les plus impressionnants restent cependant spécifiquement les longues et somptueuses barques funéraires, dont quelques exemples fameux trônent depuis 3000 ans au pied des grandes pyramides du site de Gizeh, protégées dans leur propre fosse de pierre par d'épaisses dalles qui la privent de toute aération et garantissent un taux d'humidité quasi-absent. Moins majestueux mais tout aussi impressionnants figurent les gigantesques bateaux transportant les obélisques, construits d'après ce que l'on sait en bois du liban. Ces navires "souples" du fait de leur construction en planches de faible longueur cousues, étaient cependant très légères, et leur "oeuvres vives" peu immergées. Le mât bipode était leur caractéristique commune, une solution très ancienne retenue depuis les premiers bateaux de papyrus en 3500 ans av. J.C., et abandonnée vraisemblablement au contact des Phéniciens. 
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Une barge utilisée par la Reine Hatshepsout pour transporter les obélisques de 350 tonnes (bas-relief du temple funéraire de Médinet-Habou, 1475 av. JC.) C’est le plus gros bateau Egyptien souple, pré-Lagide, connu. Il montrait la limite du système de construction des Egyptiens anciens. (Université du Texas).


Le navire marchand en bois de 2500 ans avant notre ère possédait un tel mât bipode, huit avirons ou plus par bord et six avirons sur le gaillard d'arrière servant de gouvernes. De tels navires ont au temps du Pharaon Sahure mené une expédition en Phénicie. Seules les unités se risquant en méditerranée voyaient leur structure renforcée par un massif cordage axial destiné à en améliorer nettement la rigidité. Les Keftions et Képen apparus plus tard sont des bâtiments plus grands, dotés d'un mât unique fixe, comme les Keftions multirôles, à la coque renforcé, que la Reine Hatshepsout envoya au Pays de Punt ( Somalie ) en 1500 av. JC. Les Keftions, seront développés plus tard en tant que navires de guerre afin de protéger le commerce naissant avec l'Inde, et dans tout le bassin méditerranéen ainsi que la côte Africaine orientale. Leurs principales différences résidaient dans l'adoption d'un rostre, leur plus grande légèreté, leurs hauts pavois protégeant l'équipage comme les troupes. 

La construction navale Égyptienne variera peu avec le temps, même avec l'apport des techniques phéniciennes reprises par les Grecs, les Perses, puis les Romains. Les navires Ptolémaïques en revanche, ont plus à voir avec la technique navale des cités Grecques et des Macédoniens, logiquement puisqu' Alexandrie, en passe de devenir le plus grand port antique, regorgeait d'ingénieurs et de chantiers issus de l'école navale Hellénistique et ne reculant devant aucun colosse marin. 

Les Phéniciens. 
Si les Égyptiens n'ont jamais été un grand peuple de marins, focalisés surtout sur le commerce terrestre et le transport fluvial, Les phéniciens ont quant à eux dominé très tôt la méditerranée. 
Peuples sémites qui s'installèrent sur la côte en pays de Canaan, fondant un grand nombre de villes portuaires, Tyr, Byblos, Sidon ou Beryte, ils tombèrent 2000 ans avant J.C. sous la vassalité Égyptienne avec qui ils entretenaient de bons rapports commerciaux et culturels jusque là. Par la suite, leur commerce s'intensifia avec les Crétois et Mycéniens en 1800 av. J.C. Ils ne prirent leur réelle indépendance vis à vis de l'Égypte qu'en 1200 av. J.C., et se firent dès lors une spécialité du commerce d'intermédiaire entre l'orient et l'occident, Tyr devenant leur principal port commercial de par sa position géographique privilégiée. Avec l'alphabet d'une part et le développement d'une excellente flotte de guerre d'autre part, ils dominèrent la méditerranée, installant des comptoirs sur toute la côte, et jusqu'en Espagne, contrôlant également les routes terrestre et notamment les caravanes. Mais leur suprématie fut contestée à partir du Xe siècle av. J.C. par les Athéniens, sur les côtes d'Asie mineure, par des défaites les évinçant de Rhodes, mais aussi des Sporades et Dorades. Carthage fut un comptoir Phénicien, de même qu'Ibiza, malte, la Sardaigne, et leurs navires descendaient le long des côtes Africaines orientales comme occidentales, au-delà des "colonnes d'Hercule".
Tyr fut alors menacée par les Assyriens en 600 av. J.C., puis dominées par Babylone après la bataille de Karkemish en 604. Les assyriens tombant à leur tour sous le joug des Perses, les possessions Phéniciennes en pays de Canaan devinrent à partir de 539 des colonies Sassanides. Du côté occidental, Carthage devint indépendante, et les Phéniciens ne pouvaient plus compter que sur Sidon, forcée de s'allier avec les Perses pour se battre contre les Grecs. Ils se battirent à Chypre en 498 et perdirent à Salamine en 480. Leur influence, leur prospérité s'était étiolée et ils tombèrent comme un fruit mûr dans le giron de la puissance montante de Rome. Devenue une simple colonie, ils n'étaient plus connus que par la province de Syrie en 64 av J.C.

Du fait de leur technique de construction, les navires Égyptiens étaient limités en taille, en rigidité, en volume intérieur, et généralement en solidité. Afin de voyager avec des volumes de chargements importants sur de longues distances et en dehors du simple cabotage, ce qui impliquait de traverser la Méditerranée et ses périls, mais aussi d'aller au-delà, une autre méthode de construction navale devait être inventée. On ne sait exactement qui et où cela s'inventa mais on attribue généralement la structure utilisant une quille et des couples aux Phéniciens. La source d'inspiration se situe probablement à mi-chemin entre la cage thoracique et les navires primitifs en peau, mais l'idée de marier des bois de nature et d'épaisseur différentes était surtout liée à la possibilité d'en trouver. Or la Phénicie possédait des ressources que n'avait pas l'Égypte ( qui ne pouvait compter que sur des importations coûteuses ), et cela lui permit d'étudier toutes sortes de configurations. La conjonction d'un pouvoir politique fort, d'un commerce dynamique, permit de lancer sur mer les premiers bâtiments de type cargos à fort tonnage, et les premières galères rapides, aptes à combattre les "Peuples de la mer" pirates qui sévissaient sur la côte du Liban actuel, mais aussi à débarquer des troupes, et à assurer une présence militaire permanente.
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Navires Minoens, fresque en Crète de 2400 ans av. jc. (Université du Texas).



Athènes domine les mers. 
La civilisation Grecque ne parvient à son apogée qu'en 500 avant J.C. Elle se termine dans une apothéose, l'empire fondé par Alexandre le Grand. La civilisation Crétoise et surtout l'expérience des Phéniciens sera leur meilleure école. Ils apprirent notamment à ne plus construire leurs navires en bois de cèdre, lourd, mais en hêtre et en chêne plus abondant dans le Péloponnèse, en macédoine. 

Les premiers navires de fret pouvaient également servir de navires de combat, son équipage étant équipée en armes de guerre afin de le défendre si besoin était. de plus, ces navires à la cale étroite étaient relativement rapides pour des marchandes. mais le manque de place disponible conduisit les ingénieurs à étudier des bâtiments de fret aux plus larges cales, de véritables cargos. Certains étaient pontés sur deux niveaux, pouvaient mesurer trente mètres de long par sept de large, ce qui leur donnait un rapport de 4 pour 1. Conçus pour la navigation lointaine, ils jaugeaient environ 200-250 à 300 tonneaux, et 10 à 15 pour les caboteurs, de simple barques. Cependant d'autres arrivaient à 500 tonneaux, voire d'avantage. ( Voir fiche, cargo grec ). 

Si les cargos grecs sont connus car leurs épaves abondantes en méditerranée, sous des tonnes d'amphores, c'est précisément parce qu'ils coulaient sous leur chargement, ce qui ne fut pas le cas des galères de guerre, qui même la coque défoncée par un rostre et remplies d'eau de mer, restait à flot. L'incendie était en pratique, le seul péril de la galère de guerre. ( Voir fiche sur les trières et l'Olympias ). 
Sur le plan militaire, la Grèce ne comptait au début que peu de bâtiments spécialisés. Elle développa avec le temps des monères, navires plus étroits et rapides, aptes à recevoir de 20 ( Dicontère ), à 30 rameurs sur les Tricontères. Mais la plus grande rapidité fut obtenue avec les célèbres Pentacontères, la galère de ligne la plus courante, forte de ses cinquante rameurs. Elle permit aux flottes athéniennes de défaire la plupart des flottes qui leur furent opposées. Leur grande taille permettait à des hoplites de "préparer" le terrain avant tout abordage avec leurs lances. 

Mais c'est avec le développement de la première Dière ( Birème chez les Romains ) que la flotte Grecque devient véritablement intouchable. Ce type de navire combine en effet deux rangs de nage, à l'instar des navires phéniciens. Sa largeur autorisait la présence de soldats supplémentaires. Enfin, la Trière sera le parachèvement de cette montée en puissance. Invention Athénienne, elle combine la coque de la Dière, agrandie, avec trois rangs de nage sur bancs décalés. Les 170 rameurs volontaires parvenaient à lancer la Dière suffisamment vite pour qu'avec la force d'impact de son rostre ( éperon ) elle parvienne à couler un bâtiment adverse. Contre une flotte supérieure en nombre, Thémistocle vainquit les Perses à Salamine ( 480 av. J.C. ) et avant cela, domina la méditerranée et fit face à Sparte. Les Dières y furent pour beaucoup. On sait que par la suite, sous le règne d'Alexandre et des Ptolémée, furent lancées les plus vastes galères jamais construites, après de lourdes Hexères et Heptères ( 6 et 7 rameurs par flanc pour trois avirons ), d'énormes Décères ( 10 ). Or les Ptolémées et la Macédoine mirent en chantier les plus gigantesques navires de leur époque s'il faut en croire les écritures, dont la construction et la manoeuvre restent en partie un mystère. Depuis la monorème géante Leontophoros, du Roi de Thrace et récupéré par Ptolémée 2, de 100 mètres de long pour 1600 rameurs ( 8 par aviron! ), jusqu'à l'Isthmia d'Antigone Gonatas, roi de Macédoine, construite spécifiquement pour l'affronter, avec 18 rameurs par bord en deux rangs de 9, plus court, jusqu'à la légendaire "Tesseracontère" de Ptolémée Philopator, et ses supposés quarante rameurs par bordée, répartis en plusieurs ponts séparés, à dix par avirons... ( Voir le dossier "Hyper-galères Antiques" ).
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	Une Trière Grecque : Olympias, la meilleurs reconstitution jusqu’à présent. Conservée dans un hangar actuellement au musée de la marine du Trokadero, au Palais Faliro à Athènes. (Photo Wiki LDD)


Rome et la Mare Nostrum. 
Le rapport des Romains avec la chose maritime à toujours été particulier. La puissance de l'armée Romaine à d'abord été celle de ses troupes très disciplinées, ses victoires ont été acquises principalement sur terre, le navire ne servant dans ce cas que de transport, ce rôle est resté pratiquement inchangé avec les siècles. Fondamentalement pour les Romains pragmatiques, la galère n'est qu'un support de garnison, équipé de moyens de siège. Mais jamais la galère de guerre ne sera portée à un tel degré d'efficacité qu'à l'époque Impériale. Rome n'a pas eu d'ailleurs d'ennemi digne de ce nom sur mer, sinon Carthage et les "peuples de la mer", pirates des côtes africaines et du moyen-orient pour la plupart et à qui ils emprunteront les rapides Liburnes et Hemioliae. 
Sur le plan commercial, les Romains mirent à profit la science des grecs en matières de cargos qui eux-mêmes la tenaient des Phéniciens et de leur Gaoul ( Gaulos ). Un navire rond, large et profond, très lent et ne possédant pas de rameurs, ce qui les obligeaient à posséder une immense voile principale une seconde voile de manoeuvre, ancêtre du perroquet de beaupré. Le plus célèbre des cargos Romains était la Corbita, un navire de charge qui avait atteint probablement le sommet en matière de gigantisme, loin, très loin des nefs moyenâgeuses qui en récupéraient pourtant l'héritage. Les Corbita, d'après les rares bas-reliefs qui en attestent l'existence, et de textes, était un navire à galerie, nanti d'une figure de proue en cygne, d'un mât principal portant une sorte de voile de flèche appelée Supparum. ( voir fiche ).
	Le Procédé de construction classique à franc bord, tel qu’il se présentait sous l’antiquité. Illustration de Eric Gaba (2006)

Pour Wikipedia.
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Les Birèmes Romaines, les trirèmes, quadrirèmes et quinquérèmes n'étaient pas fondamentalement une invention Romaine, mais les applications trouvées et surtout le traitement de ces navires se singularisait largement. Alors que les bâtiments Grecs, y compris les trières disposaient souvent d'une faible garnison, du fait d'un pont ouvert et d'une étroite passerelle centrale ( voir le contre-exemple, Olympias ), les navires Romains possédaient un pont couvert, complet, recouvrant intégralement la galerie de nage. 
Ces derniers permettaient non seulement d'y amasser des légionnaires, mais aussi d'y installer des tours d'archers, des balistes, des catapultes, et des réserves de ces redoutables "pots à feux", plus tard appelés "feux grégeois", des amphores rondes remplies de goudron, lancées par des catapultes. Le fait qu'il s'agisse d'esclaves et non plus de citoyens libres et volontaires comme dans la marine Grecque à été une nécessité du fait du déplacement considérable de la galère et de la charge physique considérable demandée. Avec toute cette place libérée pour les machines de guerres et les troupes, la valeur offensive des galères en tant que place forte mobile, à défaut de rapidité, était ainsi largement confirmée. 

Il semble paradoxal que les Empereurs de la plus grande puissance antique, gouvernant jusqu'au tiers de l'humanité, n'aient jamais possédé de bâtiment particulier. Le pragmatisme habituel des Romains avait limité aux quinquérèmes le type de bâtiments employés, notamment par souci de normes, afin de pouvoir mieux gérer les flottes et les ports et arsenaux. Cependant, des Heptères et Décères, appelées plus volontiers "7" et "10", inventions grecques, ont été construites ponctuellement, à qui l'on confiait le rôle de navires amiraux, ne dépassant pas 80 mètres dans le meilleur des cas. 

La difficulté de gérer autant de rameurs était évidemment une source de limitation évidente. Rappelons que dans son principe, toutes ces galères sont des trirèmes à plus d'un rameur par banc: Une quadrirème en possède deux par rame du premier rang ( en haut ), les plus longues. Sur une quinquérème, cela se répète sur les deux rangs de rames, seul le troisième, celui du bas, ne nécessite pas plus d'un rameur. Il y resté peu de traces de Hexères ou Heptères, en revanche des Octères et Décères ont bien été répertoriées: Pour les premières, il y avait trois rameurs sur les deux premiers rangs et deux par banc au dernier. Pour les dernières, il s'agit de placer quatre rameurs sur les deux bancs du haut, trois au second et trois au dernier. Une telle configuration entraînait une conception de coque tout à fait particulière, du fait de la forme des bancs inclinés, de la hauteur totale sous pont allant jusqu'à six mètres, et d'un entrepont plus bas destiné aux rameurs de réserve, pour remplacer ceux qui sont épuisés, ou malades.
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	Une trirème Romaine sur une fresque prise en Tunisie. Photo : Maciej Szczepańczyk pour Wikipedia. Licences GNU et Creative Commons


 
Une Décère pouvait atteindre dix mètres au niveau de la coque et douze sur le pont principal. La gestion d'un tel cheptel humain nécessitait d'impressionnantes réserves de vivres et d'eau, stockées dans cet entrepont plus ou moins étroit, sous la ligne de flottaison. Ainsi, contrairement aux galères Grecques, sveltes, extrapolation des barques, les galères Romaines sont de véritables forteresses flottantes dans lesquelles on trouve plusieurs corps de métiers, annonçant les futurs vaisseaux de ligne. La pratique consistant à haler à sec les navires ne s'applique déjà plus aux grosses trirèmes de l'empire. 

Mais déjà d'autres petites révolutions s'annoncent: La piraterie que Rome n'a de cesse de réprimer, et qui maintes fois à constitué un péril aussi grand que Carthage, influence les constructeurs navals Romains, qui vont en dériver ce qu'ils appelleront les Hemioliae, puis les Liburnes, monorèmes rapides car maniées par deux voir trois hommes par aviron. Ces dernières vont consacrer leur victoire à Actium en 61 avant J.C. contre les lourdes unités de Cléopâtre, héritières des Hyper-galères Macédoniennes. Par la suite, les invasions barbares vont modifier la donne en méditerranée. 
L'interrègne sera assuré par l'empire Romain Chrétien d'Orient, qui poursuivra la prééminence sur mer durant le Moyen-Âge, jusqu'à tomber devant la puissance continentale Islamique.
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Le Moyen-âge : (500-1500 ap.JC.)

Les Navigateurs Scandinaves.
L'apport de la science maritime Scandinave à la technique navale Européenne est considérable. On connaît l'existence de ces navires depuis le IIIe siècle avant J.C. Symétriques, car aptes à pouvoir êtres rapidement hissés et mis à l'eau, aux formes très marines, très efficace, légers et manoeuvrés à la rame par calme plat, leur voile carrée était bien suffisante le reste du temps du fait des vents forts et incessants des régions sub-septentrionales. Le Kvalsund du Ve siècle après J.C., était cependant dépourvu de voiles. Il s'agissait d'avantage d'une solide barque, propulsée par rames, capable d'affronter la haute mer.

On doit rappeler ici, que les Vikings descendirent régulièrement en méditerranée à partir du VIIIe siècle après J.C., mirent le pied et fondèrent des colonies en Islande, puis sur l'actuel Groënland ( "pays vert", ainsi nommé pour précisément attirer les colons ), mais aussi firent une incursion, bien avant Christophe Colomb, sur la côte est des USA, qu'ils appelèrent Vineland, suite à une anecdote douteuse mais tenace d'hommes qui rentrèrent sur leur navires ivres après s'êtres nourris de grappes des vignes sauvages de la côte. ( Actuellement Marhta's Vineyard ). Leurs célébrissimes montures étaient les Drakkars ( grands, à proue de dragon ), et Snekkars, ou Snekkja, ( plus petits, à proue de serpent ). Le dessin des Langskips ( "navires longs" ) exceptionnel, fruit d'un empirisme millénaire, est tel qu'ils n'ont pas besoin d'un chargement superflu pour êtres stables. De ce fait, ils étaient très rapides ( près de 15 noeuds ) et légers, à même d'être hissés sur la berge. Les navires de charge des Scandinaves s'appelaient Knarrs ou Knorr, étaient plus courts et plus ventrus, mais disposaient des mêmes excellentes qualités nautiques. Les Byrdings étaient plus petits et servaient au cabotage.
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	Des «Moras» sur la Tapisserie de Bayeux racontant l’expédition de Guillaume le Conquérant, Duc de Normandie, et la Bataille d’Hastings en 1066.
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Lors des grandes expéditions d'Erik le rouge ( Erik Haarfrage ), au Xe siècle après J.C., des drakkars de plus de 50 mètres de long furent utilisés. Le "navire-amiral" de Knut le Grand aurait atteint 80 mètres de long. Lors de l'invasion de l'Angleterre par Guillaume le conquérant (1066), naturellement descendant de scandinaves depuis que la Normandie avait été cédée au Roi Rollon en 911 par Charles le simple, le futur Roi d’Angleterre fit un large usage de vaisseaux hybrides entre les Langskips et les Knarrs, appelés Moras en référence au nom de son navire-amiral, dont des unités lourdes (près de 50 mètres) avec de larges entreponts pour la cavalerie qui fut décisive à Hastings. Les Normands comme on sait se répandirent partout en méditerranée, contrôlant notamment la Sicile et le Sud Italien, prenant une large part aux croisades. Leur art de la construction navale se maria donc rapidement avec les très anciens navires de charge locaux.
Les Slaves de l'est ( vénètes ) utilisaient aussi diverses unités légères, appelées Vindaskips, proches des Snekkjas, et qui s'en différenciaient par quelques détails, comme leur étambot, leur aviron fixé sur un axe de bordé. Plus ventrus, ils se prêtaient mieux au transport de chevaux, et furent aussi utilisés comme navires de charge.

L'ère Byzantine. 

L'empire Byzantin va se rendre à son tour maître de la méditerranée à partir de sa fondation vers 450 après. J.C. avec l'empereur Chrétien Justinien, Constantinople va connaître à son tour la gloire d'incarner le mythe Romain. Fondée sur les structures administratives Romaines, la foi Chrétienne, et l'esprit Grec, Byzance déploie rapidement une flotte puissante afin de pacifier la "mare nostrum" après la période trouble des invasions barbares. Globalement, la typologie des navires reste inchangée, mais les apports de la Scandinavie et des premières incursions Vikings se font déjà sentir. 

La galère lourde reste l'instrument de choix au sein des flottes, arborant en général l'aigle à deux têtes sur sa grand-voile, ses officiers étant logés dans un gaillard d'arrière étoffé d'un immense auvent. Cette galère lourde, le Dromon, était fondamentalement une birème ( deux rangs de nage ), mais a scaloccio, c'est à dire avec plusieurs rameurs par aviron. De ce fait, c'était des navires larges, qui héritaient cependant des Liburnes Romaines, celles-là même qui mirent en péril la flotte d'Antoine à la bataille d'Actium en 31 avant J.C. Elles-mêmes étaient des monorèmes ( un seul rang de nage ), avec jusqu'à 3 rameurs par aviron, système utilisé depuis longtemps par les pirates qui privilégiaient la vitesse. Les Liburnes Byzantines sont toujours des monorèmes, mais elles passent vers 500 ap. J.C. d'un à deux mâts, portant cette fois des voiles latines. Il y avait aussi des Dromons à un seul rang de rames, mais toutes ces unités disposaient d'un armement redoutable, qui imposera sa domination jusqu'en 1200 ap. J.C., le siphon ( lance-flamme de proue ), et les classiques catapultes et balistes. Les Dromons, surchargés d'armes, avaient des assistants sous la forme des petits Ousias ( ou ousiakos ), navires de charge. Il y avait également des Dromons lourds se passant des Ousias, les Chelandes, ou Khelandions. Les plus petites unités navales, semble t-il étaient les Pamphiles, à un seul rang de rames, rarement plus de deux rameurs par aviron (Aussi appelées Moneroi). Il y avait des variantes au sein des Chelandes, d'abord les Chelandes-Pamphiles, plus massives, apparentées aux Galeia, et les Chelandes-Huissières, destinées à transporter des troupes et leurs équipement, leurs chevaux.
	Un Dromon «Coureur» Byzantin. Fresque du Xe siècle.

Le Dromon était en fait un terme générique, comprenant de petites galères à un rang de rames (Moneroi) aux Dynatôtéra et Chélandia Mégala, en passant par les Galéia, moyennes.
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Les navires de commerce furent un temps des extrapolations des "Corbita" Romaines. Navires lourds, ils s'en différenciaient par l'usage d'une voile latine comme voile principale sur leurs deux mâts, une coque plus effilée, et un avant et un arrière symétriques. Cette voilure est l'un des apports majeurs de la culture arabe à la science maritime. Ce gréement était en effet employé déjà sur les routes commerciales de l'océan indien, du golfe, de la côte est de l'Afrique, avec une efficacité certaine. Les caboteurs Byzantins, plus petits, étaient eux équipés d'un unique mât à antenne ( une très longue vergue latine ). Mais il arrivait souvent que les Ousiakos, d'ailleurs très proches, quoique à rames, soient utilisés à des fins commerciales, de même que des Dromons qui avaient pour eux l'avantage de la régularité mais aussi l'inconvénient d'un espace de charge limité. 
l'adoption par les byzantins des voiles latines est probablement lié à la proximité de Constantinople du trafic extrême-oriental, des routes de l'indes passant par le golfe persique, ou l'on faisait usage depuis longtemps d'une grande voile "latine-setie" car latine, elle ne l'était pas fondamentalement, étant coupée à la base, trapézoïdale, et non triangulaire. Néanmoins, par sa forme sculptée par la pratique, convenant bien aux changements de temps rapides et à marcher au plus près du vent, la voile latine s'imposa naturellement, et ce peu après la chute de Rome dans toute la méditerranée. 

Les navires du Moyen-âge: Cogs, Nefs et Hulks. 
Les Invasions Viking ont apporté aux Européens, en dehors de leur souvenir douloureux, leur technique navale. Mariés aux navires locaux Celtes, comme aux navires de charge méditerranéens, ils donnèrent les Kogges, nefs et hulks, qui forment la base des navires du moyen-âge. 
Les premiers à apparaître sont les Nefs, au XIIe siècle. Ces hybrides, navires de charge et de guerre, conservaient la coque très marine des bâtiments scandinaves, mais combiné avec de hauts bords, une grande largeur, une voilure augmentée, et des gaillards d'avant et d'arrières qui n'étaient alors que de simples plates-formes protégées par des pavois crénelés et s'appuyant sur l'étrave et l'étambot. Si la Nef ( ou nava ), d'origine latine ( "navis" ), était un "cargo" avec une coque de snekkja, caractéristique avec son étrave courbe, il en va autrement de la Kogge, le navire Hanséatique typique, qui fait appel à un gouvernail axial, et à une étrave droite, avec étrave et étambot droits également. Ce navire fait appel à un mât unique, portant une voile unique carrée de grandes dimensions, ce qui constitue sa caractéristique première. La Nef donna "Nao" en Portugais ou "Nau" en Espagnol. 
Le Cog ou Kogge, restera le principal navire Européen jusqu'au XIVème siècle. Ses qualités nautiques n'étaient pas à la hauteur de ses ancêtres Vikings mais sa capacité de charge, sa robustesse et sa polyvalence l'imposèrent sur les routes du commerce maritime de cette époque. Le Matthew, le Cog anglais "Roundship" de John Cabot, a récemment été reconstitué et en est un bon exemple. La nef survivra elle en méditerranée grâce aux routes commerciales développées par les grandes cités Italiennes, Gènes, Venise. La nava était ventrue, haute d'étrave, très peu stable, mais possédait cette capacité de charge impressionnante qui faisait son succès. Elle se maintint jusqu'au XIVe siècle. 
Le Hulk enfin, apparu au XVe siècle, constitue la dernière évolution du Cog. Bien plus lourd, portant trois généralement 3 mâts, voir quatre, le Hulk est l'ancêtre directe de la caraque. Il en différait par le bordé, à clins, et non à franc-bord comme sur la caraque, et de ce fait était plus limité en charge. Généralement plus petit que la Caraque, il continua sa carrière durant un siècle et demi à ses côtés, portant des voiles en partie latines. Nombre d'entre eux possédaient de petites pièces d'artillerie, commerce et guerre étant indifférenciés sur les navires de l'époque, et ce jusqu'au XIXe siècle.

	[image: image17.jpg]



	La Kogge (appellation Nordique du Cog) Lisa Von Lübeck, en fait plus proche d’une caravelle. 

Photo ; Wolfgang Hägele 
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Caraques et galères en Méditerranée. 
Les caraques ne sont fondamentalement que des évolutions du Hulk. Mais leur construction à franc-bord, nécéssitant des renforts, ou "porques" caractéristiques, leur autorise une hauteur encore plus grande,et donc une capacité de charge augmentée d'autant. La forme de leur coque avait évoluée largement depuis les navires Scandinaves, mettant la priorité à la capacité de charge. Ces navires ronds et exceptionnellement hauts ( leurs gaillards d'avant et d'arrières pouvaient atteindre quatre étages jusqu'au pont et huit au total ), étaient bien dépeints sur les gravures de époque, ce qui fait que l'on en sait beaucoup plus que sur les nefs et cogs. Ces navires dérivaient donc des cogs mais bénéficiaient des influences Ibériques, notamment grâce aux Naus espagnoles, et aux Caravelhas, ou caravelles Portugaises. ces unités étaient elles-mêmes inspirées des navires arabes navigant dans le golfe persique et l'océan indien, les côtes est africaines, et dont les qualités nautiques n'étaient plus à faire. La caraque va régner jusqu'au XVIe siècle, à l'apparition du galion. Un exemple: La Flor de la Mar, une caraque Portugaise typique de la fin du XVe siècle. Certaines sont restées fameuses, comme Santa Maria, le navire amiral de Christophe Colomb, et non une caravelle comme il est souvent cru par le grand public, la Nina et la Pinta l'étant, elles. La Santa catarina do monte Sinaï était par contre le plus grand navire militaire de la flotte Portugaise, et trouva à s'opposer au non moins gigantesque Harry grâce à Dieu (1515), les Français répliquant eux plus tard avec la Grande Hermine. Les Chevaliers de malte n'étaient pas en reste, et depuis les croisades, ils firent grand usage de nefs renforcées, dont les nefs huissières, des galères, et enfin, mirent en chantier le plus grand navire du monde à l'époque ( la "grande caraque" de 1560 ). La Renaissance débutait.

	Une caraque Portugaise du XVIIe siècle vue par des Japonais.
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La Renaissance (1500-1600)

L'apport de la science navale orientale: Arabes et Chinois. 
Il serait injuste et illusoire de faire abstraction des types de navires et progrès accomplis par les civilisations de l'orient durant cette période. Que l'on dise et réaffirme que la boussole et le gouvernail axial, la cartographie céleste et les constellations utilisés comme des repères de navigation leurs sont entièrement dus. Tandis en effet que les européens du Nord se limitaient au cabotage, les Arabes et les Chinois entretenaient un commerce sur des routes autrement plus longues et sur des distances plus vastes que les européens, limités aux côtes de l'Europe du Nord et à la méditerranée. Les Portugais seront les premiers, avec Henri le navigateur, à tenter d'utiliser ces progrès pour enfin se lancer hors des routes habituelles, et entamer les "grandes explorations". Mais ils avaient étés précédés en cela, s'il on remonte très loin en arrière, par les Phéniciens, ou par les Vikings, qui visaient autant le pillage, et ce jusqu'en méditerranée, que la colonisation de terres nouvelles.

Le plus grand explorateur Chinois contemporain de Christophe Colomb fut sans conteste l'amiral Zheng He. avec une flotte d'une centaine de navires, des Jonques arrivées au maximum de leur développement, il entama une longue épopée partie des côtes Chinoises en Indonésie, Inde, puis Afrique, et ce jusqu'au cap de bonne-espérance. Cette flotte se composait surtout de "bateaux-trésors", bien connus des mers de chine, du pacifique comme de l'océan indien pour leurs qualités de charge, leur solidité leur permettant de faire face aux Typhons, leur faible tirant d'eau et leur fond plat leur permettant d'accéder aux fleuves et aux villes de l'intérieur. Le navire amiral de cette flotte était une Jonque de 90 mètres (120 selon d'autres sources plus contestables), à sept ponts, embarquant des commerçants ayant chacun leurs appartements et leurs familles à bord, monstre qui ridiculisait la frêle Santa Maria de l'explorateur Génois... et rendait d'autant plus méritoire sa traversée. 
Les Jonques, comme celle de Hong-tou étaient en effet très différentes sur le plan de la construction des embarcations Européennes. Lointains dérivés en branche directe du radeau, ces grosses péniches à fond plat pouvaient avoir jusqu'à sept mâts, portant chacun une voile rectangulaire renforcée par des lattes de bambou, très caractéristiques, ou en nattes de riz, plus fragiles mais qui se brassaient plus facilement. La Jonque cantonaise était généralement plus petite, dédiée au cabotage, et portait deux ou trois mâts au plus. Le Sampan était en revanche plus petit, ne portait qu'un seul mât et se limitait à la pêche côtière, au commerce et transport léger. C'était un navire traditionnel très répandu, dont on a cessé la construction il y a quelques décennies. Ces petits navires embarquaient leur famille, présentes à leur bord en permanence puisqu'ils leur servaient aussi de domicile. Des "villes flottantes" se sont ainsi constituées sans les ports des petites et grandes villes côtières, qui font même partie de la "carte postale" de Hong-Kong, Macao et Canton anciens.

Au Japon, le développement de la navigation fit largement appel à la science navale Chinoise, comme pour d'autres références anciennes. La Jonque japonaise, qui existait aux côtés de navires apparentées aux galères, mais dont les rameurs opéraient sur de massives verticales lattes suspendues aux flancs, maniées avec la force des jambes en exerçant un mouvement en semi-hélicoidal, la jonque japonaise donc, était en revanche inspirée par la Jonque Cantonaise, mais mâtinée d'influences Malaises, et donc Indo-arabes. Le Ho-Fune, en est l'exemple type. Effilé, portant trois mâts dont le plus important est à l'arrière, cette jonque singulière était bien représentative de la science navale Japonaise avant que l'archipel ne se referme aux influences étrangères, notamment Portugaises. 

Les navigateurs Arabes, en revanche, avec leur commerce florissant développé notamment entre Bagdad, l'Inde, la Chine, adoptèrent bien entendu le gouvernail et la boussole Chinoise, et construisirent des navires qui sont encore employés aujourd'hui. Ils héritaient du savoir faire des pirates et "peuples de la mer" de l'antiquité et leurs rapides hémolia et liburnes. Les sources historiques concernant l'apparition de tel ou tel type de navire sont brumeuses. Cependant, il est certain que l'un des plus célèbres navire Arabe traditionnel, le Boutre, est probablement né au IVe siècle après J.C.. C'est sur ce type de navire que la voile latine, ici, trapézoidale, ou "Latine-setie" fut inventée. Si bien des boutres n'ont qu'un mât, nombre d'entre eux ont reçu des déclinaisons à deux et trois mâts. Ils se caractérisent par leur étrave très longue, droite, très effilée, et leur étambot droit, établi sur une quille relativement courte. Une famille assez vaste de variantes en découlent. Très Proche, le Daou ( ou Dhow pour les Anglais ), en serait une variante plus massive, plus large, à deux mâts. Pour d'autres, il s'agirait d'un boutre Indien passé aux arabes, et appelé Dao, mais dont les deux mâts sont inclinés, l'un vers la proue, l'autre vers la poupe. Les Daous vont prendre de l'embonpoint et au XVIIIe siècle se signaler par leur adoption du tableau arrière des vaisseaux Européens. Adoptant la propulsion à hélice, les Daous continuent à êtres produits artisanalement. Ce sont de gros bâtiments traditionnels, encore en usage grâce à de bonnes vitesses de croisière et à un entretien peu coûteux.
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	La Jonque Keying, descendante des mythiques «bateaux-trésors» du XVe siècle, et qui fit une tournée Triomphale en Angleterre et aux USA en 1846-48. Elle passa notamment sans encombre le cap de bonne-espérance  et le cap Horn, et était une ambassadrice officielle du réveil commercial de la Chine en ce temps.



Les grands explorateurs. 
Bien sûr il faudrait encore revenir aux prouesses des Phéniciens, des chinois, des scandinaves. Mais il s'agit ici de décrire la phase exploratoire des Européens, en quête, pour les Portugais, d'un vaste empire commercial, et pour l'Espagne de terres nouvelles pour la couronne, autant de nouveaux sujets catholiques et de richesses. Avant l'exploit de Christophe Colomb il y a la volonté d'un prince, Henri le navigateur. 
Le Portugal au Xe siècle est encore une bande de terre menacée à l'est par les nouveaux maîtres de la Lusitanie, les Arabes. Là, au-delà du Douro et des montagnes, les suèves assurent la présence de la Chrétienté en terre Islamique. Ces Celto-Germains au caractère impétueux vont tenir la place, et la conforter après la venue d'Henri de Bourgogne, jeune seigneur Capétien, qui avec le Cid Campeador, reconquiert en 1109 la partie est d'Hispania. C'est sa descendance, qui fit d'un compté un Royaume, celui du Portugal, et de son premier Roi, son fils Henri, Alphonse premier. Si sa descendance, jusqu'au XIVe siècle, va s'efforcer de construire et d'entretenir une marine digne de ce nom. Les grandes facilités offertes aux armateurs, vont évidemment participer de cet effort pour installer définitivement la prospérité du petit Royaume. C'est de la Descendance du Duc de Lancastre, débarqué en force à Lisbonne en 1386, de sa fille Philippa mariée à Jean Ier, que naîtront trois fils, Edouard, Pierre et Henri, dont le dernier s'immortalisera sous le nom d'Henri le navigateur, le Roi Jean Ier. 

Après l'expédition de Ceuta, menée par des galères, caravelles et caraques, Henri par l'appui inconditionnel de ses frères, s'installe à Sagrès, au sud du pays nouvellement conquis, et s'intéresse de près aux routes commerciales qu'il pourrait développer le long des côtes d'Afrique. Penché sur des cartes, il enverra ses sujets les plus impétueux, d'abord doubler le cap Bojador, faisant fi des craintes des zones de mer périlleuses et mal connues. Puis ce sera la découverte du fleuve Niger, puis du Sénégal. Les routes commerciales avec l'Afrique équatorial s'ouvrent alors jusqu'en Sierra Leone. Après la mort d'Henri, qui du reste n'avait jamais lui-même navigué, mais été un formidable promoteur, il y a l'exploit de Diego cam, qui remonte le Congo, et surtout de Bartolomeu Diaz, qui atteint en 1486 pour la première fois le cap des tempêtes, rebaptisé Cap de bonne-espérance sur deux caravelles. Toute la côte ouest du continent est désormais ponctué de comptoirs Portugais.
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Christophe Colomb. Portrait peint par Sebastiano del Piombo au XVe siècle à Florence. 
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	En bas : Vasco da Gama abordant à Calicut, le 20 mai 1498. 
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De son côté l'Espagne se faisait plus timide, et ne doit qu'au formidable "coup" de Colomb son futur empire. L'histoire à été mainte fois ressassée et est entrée dans la légende. Le Génois, faisant peu de cas des craintes, des dogmes de l'église et de la pauvreté cartographique, rêve de mettre le pied sur le continent que Marco Polo, son illustre compatriote, avait jadis rejoint. Cypango peu être jointe directement en prenant la mer plein ouest, mais ce continent qui se situe à l'autre extrémité du monde et ce que craignent les marins est que l'expédition arrive sur le bord de la galette que constitue le monde représenté alors pour la plupart. Plonger dans les limbes de l'enfer au bout de ce monde inconnu n'était pas en effet du goût de ces équipages superstitieux. On connaît la suite. En 1492, Colomb aborde les caraïbes sur la petite île de San Salvador, non loin de Cuba. Et Tandis que le Portugal vise le commerce, les espagnols -La Castille- cherchent des terres, des colonies. La première sera Hispaniola, dans laquelle résonne des images de plages idylliques, de gouverneurs, de Rhum et... de pirates. Si l'Amiral et gouverneur finit misérablement, Juan de la Cosa et Amerigo Vespucci prendront la relève, le dernier découvrant le continent "des indes" -l'Amérique- proprement dit. 

Depuis la chute de Byzance en 1453, la route des Indes par voie de terre est coupée. Les Portugais sous le règne de Jean II, puis de Manuel, ont opéré leur jonction avec Zanzibar, et le très ancien trafic Arabe aux portes de l'Inde. Ces explorateurs moins connus s'appellent Covilham et Païva. Les Portugais cherchent à s'ouvrir la route des épices par l'Est, les Espagnols ayant abordé l'Ouest. Mais après les expéditions de Colomb et de ses successeurs, on commence à douter que ce continent nouvellement découvert soit bien en fin de compte celui recherché. Les Portugais s'en persuadent et c'est Vasco de Gama qui va porter ces espoirs. Sa navigation reste moins aventureuse que celle des Espagnols: Les côtes africaines sont désormais connues et cartographiées. Vasco de Gama part en 1497 sur une grande caraque, le Sao Gabriel. Franchissant pour la première fois le redoutable cap de Bonne-Espérance avec ses quatre navires, il aborde pour la première fois la partie orientale du continent Africain et ouvre de ce fait la possibilité d'une jonction avec Zanzibar et le Moyen-Orient, et de là, la route vers l'océan Indien. Mais les exploits de ce dernier ne s'arrêtent pas là: Après des mois d'une remontée difficile vers Mozambique, et le péripéties et batailles contres les Maures qui s'ensuivirent, il se voit porter enfin par la mousson et arrive à Calicut en 1498. Ce fut le premier Européen à atteindre les Indes par voie de mer. 

Le Galion. 
Probablement le type de navire le plus emblématique de la renaissance, il arrive après la caraque et la caravelle. Le Galion est un type de navire beaucoup plus célèbre, et autant la Caravelle évoque, plus ou moins à raison les grandes exploration Portugaises et Espagnoles, le mot "Galion" fait penser aux lourds navires gorgés d'or, qui rentraient des colonies d'Amérique Centrale et du sud pour la gloire du Roi d'Espagne. Un nom qui évoque aussi les caraïbes et naturellement la piraterie qui s'est constituée autour des ces immenses trésors flottants à portée de main. Le Galion a succédé aux lourdes caraques pour devenir le standard des flottes de la renaissance, et avec elle la constitution des premières grandes flottes "Nationales". La Mer devenaient pour les grandes puissances Européennes l'occasion d'exhiber leur faste et leur poids politique. Des dorures et des canons.
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	Un Galion Espagnol du milieu du XVIIe siècle. A l’époque où les Portugais s’accrochaient encore à bâtir d’énormes et lentes Caraques, les Espagnols avaient obtenu un véritable lévrier en croisant une Nao avec une caravelle. La plupart des galions précoces jaugeaient 500 tonneaux, et les Galions de Manille du XVIIe siècle, à l’âge d’or de la piraterie, dépassaient les 2000 tonneaux. Bien que destinés au transport, ils étaient lourdement armés.
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"Galion" est un des termes de la famille dérivée de Galea, Galère (Lat.). A voir également les Galées, Galéasses et Galiotes. C'est un dérivé typiquement méditerranéen de la vieille "Nava" Italienne, et surtout de la Nao Espagnole, et une réponse aux trop lourdes Caraques. L'idée est de marier la galère et sa fluidité avec la profondeur et la capacité d'emport de la Caraque. Il y aura sur cette idée nombre de dérivés, comme le Chébec, une authentique "galère" à voile et sans rames, proche de la Polacre. La Galéasse est quand à elle encore plus proche de la galère car elle combine une artillerie de flanc, comparable à celle d'une caraque, avec la finesse et les rameurs d'une Galère. Galéasses et Galions seront d'ailleurs confondues par nombre de chroniqueurs de l'époque. Il arrivait que l'on appelle "galion" un navire disposant d'une voilure imposante et d'avirons. 

Le Galion avait, de par sa conception hybride un grand avantage sur la caraque: La vitesse. Navire de charge et de guerre idéal, il se généralisa rapidement depuis la Méditerranée dans toutes les flottes Européennes. Le galion était donc plus longiligne, avec un plus faible tirant d'eau, une coque moins large et moins ventrue, des superstructures réduites, et un avant élancé en pointe qui évoquait le "museau" des galères contemporaines. Sa voilure traditionnelle comprenait quatre ou cinq mâts, le perroquet, le beaupré, le grand mât, l'artimon, et le contre-artimon, ces derniers portant presque systématiquement une voilure latine. Cette dernière s'était imposée pour sa manoeuvrabilité et survivra jusqu'à la fin du XVIIIe siècle sur les "vaisseaux" comme sur les frégates. Le galion sera l'instrument des puissances Européennes aussi bien pour assurer le commerce que le transport de richesses, assurant le succès d leurs promoteurs et atteignent leur apogée sous le règne de Charles Quint. Ce n'est donc pas un hasard si la Hollande gagna ce que l'Espagne perdit.
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Empires et Lumières : (1600-1700)

Les premiers empires

Portugais et Espagnols se sont résolument engagés dans une politique expansionniste de nature impériale. Si le mérite en revient à Henri le Navigateur, et à ses continuateurs,Vasco de Gama et Magellan, et donc au Portugal, c'est un Génois, Christophe Colomb, qui ouvre les portes de l'Amérique à L'Espagne. L'histoire reste célèbre. Celle d'une puissance Européenne préindustrielle confrontée à une brillante civilisation vivant encore à l'âge de pierre, les Aztèques, anéantis par le modernisme brutal des chevaux, canons, fusils et cuirasses de Conquistadors sans scrupules, moins soucieux de convertir des "païens" au Catholicisme que d'exploiter l'Eldorado jusqu'à la dernière goutte de sang indien. L'Espagne des Habsbourg se tailla ainsi un Empire dans le monde comme en Europe par ses alliances, notamment avec l'Autriche, et construisit une immense flotte de galions de charge armés en guerre. 
Le Portugal va assurer sa conquête par des caraques d'abord en Inde, puis bien au-delà. Macao deviendra, au portes de la Chine, son principal comptoir jusqu'au vingtième siècle. On pourrait donc résumer en disant que l'Amérique du sud était, jusqu'à l'équateur, le domaine réservé (avec le traité de Tordesillas) Espagnol, et que les Portugais disposaient du reste du continent, mais aussi de la côte Africaine de Dakar à Zanzibar, ponctuée de comptoirs jusqu'au Golfe Persique et en Inde, et enfin en Chine. Les sources de sa richesse étaient donc plus commerciales et donc à priori destinées à êtres pérennes.

Corsaires et Pirates: 
La France et la Grande-Bretagne suivent la constitution de la flotte Espagnole. Cette dernière sert la route allant de l'eldorado aux ports Espagnols, et rencontrent sur leur chemin la piraterie installée aux Caraïbes. Celle-ci va connaître sa période faste entre 1630 et 1720, avec des personnages hauts en couleur et d'une audace peu commune, allant jusqu'au pillage de villes comme Carthagène (Des Caraïbes). Ces pirates sont de toutes origines, on y trouve des Français, des Britanniques, des Allemands, des portugais et même des prisonniers Espagnols, ou encore des esclaves noirs "marrons", échappés des plantations. Les forbans de la mer alimentent depuis la machine à rêve d'hollywood et la plume des romanciers. On ne le répètera jamais assez mais la guerre de course et les corsaires qui la pratiquent, comme Drake, Hawkins, Jean Bart, et plus tard Surcouf, opèrent non comme de simples pirates mais comme des soldats pratiquant une guerre au commerce avec des lettres de marque, officialisant par le sceau Royal leur action, le butin revenant pour partie à la couronne. Capturés, ils n'étaient pas pendus contrairement aux pirates, mais considérés comme prisonniers de guerre et libérés par le versement d'une rançon. 

	La Statue de Jean Bart, le célèbre Corsaire Français, à Dunkerque, connue longtemps pour ses corsaires et qui sera vouée par l’Angleterre à une hostilité certaine. Pour l’anecdote, la statue fut épargnée pendant la seconde guerre mondiale malgré les bombardements parce que durant la campagne d’Angleterre, elle indiquait par la position du bras et de l’épée la direction de l’Angleterre aux pilotes de la Luftwaffe…

Photo: Statue de David d’Angers, 1847. Image Wikipedia DP. 
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Les premières marines: 
C'est à cette époque que se constituent les premières armées homogènes. La guerre pratiquée par les Condottieri Italiens est considérée comme un art et se pratique de manière la plus rationnelle. Les grands d'Europe viennent y prendre leurs leçons. On fait de même vis-à-vis de la marine Espagnole. A l'époque de Charles Quint, la puissance de la couronne est sans précédent et elle possède une flotte in beeing dont les vaisseaux sont construits à présent en Hollande (ancien domaine des Ducs de Bourgogne, récupéré par mariage), alimentées par les grandes Forêts Autrichiennes des Habsbourg. Ils sont à l'époque suffisamment solides, bien armés et bien conçus, opèrent en si grand nombre que l'on peut véritablement parler de marine organisée, à ceci près qu'à cette époque le transport de marchandises se pratique sur des navires à peine différents des vaisseaux de guerre, reconnaissables par leurs cales légèrement supérieures. Tous ces galions sont lourdement armés et commandés par des officiers qui n'ont rien de marchands. 
Si les Britanniques, depuis la défaite qu'ils infligent en 1580 à l'invincible Armada disposent d'une embryon de Marine grâce à la volonté Elisabéthaine, on pratique encore une guerre individuelle, une sorte de guerre de course à l'échelle d'une escadre. La brillante démonstration de 1580 montrait les possibilités d'une flotte bien conçue pour répondre à l'adversaire. Mais à la suite de l’indépendance des Pays-bas sous Guillaume d’Orange (1648, traité de Munster), la Hollande devient la première Nation maritime, commerciale comme guerrière, en Europe et dans le monde.
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Les Lumières (1700-1800)

La domination maritime, enjeu mondial.
Ce siècle va connaître le rayonnement et la confrontation des trois géants des mers d'Europe, Français, Anglais et Hollandais, mais aussi l'apparition d'un nouvel acteur sur la scène maritime, la Russie, traditionnelle puissance terrestre, mais plus lorsque Pierre le Grand puis Catherine de Russie décident de s'ouvrir clairement à l'occident. La flotte Espagnole à été également un acteur important de la scène maritime, du simple fait de son immense empire colonial, encore à l'époque supérieur à celui de toutes les autres Nations d'Europe.

Mais la France et la Grande-Bretagne s'engagent eux aussi dans une course coloniale, qui va bien entendu culminer au XIXe siècle. Car rien ne caractérise cette époque plus que les projections de longue durée et sur de longues distances, esquissant les contours du futur empire mondial Britannique. La Guerre d'indépendance des colonies Américaines est bien sûr un fait majeur (1780-85 pour les confrontations Franco-britanniques), mais les tentatives Françaises en Inde (Suffren, 1783-84), la guerre de sept ans, les batailles entre Suédois et  Danois (1714-1716), puis entre Suédois et Russes (1788-90) sont autant d'épisodes à étudier. En méditerranée, les Turcs et les royaumes de Naples et de Venise en viennent également à s'affronter (1716-1718), de même qu'avec les Russes (1788-91). L'alliance entre Britanniques et Hollandais est de mise au début de ce siècle, et répond à l'autre alliance des "puissances catholiques" que sont la France et l'Espagne sous le règne des Bourbons, mais l'une et l'autre ne sont pas d'une grande fiabilité. Il est même arrivé que les Hollandais se retournent contre leurs alliés d'hier, ce qu'ils font à partir de 1778.

Grands adversaires et grandes batailles 
Il est certain que l'affrontement Franco-britannique a acquis une importance considérable au XVIIIe siècle. On note également que ces deux marines avaient en commun d'avoir des commandants et amiraux d'un âge souvent canonique, bien que connaisseurs des choses de la mer, une évidence qui ne l'était que depuis récemment, car sous Louis XIV, il importait surtout d'être bon courtisan pour recevoir un commandement. On note également que ces officiers semblent majoritairement plus timorés ou indécis du côté Français, et plus audacieux et disciplinés du côté Britannique. C'est en partie vrai, mais doit-on rappeler les nombreuses victoires acquises du côté Français, et l'activité incessante et tout à fait déterminante des Corsaires Français?.
Il y eut des batailles indécises, mais il y eut également de belles démonstrations d'ingéniosité à la manoeuvre: Un De Grasse valait presque un Nelson, l'impétuosité d'un Lucas rachetaient les erreurs tactiques d'un Villeneuve...
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La Bataille du Nil (1er août 1798), tableau de Luny Thomas. Image Wikipedia DP.


On ne peut en effet cependant citer de bataille navale majeure: Il y eut en 1704 la grande bataille de Malagà, qui allait être indécise et sauver Gibraltar. De même la bataille du cap Sicié en 1744 se solde également par statu quo. En 1747, c'est celle du cap Finisterre, où l'amiral Suffren sauve son immense convoi de l'attaque d'Anson. En 1778, à Ouessant, d'Orvilliers et Keppel s'affrontent. le résultat est indécis, mais relativement à l'avantage des Français. A La Chesapeake en 1781, De Grasse malmène l'escadre du commodore Graves, venu au secours de Cornwallis. Presque aucune perte, mais les Britanniques renoncent et ceci hâte la fin de la domination Britannique dans ses colonies d'Amérique. Le retour de bâton se fera aux Saintes ( Antilles ), Rodney perçant la ligne Française et détruisant plusieurs vaisseaux, sauvant la Jamaïque d'un projet d'invasion Française. On peut dire que les deux célébrissimes batailles de Trafalgar et d'Aboukir, qui se sont pourtant déroulées au siècle suivant, sont les dernières du XVIIIe siècle. Elle annoncent en effet la nécessité de faire primer la vitesse sur tout autre facteur. Lorsque s'acheva la période Napoléonienne, les rapports entre la France et la Grande-Bretagne se réchauffèrent, surtout en raison de l'Anglophilie Constitutionnelle développée en France pendant la Restauration. Napoléon III n'avait pas les appétits du premier, ni d'Anglophobie particulière, et au tournant du siècle, petit à petit, l'ancien adversaire se muait en allié. La guerre de cent ans que se menèrent sur mer les deux Nations prit fin. Mais la "compétition" entre elles ne se terminera réellement que dans les années 1900, avec l'irruption de nouveaux acteurs sur la scène maritime.

On oublie trop souvent en effet que les lourds vaisseaux du XVIIIe n'avaient guère changé depuis le siècle précédent, si ce n'est pour la meilleure technicité atteinte avec des ingénieurs de talents comme Chapman en Suède, qui font entrer l'hydrodynamique dans les considérations de conception des coques, à un degré théorique sans précédent. C'est l'époque ou l'on commence à faire primer également la technique sur l'esthétique dans la présentation des navires: Les décorations flamboyantes de la Renaissance sont désormais oubliées, et les grands vaisseaux sont des machines de guerre complexes, lentes, si bien que les manoeuvres préliminaires sont souvent des démonstrations en apparence interminables et forts esthétiques, comme une parade avant l'affrontement, mais bien destinées à se rapprocher de l'ennemi afin de lui infliger les pertes les plus lourdes en peu de temps et à courte portée.

La présence de troupes dans les navires n'est pas qu'une survivance des pratiques héritées de l'antiquité: Des soldats aux matelots, tous sont préparés à la dernière phase de la bataille, lorsque les canons tirent au jugé au milieu de la fumée, l'abordage. Il était plus fréquent à la fin d'une bataille de capturer les navires adverses que de les avoir coulés pendant celle-ci: Tout comme jadis avec les galères, le bois était un matériau qui entraînait une conséquence directe: Ils étaient, même avec des voies d'eau, pratiquement insubmersibles. Par ailleurs, les canons étaient utilisés bien plus pour démâter un navire, raser ses ponts des troupes adverses et malmener ses propres batteries que dans la volonté de les couler. Les tempêtes, les récifs et le scorbut ont étés des adversaires bien plus redoutables.
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L’ère Industrielle (1800-1900)

Les pionniers de la vapeur:
En 1801, un jeune Américain d'origine Irlandaise, Robert Fulton, peintre raté en Grande-Bretagne, proposait diverses solutions techniques très audacieuses mais qui ne furent pas retenues, pas plus que son Nautilus, proposé aux Français comme aux Anglais. C'est en France qu'il fit avec Livingston, un compatriote célèbre pour avoir co-rédigé la déclaration d'Indépendance, le projet d'un navire à vapeur. C'est à New York qu'il le construisit. Ce fut d'abord le North River Steamboat. Puis, le Clermont, en 1808. d'autres vapeurs fluviaux s'y ajoutèrent, et en 1812, lors de la guerre contre les Britanniques, il conçut le Demologos, première batterie cuirassée à vapeur. Terminé après la fin des hostilités, elle ne démontra pas son potentiel. mais le mouvement était lancé et allait désormais s'engluer dans des piratages de brevets et les procès qui s'ensuivirent ruinèrent ce pionnier qui mourut en 1815.

Bien avant cela, en 1687, le Français Denis Papin tentait de faire naviguer son vapeur en Allemagne ( exilé en tant qu'Huguenot ), mais cela resta un insuccès, suivi seulement en 1701 par un autre que les bateliers parisiens s'empressèrent de détruire. Tomas Savery tenta d'y apporter des modifications, notamment en créant un vide d'air sous le piston pour libérer la pression et réentamer le cycle. Pas plus que le fardier de Cugnot, ces machines visionnaires n'étaient au point. La machine à vapeur était une construction collective.

En 1776, Jouffroy D'Abbans fit remonter la Saône à son "Pyroscaphe". Mais le navire fonctionne mal. En 1788, il fut suivi par Robert Burns, Symington, Robert Watts et son Charlotte Dundas, enfin d'arriver à Fulton. La fiabilité est en chemin, et en 1812, c'est le Comet qui sera le premier à joindre deux villes par mer ( en Ecosse ), opérant des liaisons régulières, il est l'ancêtre des paquebots et cargos à vapeur. En 1816, L'Elise parvient à traverser la manche, et en 1819, le Savannah devient le premier à traverser l'Atlantique. Un nouveau type de navire est né. La Royal Navy, qui ne peut ignorer ce type de navire lance en 1921 le HMS Rising Star, estafette armée, qui entame une longue traversée jusqu'au pacifique. Trois ans plus tard, c'est le SS Enterprise qui emprunte la route du thé -la route des clippers- en reliant calcutta.
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	L’Elise (1812), premier vapeur à Paris. La France apporta elle aussi une contribution significative aux progrès de la navigation grâce à ses scientifiques et inventeurs issus des lumières.
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L'adaptation de la vapeur aux navires.
Bien entendu on utilise pour tous ces navires des roues à palettes ( ou à aubes ), et il n'est encore question que de navires "mixtes", faisant en partie route à la voile. La rentabilité est dérisoire ( quelques chevaux ) rapportée aux quantités de charbon embarquées. Mais ceci permet d'approcher une vitesse, qui, si elle est loin d'égaler celle de ces cathédrales de toiles que sont les clippers, permet de se soustraire aux caprices du vent, ce qui est le véritable progrès.
Les vapeurs ont de plus leur utilité là ou la rame, faute de vent était utilisée, comme d'autres formes motrices préindustrielles, le cheval par exemple, sur les berges de halage. Les vapeurs fluviaux construits sont donc dépourvus de voiles, et dotés de roues à aubes. L'immense Mississippi et les grands lacs fourniront d'excellentes plates-formes de transport pour la vapeur seule. Mais en mer, la mixité restait presque obligatoire, ne serait-ce pour pallier le manque de puissance des machines dans le gros temps, par courant contraire, ou par souci d'économie. 
Les vapeurs mixtes se conserveront en service civil jusqu'en 1890. les militaires renonceront à ces mariages en 1870. Une petite révolution allait également naître en relevant les défauts des roues à aubes. Ces dernières étaient en particulier décidément trop fragiles, et de plus "cassaient" la fluidité de la coque, faisant perdre une vitesse précieuse. On réétudia alors une invention antique ( attribuée à Archimède ), la "vis sans fin", forme hélicoïdale mise à l'étude par le prolifique Léonard de Vinci, dans son emploi futur pour son "hélicoptère". La vis, elle, était déjà utilisée dans les manufactures du XVIIe siècle. 

Le vapeur SS Archimede sera l'un des premier à porter une telle "vis". Mais l'hélice à pales telle qu'on la connaît aujourd'hui reste une création du Suédois John Ericson. C'est au cours des années 1830 que les premières hélices sont brevetées: Par les Français Sauvage, Dallery, l'Autrichien Russel, et enfin Ericson, qui fit breveter sa double hélice sur le remorqueur Francis B Odgen en 1837. par la suite, l'hélice se généralisa pour les grands navires de haute mer, mais on allait encore retrouver des partisans des roues à aubes fort longtemps (comme sur le célèbre Great Western de 1838, premier à traverser l'Atlantique en vapeur seule), puisqu'en 1915, la Royal Navy construisait encore des Dragueurs de mines à roues à aubes. C'était exceptionnel, et ce système n'était plus désormais utilisé que par des navires fluviaux.

La grande époque de la vapeur:
Entre 1830 et 1860, les "mixtes" sont construits à une cadence qui n'à d'équivalent que dans le perfectionnement de ces machines, et des avantages que les compagnies maritimes retirent de leur ponctualité. Les paquebots Great Britain ou Great Eastern sont autant de démonstrations de l'alliance entre la construction en acier née de l'ère industrielle et de la vapeur devenue enfin rentable et fiable. des monstres qui n'auraient jamais pu être tractés par quelque voilure que ce soit sont mis en chantier. Partout, les liaisons commerciales sont assurées par des vapeurs mixtes, et les voiliers ne se maintiennent que du fait de leur rentabilité ( le vent est gratuit et les cales sont libérées du charbon ). De plus, si les voiliers encourrent toujours les périls habituels de la mer et leurs cortèges de tempêtes, récifs, bancs de sables, incendies, ils en évitent un qui est relativement fréquent: L'explosion de chaudière, l'accident industriel typique du XIXe siècle. Au sein de cette régularité qui exclut toute aventure, l'émulation est encore bien présente: La ligne transatlantique, très vite médiatique car empruntée par des millions d'immigrants en flots ininterrompus génère non seulement un commerce très lucratif, mais sert de vitrine technologique. Le "Ruban bleu" n'est pas une distinction de cette époque, mais il existe bien dans l'esprit une compétition.
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	Le gigantesque paquebot  SS Great Eastern (1857), qui fit rêver même Jules Vernes, lui consacrant un ouvrage. Conçu par I.K. Brunel, dans un souci d’emport maximal de Charbon, il représenta un record en son temps.
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La cohabitation:
Comme il a été dit plus haut, la vapeur n'avait pas que des avantages. De plus, les machines pouvaient fort bien être sujettes à des pannes, et plus fréquemment ce sont les exploitants et armateurs de ces navires qui continuaient, bien plus que les architectes et ingénieurs, à les doter de voiles, ne serait-ce pour dégager en charge utile une partie des soutes utilisés pour le transport du charbon. La vapeur était fort bien adaptée au transport de passagers, "marchandise" à forte valeur ajoutée, mais pour des cargaisons plus communes, pondéreux comme le charbon, le coton, le blé, ou tout autre, le cargo à voile seule conservait tous ses atouts, d'autant plus que l'on avait accompli des progrès considérables dans le brassage des voiles, opéré désormais grâce à des treuils à vapeur sur une voilure simplifiée (de goélette souvent), divisant par dix l'équipage, ou encore par l'adoption de la coque en fer, puis en acier, plus longue, large et solide. La révolution industrielle avait métamorphosé les grands voiliers.

Il restait à côté toujours l'immense majorité des "voiliers de travail", navires de pêche, caboteurs, navires traditionnels orientaux, qui avaient recours aux mêmes matériaux et recettes, de même que des navires plus singuliers, comme les yachts. On comparait souvent la "vilenie" puante et bruyante des vapeurs avec la grâce aérienne des grands voiliers. ce qui fait d'ailleurs que ces derniers exercent encore une fascination que ne justifient pas les vapeurs, ne serait-ce qu'au regard des choix de reconstitutions et de sauvetage du patrimoine maritime actuellement. 

Les lignes: La révolution de la ponctualité.
Les paquebots étaient virtuellement une invention Britannique, "packet-boat", à l'origine de petits navires effectuant des liaisons régulières emportant passagers, marchandises et surtout lettres et colis. Elle s'est ensuite transformée par l'apparition des lignes régulières que permettaient la vapeur. 
Pendant des siècles, il n'y avait pas plus de distinction entre "cargos", que navires de transport de passagers ou navires militaires: Toutes les typologies étaient mixtes. Chaque navire était une véritable arche de Noé bondée et armées dans lesquelles peu de "passagers" se risquaient. 
Les "bateaux-courriers" des origines étaient souvent des clippers. Avec la vapeur, on fait primer une vitesse moyenne sur la vitesse pure, ce qui éclipse même les plus rapides clippers. Les premières lignes régulières sont assurées par les Américains dans les années 1820. les Britanniques s'y mettent très vite, puis les Français et les Allemands en 1825-1830. On ne parle pas de "cargo", car les paquebots sont en mesure d'emporter une imposante cargaison en plus de leurs passagers et du courrier. La mixité est encore de mise, mais à partir de 1870 et de la construction du canal de suez, elle ne se justifie plus, et les derniers paquebots mixtes n'arborent plus qu'une faible voilure "de secours". En France, ce n'est qu'en 1855 que la CGM ( Compagnie Générale Maritime ) commence à s'intéresser aux possibilités des liaisons avec l'Amérique. Mais dès lors, un paquebot met neuf jour pour réaliser cette traversée contre 30 pour les voiliers. La suite ne sera qu'une course de vitesse, qui réclame toujours plus d'espace pour des machines toujours plus puissantes, jusqu'au cap symbolique des 4 jours de traversée. Ce sera la ligne la plus mythique de l'occident.

La revanche de la voile: les Clippers.
Les premiers clippers naissent en même temps que les premiers vapeurs, en Amérique. C'est à Baltimore que l'on conçoit depuis déjà longtemps des navires réputés rapides et solides, parfaitement à l'aise dans l'atlantique Nord. Ces premiers navires tirent leur nom de leur vitesse ("Clip"=couper), sont de dimensions modeste, apparentés aux Bricks et aux Goélettes ("schooners"). Le mot "côtre" en Français ("Cutter"), à un rapport avec le terme Anglais, mais ce dernier mise surtout sur une voilure démesurée, tandis que le clipper est avant tout dessiné avec une coque "taillée pour la vitesse", dont la principale caractéristique est l'étrave penchée, la "proue de clipper" si caractéristique. Ce sont des navires bas et larges, pour lesquels la voilure est classique et facile à brasser.

	Le Cutty Sark, sans doute l’un des plus célèbres Clippers Britanniques (1869), et l’un des derniers. Il est ancré depuis à sec à Greenwich.
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Ces navires Américains reçoivent le baptême du feu dans leurs opérations de 1812-1815 contre les Anglais, et le "clipper de Baltimore", son prototype. Par la suite, ces navires deviennent d'aussi bon "négriers" que chasseurs de négriers, contrebandiers, corsaires, et se répandent dans toutes les Antilles. Dans les années 1850, les clippers se sont généralisés dans le monde maritime Anglo-Saxon, car les Américains les emploient pour relier la côte est à la côte ouest en passant par le cap Horn ( la seule route alternative pour les pionniers en dehors du territoire ); et les Britanniques, pour relier leurs possessions Indiennes. Il y aura des voiliers légendaires sur ces routes, les clippers californiens, les clippers de la route du Thé, les clippers Australiens. Ils dérivent progressivement vers le type trois-mâts, avec un étagement considérable de leur voilure, allant jusqu'à 7 niveaux sur le grand mât. Les Clippers Britanniques, contrairement aux Américains, sont doublés de cuivre afin de résister aux rudes conditions des mers orientales. 

La "route du thé" donne l'occasion aux capitaines et aux armateurs de confronter leurs purs-sangs dans les joutes mémorables du "coq d'or" qui préfigurent celles des yachts de la coupe de l'America. Le Cutty sark, le Challenge, le Rainbow, le Taeping, le Great Republic, sont autant de légendes appartenant à la plus haute aristocratie de la voile. Leur allure magique suscite encore aujourd'hui une fascination toujours intacte du public néophyte comme du connaisseur.

Avec la révolution industrielle, et en particulier le percement du canal de Suez, la navigation par clippers perd progressivement son attrait et ces fringants coursiers se muent progressivement en lourds transports de fonds: le Cinq-mâts carré Preussen ( 1902 ) en est une parfaite illustration, tout comme le Gorch Fock, le France II. On recherche avant tout la rentabilité, et pour ce faire on à recours au treuils à vapeur, à de coques très longues en acier, et à toute la voilure possible. Construits tardivement, entre 1890 et 1920, les derniers de ces cargos à voile représentent le sommet de l'optimisation en la matière. La caractère capricieux du vent les à pour toujours condamnés, et il n'en reste que ces magnifiques navires-écoles traditionnels, comme le Bélem, le Kuzenstern, le Sedov, l'Esmeralda... 

Les marines mixtes.
Toute l'affaire commence en 1821 avec la construction du HMS Rising Star. Ce navire armé de quelques pièces légères n'avait qu'une faible valeur militaire en termes de puissance de choc. Toutefois, il avait son utilité en remplaçant les Bricks que l'on utilisaient comme éclaireurs ou estafettes des grandes flottes de vaisseaux, plus lents. Les estafettes à vapeur apportaient une solution au problème de l'irrégularité des vents. Même le brick le plus rapide y était soumis. Avec sa régularité, le vapeur pouvait ainsi transmettre ordres et dépêches à la flotte, transporter des hommes et des marchandises, effectuer des liaisons entre les escadres.
Les Etats-majors sont foncièrement hostiles à la vapeur pour toute unité de ligne. Les arguments tiennent moins du bon sens que d'un traditionalisme teinté de préjugés. On avance que les machines occupent un espace considérable dans la cale, obligeant à des sacrifices dans des vaisseaux déjà bondés, encore similaires à des villes flottantes dans lesquels s'entassent hommes et bêtes. La charbon également, est sale et occupe une place considérable à bord. En outre, les roues à aubes sur le flanc diminuent le nombre de canons et en outre restent très fragiles aux coups ennemis. Enfin la fumée noire  et grasse gène aussi bien les manoeuvres du bord que la vigie ou encore la visée des canonniers.
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	Le Napoléon (1855). Conçu par Dupuy de Lôme, ce fut le premier navire de ligne à vapeur au monde. Les Anglais emboîtèrent rapidement le pas à la France.

Image Wikipedia DP.


On ne croit donc absolument pas ce mode de propulsion adapté, ce en quoi on avait partiellement raison. En 1855, la France construit et engage quatre batteries cuirassées à vapeur contre la forteresse de Kinburn et les forts de Crimée. Leurs résultats sont si bons, alors même que les vaisseaux sont gravement endommagés, que l'on commence à changer d'avis. Mais c'est surtout en 1850 la sortie du Napoléon, premier trois-ponts mixte, conçu par l'excellent Dupuy de Lôme, que l'opinion va changer. Les Français, marine inférieure numériquement à la Royal Navy, cherche des moyens modernes de rattraper son infériorité. Il y aura le d'abord de vaisseau mixte. C'est au cours de la guerre de Crimée et des bombardements des forts Russes que les vaisseaux des deux flottes associées sont pris à partie et l'un des Français à voile classique ( comme d'ailleurs la plupart des navires Français et tous les Britanniques ), durement touché, devait rompre la ligne afin de ne pas prendre plus de mauvais coups. Totalement déventé, il se voit condamné quand le Napoléon parvient à s'amarrer à lui et à le tracter hors du champ de tir, le sauvant du désastre. Cette anecdote frappe les Britanniques qui estiment qu'il est temps de ne pas laisser prendre l'adversaire de toujours prendre une longueur d'avance.
A partir de cet épisode, Toutes les marines qui possèdent des vaisseaux de haut rang vont tenter de les convertir, et cesser de construire de nouvelles unités à voile seule. En 1860, les vaisseaux à voile seule étaient devenus une minorité. Il faut dire aussi que Dupuy de Lôme avait contourné les critiques fondées sur l'encombrement en dotant ces navires des plus petites machines possibles, afin que celles-ci ne servent qu'épisodiquement, lorsque la force du vent n'était pas utilisable. De plus, ce navire utilisait une hélice et non des roues à aubes, et enfin, le poids représenté par les chaudières était substitué au lest habituel, et la coque avait un tirant d'eau plus important pour générer de la place, augmentant également la stabilité. De sorte qu'au final, le vaisseau disposait toujours de sa pleine capacité de tir, et restait une très bonne plate-forme. On allait par la suite inventer le cuirassé, mixte également, et qui le resta jusqu'en 1870. les derniers navires de guerres mixtes firent construits en 1890.

Premiers cuirassés.
Certains diront que les épaisses murailles de bois des vaisseau de ligne les protégeait parfaitement. Effectivement, on recherchait dans la construction à optimiser la composition des ces murailles avec des essences de bois différentes, une absorbante, une résistante, et une produisant peu de débris et échardes en cas d'impact à l'intérieur. Mais le boulet en fonte commençait à céder la pace à la bombe Paixhan (du nom de son inventeur, le G. S. Paixhan), et à la caronade (du nom de l'écossais John Carron), sorte de mortier de gros calibre adapté au tir de ces bombes. En 1860, bon nombre de vaisseaux de ligne comportaient encore des canons de bronze chargés par la bouche comme il était de mise depuis des siècles. Mais des opérations comme le bombardement de forts, demandaient une type de protection supérieur que permettait maintenant l'industrie sidérurgique naissante.

Les quatre batteries cuirassés clase Tonnante construits par la France en 1855 prouvèrent leur efficacité. Mais bien avant cela, on avait construit des prames cuirassés de plaques de bois, conçues pour s'échouer sur des hauts fonds et de bombarder les murailles adverses. Mais ces navires côtiers à fond plat ne pouvaient pas entrer dans la composition des escadres. Aussi, Dupuy de Lôme, se pencha sur ce problème et adapta à une nouvelle frégate alors en construction des plaques d'acier et de fer. Lancé en 1860, la Gloire sera le premier cuirassé de haute mer. Bien que modeste de dimension et ne disposant que d'un rang d'artillerie, il était invulnérable grâce à ses hautes murailles intégralement protégées, des tirs adverses. La Grande-Bretagne, une fois encore, fut mise devant le fait accomplie et répliqua l'année suivante avec le Warrior, beaucoup plus grand, plus rapide, mais moins bien protégé. Le pli était pris. Français et Britanniques, les deux superpuissances de l'époque, allaient lancer d'autre unités de ce type et mettre en réserve leurs vaisseaux de haut rang mixtes. Le nouveau Roi des mers était né.

	La Gloire (1859), toutes voiles dehors. Premier cuirassé Français et au monde, il donna une fois de plus un court avantage à la «Royale» face à sa grande rivale, la marine Britannique. Cette dernière répliqua promptement avec ses grands Warrior à coque en fer, innovants également.
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De la frégate au croiseur.
La frégate était une sorte de catégorie située sous le navire de ligne (deux, trois et quatre ponts). Plus rapide traditionnellement mais assez armée pour faire face à la plupart de ses adversaires, elle joue le rôle d'éclaireur et remplace avantageusement les unités lourdes dans les stations lointaines grâce à son coût de construction moins élevé. Certaines frégates sont arrivées à un niveau technique absolu à la toute fin du XIXe siècle (comme la célèbre "Old Ironsides", USS Constitution Américaine de 1797 ), et sont passées à la vapeur un pu plus tardivement, notamment du fait justement de leurs capacités hydrodynamiques supérieures aux vaisseaux. En 1860 en effet, les Frégates avaient pris ce qu'il y avait de mieux chez les Clippers.

Toutefois, à partir de 1878, on commence à ne plus parler de frégate, mais de "croiseur". L'origine de ce mot est ancienne. Mais le rôle reste le même. Ils restent mixtes jusqu'en 1890. Simplement, avec l'apparition des cuirassés, et de nouvelles armes, on va voir naître des sub-distinction de catégories, culminant à six en 1914!... Sans compter les "troisième" et "seconde classe", les croiseurs se subdivisent en croiseurs de bataille ( la "cavalerie" navale des grandes marines que seules s'offriront la Grande-Bretagne, l'Allemagne et le Japon ), armés comme des cuirassés monocalibre (dreadnoughts), mais protégés faiblement pour disposer de la meilleure vitesse possible, les Croiseurs cuirassés, répliques rapides des cuirassés pré dreadnoughts, les Croiseurs lourds, dénomination Germanique de ses croiseurs cuirassés, puis celle des croiseurs standard armés de pièces de 203 mm,  les croiseurs protégés, appellation de 1880 à 1900, avec une protection plus mince que les croiseurs cuirassés, les croiseurs légers, aussi appelés éclaireurs, car c'était leur rôle, et enfin les croiseurs-torpilleurs, petites unités armées effectivement de torpilles et en vogue entre 1880 et 1900.

La "poussière navale": Sous-marins et torpilleurs.
Comme on l'a vu concernant la guerre de Sécession, c'est l'infériorité numérique de leur flotte qui va pousser des Nations à concevoir ce qui sera appelé dédaigneusement par la Grande-Bretagne une "marine de pauvre", dépourvue de grosses unités de ligne mais riche de petites unités de défense côtière. On recherche des nouvelles technologies afin de contourner les lois traditionnelles de la guerre navale. Trois armes nouvelles vont ainsi être imaginées. Le sous-marin est de toutes la plus ancienne: Alexandre le Grand lui-même, avait, selon la légende, eut recours à une cloche de verre pour explorer les fonds de la mer.
A la toute fin du XVIIIe siècle, l'Américain Bushnell proposait son sous-marin révolutionnaire ( mû par la force humaine ), à la France et à la Grande-Bretagne, qui en firent peu de cas, tout comme Fulton un peu plus tard. Tous deux proposaient de venir poser une mine sous les navires ennemis, ou encore de forer leur coque... Mais peu de ces engins seront viables, avant la floraisons de projets que permettaient la domestication de l'électricité: En 1863, les Confédérés avaient le David, semi-submersible à vapeur ( "faux sous-marin" ), et le vrai sous-marin HS Hunley dont le seul défaut était d'être mû par la force humaine, ce qui par ailleurs réglait bien les problèmes liés à l'échappement de la vapeur. En 1863, la France construisait le Plongeur; en Espagne, Francisco Monturiol présentait son Ictineo (1860); le polonais Stefan Drzewiecki l'Alexandrovski (1865). Mais il faudra attendre 1885 pour que des pionniers tels que Faidy et surtout John Holland aux USA fassent de cette machine quelque chose de susceptible d'intéresser les états-majors. Les vieilles marines traditionnelles considéraient avec effarement cette façon "indigne et atroce" de faire la guerre. Les Russes n'avaient pas ces états d'âme et en usèrent largement contre les turcs en 1877-78. En France, Gustave Zédé et surtout Maxime Laubeuf seront de grands pionniers. Son Narval instaura de nouveaux standards mondiaux.

	


	Ci-contre : La « Tortue » de Bushnell (1775). Le premier type de submersible opérationnel, défini pour un usage militaire. Noter la pointe perceuse, destinée à créer des voies d’eau dans les coques des navires Anglais, il devait aider les insurgés Américains dans la guerre d’indépendance. Les USA furent des pionniers considérables dans ce domaine, et ce durant près de deux siècles.

(Image National Athmospheric and Oceanic Admin., Wikipedia DP).

En bas: Submersible du type Nordenfelt (1883). Conçu par un ingénieur Britannique pour une commande de la Turquie en guerre contre la Russie, ce furent les premiers du type à être dotés de torpilles.
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Une autre arme, associée rapidement au submersible va faire son apparition au sein de la marine Austro-hongroise en 1870, lorsque Robert Whitehead s'associa à Johann Luppis (l'ingénieur et l'idée) pour produire les premières torpilles opérationnelles. Ces torpilles, ces armes autonomes très rapides ( moteur à compression d'air ), fuselées, portant une forte charge explosive ne sont que la continuation de la "torpille" sur espar que des navires comme le Spuyten Duyvil, simples chaloupes à vapeur poussaient devant elles, ou encore le David ( Dont Jules Vernes s'inspira pour son visionnaire Nautilus ) n'étaient que la continuation de ces opérations de "sabotage" qui eurent encore lieu durant la seconde guerre mondiale du fait d'hommes-grenouilles. On appelait "torpille", également au début, des charges explosives flottantes munies de systèmes de mise à feu "cassables" -en clair des mines. Les mines ont été utilisées pour la première fois entre Russes et Turcs en 1875-76. le principe en était simple, des orins communicant avec une charge explosive et qui, cassés par la collision de la coque du navire mettait à feu celle-ci, étaient soit dites "de surface", soit sous-marines, lestées par des charges de plomb à une certaine profondeur et donc presque indétectables.
Pour faire face aux mines, qui firent des ravages devant Port Arthur en 1904-1905, on développa en 1914 les dragueurs de mines, petits bâtiments spécialisés dans leur ramassage. Les champs de mines marins n'étaient pas moins destructeurs qu'une escadre entière. Mais faisaient aveuglément des victimes des deux camps; On a vu des mouilleurs de mines sauter dans leur propres champs.

D'autre part, les torpilles ont justifié en 1870 l'étude de premiers porteurs, les torpilleurs. Mais on considérait toujours au sein des grandes marines les torpilles comme des armes sournoises et abjectes, une arme de pauvre. Néanmoins lorsque des démonstrations furent faites pour prouver qu'une torpille envoyée d'un petit bâtiment rapide pouvait fort bien ouvrir une brèche dans la coque d'un cuirassé et le couler, l'équilibre des forces classique en fut bouleversé. Il y eut de profondes conséquences dans la constitution des flottes: On développa partout le porteur de ces armes, petit bâtiment peu coûteux et rapide, et dont la jeune école faisait l'éloge en France, allant jusqu'à préconiser la construction d'un croiseur porte-torpilleurs. Toutes les nations dotés d'une marine en achetèrent et en construisirent, mais également la Grande-Bretagne, qui, si elle ne leur accordait pas la même importance, ne voulait pas rester à la traîne de ces recherches. Elle fit même des avancées spectaculaires dans le domaine, en créant le Turbinia, en 1885, premier torpilleur doté de ce nouveau système propulsif. L'apparition de ce petit navire insaisissable pour les gros calibres lents à recharger des cuirassés motiva la création d'une part de navires spécialisés dans leur chasse, les "contre-torpilleurs", un terme que l'on continue à employer à la place de "destroyer" ( destructeur de torpilleurs ) actuellement alors qu'il ne recouvre aucune réalité, puisque les torpilleurs n'existent plus. Le missile succéda à la torpille, porté par des vedettes. D'autre part, on dota les cuirassés d'une impressionnante artillerie à tir rapide, armement de petit calibre destiné à remplir ce rôle de défense rapprochée, et enfin, on équipa les flancs de ces unités au mouillage, de pesants filets en mailles d'acier: L'attaque Nippone de la rade de Port Arthur en 1904, menée par des torpilleurs qui anéantirent la flotte Russe du pacifique à l'ancre, en avait été la démonstration évidente.

	Le HMS Lightning (1877), premier torpilleur moderne (lançant des torpilles). Avant l’invention des turbines par Parsons, les torpilleurs étaient dotés de puissantes machines à triple expansion.
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Le bélier est un autre type de navire développé à partir de 1862 dans un seul but: Éperonner son adversaire. Cet accessoire antique qu'est l'éperon (anciennement appelé Rostre), revient en faveur de ce nouveau moyen de propulsion qu'est la vapeur. En accédant à un système de propulsion indépendant du vent, des manoeuvres sont de nouveau possible aisément et le choc de la masse lancé à plaine vitesse est suffisant pour éventrer un navire adverse: Les collisions navales, involontaires, ont étés des accidents souvent fatals, mais qui démontraient cette importance de la masse ramenée en un point de choc. L'éperon va être réintroduit sur les cuirassés à partir de 1860 et cesser de faire partie des dessins des architectes navales en 1916. Cela n'empêchera pas des navires d'utiliser leur proue au combat, par exemple, en escorte des convois contre les sous-marins surpris en surface. Les "béliers-torpilleurs" et "béliers cuirassés" ont été très en vogue en 1860-70. Ils intégraient des tubes lance-torpilles à la façon des submersibles, mais eux-mêmes ne l'étaient pas. Leur coque ronde ne laissait pas de surface d'impact aux tirs ennemis et leurs superstructures étaient réduites au minimum. Le HMS Polyphemus, le Taureau Français, le Stonewall Jackson Confédéré en ont étés des exemples fameux.

La toute-puissance de la flotte Victorienne.
Dans les années 1860, la Grande-Bretagne est au sommet de sa puissance. Ayant la maîtrise des mers depuis Trafalgar en 1805, elle à pu se tailler un empire colonial planétaire dont elle tire pleinement les bénéfices et qu'elle maintient par une présence permanente de ses navires, frégates et canonnières. La "home fleet", comprend alors deux fois plus de vaisseaux de ligne que la marine Française, sa seule concurrente. Cette omniprésence ne va d'ailleurs pas être contestée, et elle ne s'impliquera dans aucune bataille navale majeure. En dehors de la guerre de Crimée, et des bombardements de colonies insurgées, elle n'aura jamais à affronter quelque adversaire que ce soit. Une réputation d'invincibilité issue de la qualité indiscutable de sa discipline et de la qualité de ses navires, fit qu'elle était relativement conservatrice et laissait aux autres Nations le soin de compenser leur infériorité numérique par des avancées technologiques. Des armes comme la mine, le torpilleur, le submersible, lui étaient même inconcevables. 
Mais lorsque sa principale concurrente lança le vaisseau mixte, d'abord sceptique, elle dût suivre le mouvement. De même lorsque de nouveau, le premier cuirassé fut lancé, elle répliqua immédiatement. Elle construisit des torpilleurs, des sous-marins, afin de ne pas rester en dehors de ces expérimentations, et sera même à l'origine indirecte de la torpille et de la turbine, inventé par Parsons, et adapté avec succès aux torpilleurs, avant de l'être plus tard sur les cuirassés.
La construction navale Britannique était des années 1870 à 1915, la première du monde: Près des deux tiers des navires de guerre construits  dans le monde étaient de son fait. Les chantiers Armstrong Elswick, notamment, étaient un énorme consortium aux ingénieurs connus mondialement, et dont les carnets de commandes étaient perpétuellement pleins. La qualité de construction était secondée par un excellent rapport qualité prix. La marine Japonaise par exemple, fut Britannique à 80%, aussi bien dans ses équipements que dans la formation des équipages. Elle démontra d'ailleurs sa qualité de bon élève à Yalu, puis à Tsushima, et enfin en 1941, se retournant militairement contre ses anciens fournisseurs.
De plus, l'amirauté Britannique savait prendre les devants en matière technologique, pour garder une longueur d'avance: En 1903, lorsque l'ingénieur Italien Cuniberti proposa son projet de cuirassé monocalibre rapide à l'Italie, cette dernière le refusa pour des raisons budgétaires. Publié dans le Jane's Fighting Ships, la plus fameuse revue navale de tous les temps, il fut récupéré et construit par les Britanniques en 1906 sous le nom de Dreadnought, créant une nouvelle référence majeure dans ce domaine.
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   L’ère Moderne (1900-2000) :

De la vapeur au Mazout.
Bien que cette révolution en soi reste peu spectaculaire, elle est cependant déterminant dans la rentabilité des navires marchands et militaires. Les masses énormes de charbon embarqué constituait une sérieuse limite à l'autonomie des unités militaires, imposant de fréquentes escales, tout comme un manque à gagner en volume dans les soutes des cargos. De plus, le chargement du charbon dans les nombreuses chaudières était un travail particulièrement rude, car la température pouvait y atteindre 80°. Il n'était pas rare que l'on ne puise maintenir la pleine vitesse du simple fait que les chauffeurs tournaient de l'oeil. Malgré des progrès dans l'exploitation de cette énergie, comme la machine à triple expansion, Il était temps de trouver une parade. Le Naphte était connu depuis l'antiquité sous le nom d'huile de Roche, abondant en poches affleurantes au moyen orient, et que l'on utilisait principalement pour l'éclairage, avec son dérivé, le gaz. 
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Le HMS Queen Elisabeth (1913), premier cuirassé rapide marchant au mazout (image Navistory)

Mais il faudra attendre les années 1880 pour que l'on se consacre à la création de machines utilisant cet hydrocombustible. Le premier pétrolier, le Glückauf, date de 1885. Par la suite, on équipa le premier navire de guerre d'une machine au mazout en 1913: Ce fut le cuirassé Britannique HMS Queen Elisabeth. Il y eut une période de latence avec des systèmes mixtes charbon/mazout tant ce nouveau procédé était encore délicat à mettre en oeuvre, mais au final il s'imposa. Il permettait une chauffe rapide ( les navires marchant au mazout devaient préchauffer leurs chaudières pendant plus d'une demi-heure avant d'appareiller ), et avaient un rapport énergétique supérieur de 90% au charbon, sans compter le volume occupé par les citernes, divisé par dix. De ce fait, il s'imposa également dans le domaine civil durant les années 20-30 avant de devenir le standard. On fit alors plus tard de nouvelles avancées avec le diesel, puis dans les années 60-70 avec les turbines à gaz.

Derniers voiliers: Mythologie de la voile.

Les clippers de 1860 ont atteint un point de développement qui paraissait indépassable. Ils restaient encore très compétitifs car leur vitesse dépassait de loin celle de nombreux vapeurs dont les machines étaient encore d'un rendement ridicule. Mais la révolution industrielle allait amener divers perfectionnements qui allaient profondément bouleverser la donne. D'une part, les coques en fer puis en acier permettaient de franchir les limites inhérentes aux contraintes de structures de la construction en bois. La limite fatidique des 80 mètres de coque pouvait pour la première fois être franchie. Les derniers cargos à voile, à quatre, cinq, six ou sept mâts ( eux aussi en acier ), pouvaient atteindre facilement 170 mètres de long. D'autre part, l'immense équipage brassant ( repliant ) les voiles n'avait plus de raison d'être avec le développement des treuils à vapeur, ayant suffisamment de puissance pour brasser une voile d'une tonne. Le pénible travail des gabiers, véritables acrobates, disparut purement et simplement.

De plus, on observa la relative désaffection des gréements carrés, "classiques" mais complexes, au profit du gréement de goélette, beaucoup plus simple à manoeuvrer. Les cargos à voile ont atteint le sommet de leur développement dans les années 1910. A ce moment, les cargos à vapeur seule sont suffisamment performants pour les rendre caducs. De ce fait, les derniers de ces vénérables navires disparaissent dans les années trente, après la saignée de 1914-18. Ne restent plus que les voiliers de travail, beaucoup plus petits, navires de pêche et de cabotage, qui à leur tour disparaissent lentement à la même époque, victime des grands chalutiers de pêche industrielle. Tous appartiennent désormais au patrimoine maritime mondial, avec un statut mythique et une beauté irréelle qui attire les foules.

	


	Le Bélem ancré à Brest. Ce fut l’un des nombreux voiliers de transport à coque en fer et treuils à vapeur (13 hommes d’équipage). Construit en 1896 à Dubigeon, Nantes, c’était un cacaoier qui prit sa retraite en 1914. Après une longue et tumultueuse carrière, changeant d’apparence, de nom et de propriétaire, le Bélem fut racheté par un Français en 1979, et en 1984 était classé au patrimoine. C’est le seul grand-voilier Français préservé aujourd’hui.

Photo : Fanny Schertzer, licence GNU, Wikipedia LDD.


Les enseignements de la Grande guerre :
Le principal enseignement sur le plan des opérations navales classiques en 1914-18 démontra l'utilité de la vitesse: Dans presque tous les engagements, ce sont des croiseurs et des destroyers qui se sont affrontés, mais surtout une nouvelle catégorie de navire de ligne créé par les Britanniques en 1906, les "croiseurs de bataille". Le principe en était que le cuirassé classique, alourdi par sa protection, reste lent, et que des unités disposant du même armement mais d'une protection réduite pourraient par leur rapidité compenser cette vulnérabilité et jouer au sein des flottes le rôle de "cavalerie", éclaireurs et capables également de bloquer la route de l'adversaire qui tenterait de rompre le combat. Il est donc décidé d'en construire à côté des bâtiments monocalibres. Et il s'avère qu'il sont toujours en première ligne lors des sorties offensives. Jutland, qui est d'abord menée par les escadrons de croiseurs de bataille des deux bords, prouveront la pertinence de ce concept. Les cuirassés classiques, nombreux, n'arriveront pas à temps pour entrer efficacement en action. On en retira la création d'un nouveau type d'unité dont les Japonais détiennent la paternité, et non les Britanniques, les cuirassés rapides. Beaucoup plus puissamment motorisés, utilisant une meilleure protection, ce sont des bâtiments nettement plus coûteux et on produira peu d'unités entre les deux guerres (d'autant qu'existait un moratoire de dix ans imposé par le traité de Washington en 1921). Ils se comptaient sur les doigts d'une main en 1945 et disparurent en 1950.
Le second enseignement concernait l'usage du submersible et du bâtiment corsaire à des fins de guerre au commerce. L'efficacité de ces moyens de frappe maritime contribuera à assurer une meilleure protection du commerce et à mettre en place des stratégies de groupe défensif, le système des convois. Radars et surtout Sonar allaient trouver un développement mais n'entrer en fonction que bien plus tard. Enfin, un épisode comme la destruction des trois croiseurs cuirassés Britanniques Hogue, Cressy et Aboukir par un unique U-Boote opérant comme à l'exercice démontra la nécessité de concevoir une protection anti-sous-marine au niveau de la flotte, comme dans la protection des bâtiments. L'aviation n'ayant joué qu'un rôle mineur sur la scène maritime, on ne commencera à la prendre en compte qu'avec le lent apprentissage de la construction des porte-avions qui débute en 1919. Par contre, un enseignement peur être trouvé sur le plan des opérations amphibies et surtout de leur conception, de leur préparation et des types et usages faits de la force navale dans ce but. L'échec cuisant des Dardanelles en est une cinglante démonstration.
	Un Submersible du type UC-1 (côtier, mouilleur de mines, 1916). Les U-Bootes ont montré pleinement les possibilités effrayantes – mais aussi les limites – de la guerre sous-marine.
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L'après guerre : Versailles et Washington.
Comme on l'a vu, la marine Allemande se saborde en 1919. Ce qui reste d'elle, c'est à dire quelques cuirassés désuets, est pris en compte par la nouvelle Kriegsmarine sous le régime nouveau de la république de Weimar. Le traité de Versailles interdit aux Allemands de construire des sous-marins et limite son tonnage une première fois. En 1922, le traité de Washington va ignorer le niveau du tonnage militaire accordé aux Allemands, avant qu'un accord Anglo-allemand en 1935 permette enfin à Hitler, le nouveau maître du Reich, de lancer avec Raeder le grand programme naval qu'il ambitionne. Le traité de Washington, spécifique à la limitation du tonnage des flottes et des unités, marque à la fois un coup d'arrêt à la course au gigantisme engagé par toutes les nations, notamment par le moratoire qu'il impose jusqu'en 1936 pour les grands bâtiments, et la volonté de répartir le tonnage total admis en matière de grandes unités, redistribuant les cartes, prenant acte de certaines réalités géopolitiques. Ainsi, la marine Britannique et l'US Navy se retrouvaient à égalité avec 525 000 tonnes, le Japon se trouvait brimé en troisième position avec 315 000 tonnes, et enfin, la France et l'Italie se trouvent ramenées à 175 000 tonnes. Pour l'Italie, c'était presque flatteur, pour la France, un camouflet. Cette dernière cependant va tirer a posteriori le plus grand profit de cette limitation pour mettre sur pied une flotte particulièrement homogène et bien conçue. Son sort n'en sera au final que plus triste.
La reconstruction de la flotte marchande.

Les saignées de l'atlantique avaient été des plus sévères: contre cette forme de guerre que constituait l'emploi massif de submersibles contre le trafic marchand personne n'avait de parade véritablement efficace. Les seules armes dont on disposaient contre un U-Boote étaient en effet l'éperonnage, lorsqu'il était surpris en surface, et le canon léger. Cela dit, on avait protégé les coques des cuirassés au mouillage contre les torpillages grâce à de grands filets à lourdes mailles d'aciers pendues à des élingues d'ordinaire repliées sur les flancs de la coque, et ce depuis 1880, à destination des torpilleurs. Ces immenses filets devaient cependant être repliés pour la manoeuvre et en mer, les unités n'avaient que peu de protection en dehors de leur ceinture, obligeant à les doter de ballasts latéraux et de doubles coques. Les pertes militaires ont donc été aussi importantes. 

Mais avant que les défenses ne se mettent en place, dont l'amélioration du système des convois, un très grand nombre de navires furent impunément coulés ou capturés dans une guerre au commerce étendue au globe. Les ouvriers des chantiers ayant étés envoyés au front, on ne construisit pas de cargos ou de charbonniers de remplacement, sauf les USA, engagés tardivement dans le conflit. La construction de masse de cargos standard ne se fit qu'après la guerre, en 1919-1922, assez rapidement du fait que les installations portuaires étaient intactes. C'est la série des "war...", autrement dénommés, types A, B, C... de tailles, tonnages et fonctions diverses et adaptées aux besoins, depuis les vraquiers portant 5000 tonnes aux petits caboteurs de 800 tonnes. Prioritairement affectés aux compagnies maritimes Britanniques, un certain nombre furent revendus rapidement aux compagnies maritimes Françaises afin qu'elles reconstituent leurs effectifs durement touchés.

La seconde guerre mondiale : Une guerre maritime et aérienne.

Les forces en présence :

La Grande-Bretagne était, comme en 1914, la reine incontestée des sept mers. Mais sa place était menacée par les marines montantes comme l'US Navy, dûment renforcée de 1911 à 1921, et la flotte Japonaise, bonne troisième. La flotte Japonaise avait l'immense avantage de disposer de tout son potentiel sur le front du pacifique, contrairement à l'US Navy, séparée entre la côte est et la côte ouest, et la Royal Navy, dispersant ses forces entre l'extrême Orient (Singapour), la méditerranée (Gibraltar), et la métropole (Scapa Flow). Mais même localement la Home Fleet était largement supérieure à ses ennemis potentiels, la Kriegsmarine dans l'atlantique et la Flotte Italienne en méditerranée. 
La marine Française arrivait au quatrième rang, à égalité avec la flotte Italienne, aussi on comprend mieux l'empressement de Churchill à la mettre hors de combat après l'armistice de Juin 1940: Augmentées par les unités Françaises, les forces de l'axe auraient probablement disposé de toute la force nécessaire pour rejeter les Britanniques hors de la méditerranée et mettre la main sur le canal de suez, avec pour conséquences funestes que tout l'effort de guerre aurait dû se reporter sur l'atlantique et en arriver à un blocus effectif de la Grande-Bretagne, économiquement dépendante de son empire.
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	Le cuirassé Allemand Bismarck (1939). Sans doute le plus célèbre cuirassé de la seconde guerre mondiale, il mobilisa une bonne partie de la Royal Navy durant une course-poursuite épique en mai 1941. Il devait être engagé dans une guerre de course contre le commerce Britannique en Atlantique.
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Qualitativement et quantitativement les flottes Françaises et Italiennes disposaient de bâtiments modernes de valeur mais les Italiens avaient étés plus prompts à moderniser les plus anciennes unités de leur flotte contrairement aux premiers dont les dreadnoughts de première  génération étaient totalement désuets. 
La Kriegsmarine, handicapée et bridée par les traités s'était tardivement reconstituée et disposait d'une faible puissance de choc numérique, mais toutes ses unités étaient individuellement redoutables. Elle ne pouvait guère compter que sur ses submersibles, les fameux U-Boote, peu nombreux en 1939, et ses unités légères comme ses S-Boote, vedettes lance-torpilles. 

Enfin la flotte soviétique, mise à mal par la guerre civile et la révolution, ne comptait que quelques dizaines d'unités en mesure de défendre ses côtes, sa flotte modeste s'étant reconstituée à partir du plan de 1936. Mais elles étaient en outre dispatchées entre la mer noire ( pour l'essentiel ), la baltique et le Pacifique. L'effort de son industrie durant la guerre se portera surtout sur l'aviation et les équipements de l'armée de terre, et pour la marine, des navires légers et sous-marins. 
Enfin, plus mal connues, les marines Espagnoles, séparées en deux camps en 1936 et réduites à peu de chose en 1939 ou la flotte Hollandaise, subissant ses plus gros revers contre les Japonais en défendant la future Indonésie. 

Premiers combats :
La seconde guerre mondiale va radicalement changer la donne sur le plan naval, bien d'avantage que n'importe quelle autre période. Lorsque celle-ci se déclenche en 1939, les états-majors pensent la guerre navale comme en 1918. très vite, connaissant la menace Germanique en matière de submersibles, on réactive le vieux système des convois. Ce dernier s'appliquera durant toute la guerre. Cependant, l'évolution des événements et batailles, bien plus nombreuses et amples que durant la première, vont mettre en évidence le fait de la suprématie des technologies comme le radar ( bataille de Matapan ), et la domination incontestable de l'aviation qui condamnent les grands bâtiments de ligne à disparaître. L'Allemagne sait que sur mer elle possède une infériorité numérique que seuls ses submersibles peuvent inverser. Ses navires de surface sont utilisés ainsi comme corsaires et livrent la guerre au commerce. Quelques épisodes restent célèbres jusqu'en 1941: l'affaire du Graf Spee, les opérations en Norvège, la poursuite du Bismarck. 

Méditerranée :
La flotte Française et la Flotte Italienne possédaient pratiquement navire pour navire la même force de frappe en méditerranée. Cependant la défaite de la France va entraîner une plus grande implication de la Home Fleet dans ce secteur, et de sa maîtrise du terrain maritime dépendra la survie de l'Egypte et du canal de suez, vitales pour son approvisionnement. L'Afrique du Nord, est pour Hitler l'autre manière de faire plier Albion. La flotte Italienne n'y jouera qu'un rôle mineur jusqu'en 1943, date de son armistice. Un premier engagement aura lieu à Punta Stilo en juillet 1940, puis il y aura l'attaque de Tarente en novembre, la bataille de Matapan en Mars, la grande Syrte en Mars 1942, le siège de Malte, seront les principaux combats menés par la flotte Italienne, souvent largement secondée par l'aviation Allemande. Les amiraux Italiens n'y monteront aucune audace particulière et le sort de la flotte Italienne sera presque aussi pitoyable que celui de la marine Française, attaquée par les Britanniques ou sabordée, car pour finir ses navires furent bombardés par les Allemands, peu après son armistice, pour éviter qu'ils ne tombent aux mains des alliés. Après cet armistice de 1943, la flotte américaine et la flotte Britannique étaient maîtresses de ce théâtre d'opération. L'opération Torch, pour renforcer les forces Britanniques, le front de Tunisie, puis le débarquement en Sicile, et enfin en Italie du sud signeront presque l'arrêt des combats en méditerranée, que seuls des U-Boote isolés allaient encore considérer comme un terrain de chasse.
	L’amiral Andrew Brown Cunningham, artisan de plus belles victoires de la Royal Navy durant la guerre, obtenues aux dépends de la marine Italienne et de son antagoniste, Angelo Iachino.
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Atlantique :
L'axe ne disposait localement que de la flotte Allemande contre la Home Fleet, bien que dispatchée dans ses colonies restait redoutablement supérieure, ainsi qu'une partie de la marine Française basée à Brest. Elle pouvait cependant compter sur l'attaque Japonaise pour affaiblir son potentiel. Ses unités étaient supérieures en qualité comme en puissance aux bâtiments alliés, qu'il s'agisse des rapides Scharnhorst, des corsaires comme le Graf Spee ou de ses cuirassés comme le Bismarck, mais se comptaient sur les doigts d'une main. Aussi la bataille de l'atlantique fut surtout celle des "loups gris" de l'amiral Dönitz, de sinistre mémoire, qui envoyèrent par le fond des centaines de cargos, de pétroliers, ainsi que des dizaines de bâtiments de guerre de tout type et de tout tonnage, jusqu'en 1945, afin de faire plier l'Angleterre en opérant un véritable blocus maritime. 

Les unités de surface ne combattirent jamais pratiquement, et se bornèrent à des sorties brèves de guerre au commerce. Il faut aussi noter les sorties fréquentes des bombardiers lourds de la Luftwaffe, notamment les Focke-Wulf "Condor" en mesure de sillonner tout l'atlantique, et qui conduisirent les chantiers à délivrer des porte-avions d'escorte, une catégorie typique de la seconde guerre mondiale. Les avions sont en effet bien plus aptes à deviner la coque grise des U-boote sous la surface de l'eau que depuis le mât de vigie d'un escorteur. Certains U-boote se rendirent célèbres, comme celui qui força la rade de Scapa Flow dans les Orcades ( nord écosse ), considérée comme inviolable, ou allèrent couler des unités de toutes nationalités jusque sur les côtes américaines ou dans le golfe du mexique.

On trouve des U-Boote depuis la baltique, où ils opèrent contre le ravitaillement soviétique, jusqu'aux alentours de la terre de feu, dans l'océan Indien ou encore en mer noire. Environ 1045 submersibles dont 121 "sous-marins" véritables, les types XXI, ont étés construits et mis en service pendant la guerre, soit plus que pour toutes les autres marines du globe réunies.
La contribution des USA à la défense des convois de l'Atlantique n'est pas anodine, de même que l'aide accordée à la Home Fleet mise à rude épreuve, comme la cession de 50 destroyers selon les accords de la loi prêt-bail. Sa production propre de cargos dans les chantiers du milliardaire Henry Kaiser, notamment les "liberty-ships" restés fameux, assurera le remplacement des pertes et la continuité des ravitaillements du front Russe et du front Occidental. Elle participera également à toutes les opérations amphibies en méditerranée puis en Normandie.
	Le liberty-ship John W. Brown. Une des derniers actuellement préservés. Ces cargos standardisés et construits en masse par Henry J. Kaiser permirent de compenser largement les pertes que faisaient subir les U-Bootes au trafic allié.

Techniquement ces navires étaient robustes, simples et relativement rapides. Ils servirent également de ravitailleurs et de transports de troupes lors de nombreux débarquements.

Photo: Copyright Project liberty ship. Wikipedia.
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Front du Pacifique :
La date fondamentale est évidemment celle du 7 décembre 1941 qui va d'une part consacrer la prééminence de l'aviation et du porte-avions dans la guerre navale, d'autre part mettre en évidence la vulnérabilité des cuirassés, et enfin aura pour conséquences immédiates de plonger les USA, amputés de la majeure partie de leur marine du pacifique, dans le conflit mondial. Mais sur le théâtre du Pacifique, la marine Japonaise, comme le reste de son armée, était mal connue des services de renseignements. Elle démontera sa supériorité dans les premiers engagements, puis au cours des colossales batailles qui vont se suivre, elle engagera toutes ses forces disponibles, allant jusqu'à sacrifier ses plus belles unités comme le super cuirassé Yamato lors de la défense d'Okinawa en 1945. Marine puissante sur le plan numérique et qualitatif, et très bien entraînée, elle va à partir de 1942 avoir le même comportement que les armées Allemandes sur le front Russe à cette date: être sur la défensive, et ce jusqu'au dernier bâtiment. Le marteau-pilon de l'industrie Américaine, île après île, atoll après atoll, allait avoir le dessus.
Diversité et spécialité: La rationalisation du Transport maritime. 

1- Des vraquiers aux porte-conteneurs:
Après les saignées de la seconde guerre mondiale, le transport maritime avait été singulièrement transformé. Qualitativement, presque toutes les unités datant du début du siècle aux années 20, les cargos standardisés de la reconstruction en 1918-20, avaient étés coulés et remplacés par le double d'unités, construites en masse à des vitesses délirantes par les chantiers Alliés, aussi bien Britanniques qu'américains. Il s'agissait des célèbres "Liberty ships" ( plus de 2700 construits, à la chaîne, parfois en une semaine ), leur principal promoteur étant Henry J. Kaiser dont l'immense fortune se bâtit sur ses chantiers. Les Britanniques construisirent également des centaines de Victory et Empire ships, ou encore les "Forts", "Parks" ou T2. Ces cargos avaient en commun d'avoir étés construits pendant le conflit en non après, réponse urgente à la hauteur du péril que faisaient courir les U-Boote sur les liaison maritimes, vitales à la poursuite de la guerre, et d'êtres simples et robustes, suffisamment souples pour être utilisés sur toutes les mers du globe et à grande capacité. On se passa ainsi d'essais en ayant recours à des techniques éprouvées, les navires sortants étant tout de suite familiers des marins. Ces solutions d'expédient étaient telles que l'on trouve encore de bon nombre de ces bâtiments en service aujourd'hui sous pavillon de complaisance . 
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	Deux Porte-conteneurs du type « Over-Panamax » (plus larges que le canal, condamnés donc à emprunter le cap Horn pour passer de l’Atlantique au pacifique.). La standardisation des conteneurs à permis d’immenses progrès dans la vitesse de l’acheminement des marchandises sans pour autant êtres lié à des progrès technologiques majeurs dans la catégorie des « cargos ».
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En 1945 donc, la situation était fort différente qu'en 1918: Les flottes commerciales se reconstituèrent rapidement en puisant largement dans ces stocks de navires frais. Cet état de fait aida considérablement les économies à redécoller en peu de temps, aboutissant aux mythiques "trente glorieuses". Cette prospérité fut telle qu'en 1960 on réfléchissait à l'évolution possible d'un moyen de transport de masse qui n'avait guère évolué depuis les siècles précédent. Le triplement des demandes et du trafic, avait fourni les chantiers en commandes, mais la capacité totale se trouvait encore dépassée. Il fallait transporter plus et plus vite. Cependant le transport de marchandises obéit à des lois fort différentes du transport de passagers. Autant la puissance motrice énorme des "Liners" allait de pair avec le prix du billet, et la possibilité de relier rapidement sa destination, autant un tel coût était inenvisageable pour de simples transports de marchandises où les gains se faisaient au volume. 

Greffer d'énormes turbines sur un simple cargo revenait à installer un V12 Ferrari sur un fourgon des postes. On n'était pas encore capable en outre de fabriquer des réacteurs nucléaires simples d'entretien et peu coûteux. De ce fait, ce ne fut pas sur la vitesse de transport que les efforts devaient se porter mais sur le temps d'immobilisation au port, pour des raisons de chargement et de déchargement: En effet un navire n'est pas rentable durant ces immobilisations, et la spécificité de leurs contraintes de chargement et déchargement s'expliquaient par leur nom de "Vraquiers". Ce terme est encore utilisé aujourd'hui pour qualifier un cargo disposant de ses propres moyens de levage ( grues, palans ), ses marchandises disposées "en vrac" dans ses cales. 

On envisagea donc de simplifier ces manoeuvres fastidieuses, apanage des dockers, rude et ancien métier. Il fallait ainsi, depuis plus d'un siècle, "emballer" les marchandises dans un immense filet tenu par le crochet d'un palan, et grâce aux treuils hydrauliques ou à vapeur, les sortir de la cale, ou les y déposer. Plusieurs hommes étaient nécessaires à chacune de ces opérations, les charges étant parfois déposées directement sur wagons. Selon la complexité d'un chargement, et les nécessités d'arrimer parfois de grosses charges sur le pont, toutes ces opérations immobilisaient navires et équipages durant plusieurs jours.

Il fallait donc rationaliser ces opérations. La solution vint des états-unis. Pragmatique, Malcolm McLean proposa en 1956 de transporter toutes les charges à bord de conteneurs standard. La perte de temps résultant de s'adapter à chaque type de charge transportée, était ainsi gommée. Le conteneur renvoyait à un chargement en amont des marchandises, à un transport facilité sur des camions et wagons par leur standard de taille et de poids. Ainsi, les seules manoeuvres portuaires se limitaient à charger ces conteneurs de manière rationnelle, par simple empilement sur des navires optimisés dans ce sens. Les conteneurs eux-mêmes avaient des dimensions invariables, du type ISO 1967, 20-30 et 4 pieds, 6 ou 12 mètres de long par 3 de large et 3,50 de haut, en acier, et pouvant charger jusqu'à 38 tonnes, le poids maximal de charge admissible sur les camions standards. Leurs parois extérieures sont striées pour une meilleur inertie après chargement.
Dans la pratique, ces conteneurs arrivent sur rail, sont levés et déchargés sur le quai suivant leur ordre d'empilement (données de poids, de dangerosité, etc.) sur le porte-conteneurs, et enfin chargés à bord lorsque ce dernier arrive, grâce à des grues de grande taille à long rayon ( capable "d'enjamber" les navires les plus larges ). Un chargement de plus de 500 conteneurs ne prenait ainsi pas plus d'une demi-journée et le personnel de manoeuvre s'en trouvait réduit d'autant. Ce système allait de pair avec la disparition des dockers, et la naissance des grands ports autonomes, immenses centrales de transport équipées avec ces grues et en eaux profondes, du fait du tirant d'eau exceptionnel des ces immenses porte-conteneurs. ceux-ci ont en effet atteint des records de taille et de déplacement.


2- Métamorphose des pétroliers:
Ce type de navire inventé à la fin du XIXe siècle prit une importance considérable avec les demandes en carburant issues de l'essor de l'automobile. La majorité des pétroliers classiques des années trente étaient des "trois îles", silhouette typique des cargos, avec le massif et sa cheminée au centre et ses gaillards d'avant et d'arrière. leur tirant d'eau était déjà assez exceptionnel et leur gabarit, leur tonnage déjà supérieur à celui des plus grands navires. On continua à en construire après guerre, du même type, et ce avec des augmentations régulières de tonnage jusque dans les années 60, avec la nationalisation puis la fermeture du canal de suez. La nécessité vint rapidement de pouvoir transporter du pétrole depuis le moyen-orient, dont les terminaux se situaient non en méditerranée mais sur la côte orientale Africaine et la péninsule Arabique, en particulier dans le golfe persique. Contourner tout le continent Africain en passant par le cap de bonne espérance devenait une malheureuse évidence. De ce fait, avec un temps de transport multiplié par cinq, et l'impossibilité pour l'Europe de se fournir sur le continent à cause du rideau de fer, il fallait envisager d'autres solutions. Pour de telles charges, on ne pouvait pas construire de navires plus rapides, on pensa donc à la solution toute simple d'augmenter la capacité de charge des ces navires.

	Un pétrolier en cale sèche à Singapour. Noter la taille des ouvriers. Les supertankers étaient eux-mêmes classés en deux catégories, les VLCC et ULCC (Very Large/Ultra Large Crude – Brut – Carriers), de 300 000 et 400 000 tonnes et plus. Les plus vastes jamais construits dépassaient les 500 000 tonnes et 400 mètres de long. Les défis posés aux ingénieurs en termes d’efforts de structure étaient totalement inédits dans les années 70.
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Ainsi sont nés les supertankers, dont l'idée est de pouvoir emporter autant de pétrole que cinq ou six pétroliers standard afin de compenser la durée du voyage. Ce seront les plus grands navires (et machines) construits de mémoire d'homme: Jusqu'à la sortie du Pierre Guillaumat, 413 mètres (1970), le plus grand était militaire, le porte-avions nucléaire USS Entreprise (1960), fort de ses 340 mètres. En fait, un certain nombre de ces navires dépassant tous les 400 mètres et emportant jusqu'à un demi million de tonnes de brut (...), soit plus de vingt fois le poids du navire lui-même, ont étés délivrés aux compagnies. Ces monstres nécessitent des compétences de manoeuvre inédites, dues à leur formidable inertie, des raffineries avec des puits de collecte en eau profonde (jusqu'à trente mètres de tirant d'eau…), et bien sûr des défis nouveaux pour les ingénieurs devant concevoir des navires viables et résistants. Ces immenses citernes flottantes, assez spacieuses pour y aménager une ville, ont une coque relativement souple dans le gros temps, et des installations de pont résistantes à des lames de plus de cent tonnes, car du fait de leur franc-bord extrêmement bas ( tout le contraire des paquebot de croisière actuels ), ils ont une stabilité exceptionnelle mais se soulèvent pas ou très peu avec la houle et encaissent donc stoïquement les paquets de mer. 
Depuis les deux chocs pétroliers, 1973 et surtout 1979, cette consommation effrénée à subi un provisoire coup d'arrêt et les constructions de supertankers n'ont plus eu de raison d'être avec l'ouverture de nouveau du canal de Suez. De plus, les désastres écologiques consécutifs à l'échouage de ces monstres à plusieurs reprise sur les côtes Bretonnes (Amoco Cadiz, Torrey Canyon) et Américaines (Alaska, Exxon-Valdez) ont eu un tel retentissement dans l'opinion internationale, que là encore, on s'est focalisé sur le type de navire et non sur les pratiques de rentabilité des compagnies exploitantes (équipages à bas salaires inexpérimentés, contrôles bâclés, entretien en défaut…). En définitive, on ne construit plus de supertankers. Pour le même prix, on à bâti depuis les années 70 des stations pétrolières off shore, autre défi technique (voir Gulfflaks), mais ne nécéssitant plus de navires monstrueux.

3- Des Gaziers aux Méthaniers:
Transporter du pétrole à depuis longtemps reçu une réponse technique, mais pas les gaz accompagnant les poches de gisements. Jusque dans les années 70, on brûlait purement et simplement ce gaz, ajoutant chaque année quelques millions de tonnes de gaz carbonique dans l'atmosphère. ce sont donc autant des questions de manque à gagner que de préoccupations écologiques qui motivèrent la remise à l'étude des "gaziers", un type minoritaire de navire qui existait dans les années vingt et trente mais qui disparut à l'instar du dirigeable à l'issue d'une explosion dramatique accidentelle. 
On revint à ce type de navire, extrêmement dangereux de par la nature de leur cargaison, car ne supportant pas la moindre étincelle, laquelle pouvait être provoquée de manière insignifiante, et ce malgré toutes les précautions, et transformant du même coup le gazier en un million de tonnes de TNT. La solution date de la fin des années 70, avec la possibilité de transporter ce gaz à l'état liquide, ce qui ne peut se faire qu'après un refroidissement drastique. Les méthaniers ne sont en somme que des transports de gaz liquéfié, infiniment moins volumineux et plus stable dans cet état. Ce sont aussi de grands navires ( plus de 250 mètres ), rentabilisés par leur capacité d'emport, mais faisant appel à des technologies de pointe, notamment pour le chargement et le déchargement du gaz, repassant à l'état gazeux ou liquide. Ce sont donc aussi les bâtiments civils les plus coûteux en activité (voir Golar Freeze). 

4 -Transports de Pondéreux:
Par ce terme on identifie les navires embarquant des cargaisons en citerne, à l'instar des pétroliers, chargés et déchargés par des terminaux. Ainsi, les Pinardiers, spécialisés comme leur nom trivial l'indique dans celui du vin dont on fait grande consommation, mis en bouteille ultérieurement, et les céréaliers, souvent transportant du blé, du maïs en cuves séparées.

5- Feeders:
Ce sont les navires qui sont spécialisés dans le déchargement des plus grands porte-conteneurs. La capacité des ports autonomes est parfois limitée ( manque de grues, navire en eaux profondes, ou trop de trafic ), et ces porte-conteneurs miniatures peuvent enlever une partie de ces cargaisons afin de ne pas perdre de temps. Ils peuvent aussi desservir des ports non équipés pour accueillir ces porte-conteneurs, lesquels restent au large. Ces navires ne sont pas seulement des barges, ils peuvent aussi rallier d'autres centrales de transport de la côte à partir du port autonome, ou grâce à leur tirant d'eau réduit, remonter les fleuves. Et ce qui marche dans un sens marche aussi dans l'autre, d'ou ce nom de "feeder" ("nourricier").


6- Rouliers:
Ces bâtiments sont spécialisés dans le transports de véhicules. Ils se sont développés pour suivre l'expansion formidable de la production automobile à partir des années 50. Ils se caractérisent par des "parkings" superposés, parfois jusqu'à 8, accessibles depuis une vaste porte latérale au niveau du quai, ou arrière, plus rarement. Les véhicules y "roulent" pour gagner leur place de stockage, passant par des voies de circulation internes étroites. Tous les véhicules sont ensuite solidement arrimés. Beaucoup de ces navires desservent le Japon depuis les années 70-80 avec l'explosion de la demande de véhicules de l'archipel aussi bien aux USA qu'en Europe.
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	Un Vraquier moderne, le Maciej Rataj à Gdansk (Pologne). Les Vraquiers sont classés en plusieurs catégories : Les Handymax, Handysize, Panamax, et Capemax, respectivement de 10, 40, 60 et 100 000 tonneaux de jauge brute. Les derniers ont une largeur supérieure à 32,2 m, celle des écluses du canal de Panama.

Crédits : Brosen, licences Wikipedia GNU et CC.


7- Vraquiers modernes:
Comme vu précédemment, les porte-conteneurs ont quelque peu éclipsé les cargos traditionnels. Mais les vraquiers constituent encore les neuf dixième de la flotte commerciale contemporaine. A ceci plusieurs raisons: D'abord, le fait que les porte-conteneurs sont des navires coûteux à construire et à affréter. Ensuite, que les ports autonomes qu'ils nécessitent sont également coûteux et de ce fait assez rares. Il existe ainsi des centaines de ports en eaux peu profonde qui ne sont pas équipés pour prendre en charge ces conteneurs. De ce fait, et au vu de la règlementation maritime assez contraignante, on à vu l'apparition de flottes "domiciliées" dans des "paradis fiscaux", affichant des pavillons dits de "complaisance", comme le Libéria, l'Albanie, le Panama ou l'Angola, qui ont sur le papier les plus grandes flottes commerciales du monde. En réalité ces dernières sont constituées de navires à moindres frais comme de navires modernes, mais plus rarement pleinement en règle concernant la sécurité et l'entretien. La rentabilité règne en maître, et l'on voit quantité d'antiques cargos ( parfois datés des années 20 et plusieurs fois modernisés ) sillonner les mers. 
Mais il existe aussi des vraquiers modernes, développés par les pays dits "riches", et disposant de leur propre autonomie de chargement et déchargement. Les charges sont fixées à l'avance sur des plates-formes en bois, et accrochées et déchargées par des grues à grand débattement avec opérateurs.

8- Navires fluviaux
Les péniches et les chalands ont toujours existé depuis l'antiquité pour tirer parti des formidables qualités des fleuves navigables: Rapidité, calme, volume, sûreté. Des canaux, des travaux d'endiguement, des barrages, des écluses, sont autant de signes des efforts qui furent déployés pour créer un réseau de transport fluvial compétitif face au train. En volume transporté, ce mode d'emport faisait concurrence au transport maritime classique, ou le servait efficacement à l'intérieur du continent. Il n'a commencé à décliner qu'à partir des années 50, comme le train plus tard, avec l'émergence du transport routier, moins volumineux mais beaucoup plus souple et rapide d'emploi.
On trouvait donc encore de grandes péniches sur la Seine, le Rhin, le Tamise, la Volga, ou encore le Mississippi, longues de 60 à 90 mètres, simples, lentes et robustes, dans les années 80. Mais aussi des "pousseurs de barges", sorte de barges elles-mêmes équipées d'un moteur de remorqueur, et capable de pousser devant elles des barges ou des plates-formes de plus de 200 mètres. Cette solution plus économique s'est d'ailleurs provisoirement imposée actuellement. Les péniches ont été tuées par le transport routier, et avec elles tout un pan de la mémoire populaire. mais les responsables politiques, devant la menace que font peser les diesels de ces camions sur le climat, semblent vouloir favoriser un retour au transport par rail mais aussi fluvial, dans la limite de la viabilité de ces systèmes, bien sûr.

Des Lignes aux croisières: 

La fin des "Liners", victime de l'aviation et Le renouveau des géants des mers:
On pourrait résumer le tout en une phrase: Des locomotives des mers aux hôtels flottants des Bahamas. On ne peut bien sûr faire l'impasse sur les divers types de navires de transport de passagers qui sortent de cet héritage des paquebots: Les paquebots de croisière, les ferries et les navires de liaison rapides. On trouve, dans cette famille, un reflet des attentes du public comme celle des mutations sociales, dans le monde du travail, et du progrès en général. D'abord, les années 50-60 voient la fin de deux grands type de bâtiments, le paquebot de ligne, et le cargo vraquier. Concernant le premier, c'est le développement de l'aviation qui à joué un rôle fondamental: En particulier le transport de masse, car en effet, la Lufthansa, pour ne citer qu'elle ralliait déjà le nouveau monde via ses FW-200 et ses paquebots volants qu'étaient les Zeppelins. Mais l'un comme l'autre étaient réservés à une élite. Le transport de passagers de masse en dehors des routes terrestres ne pouvait toujours s'effectuer que par mer, en seconde et troisième classe. Cependant, dans l'aviation les progrès semblent suivre proportionnellement la vitesse de ces machines. 

Si le dirigeable disparaît dans son application civile à Lakehurst en 1938, laissant place nette aux avions multi moteurs, ceux-ci en 1945 renaissent en usage civil et les progrès acquis dans les technologies dévolues aux bombardiers se retrouvent évidemment sur les nouveaux appareils de transport de passagers dont un semble largement sortir du lot, le Lockheed Super constellation, dont la capacité d'emport était inégalée. Mais de même les expérimentation faites dans le domaine de la réaction, comme pour le passage de la voile à l'hélice, la vitesse et le rayon d'action des avions de ligne font un bond en avant. Et l'Europe n'est pas en reste, comme le prouvent la caravelle Française et le DeHavilland Comet Britannique. Mais lorsque les Etats-unis combleront leur retard, ils revinrent à la charge avec une révolution depuis les Douglas DC et le Lockheed déjà cité, le Boeing 707. Cette marque allait assurer sa domination sur le marché aéronautique mondial en prenant une place de quasi-monopole jusque dans les années 70, avec la concurrence de McDonnell Douglas, puis 80, avec l'apparition d'Airbus. 

Le résultat? Lié au développement d'infrastructures aéroportuaires partout dans le monde, le grand progrès fut le transport aérien de masse, dont le point culminant atteindrait les années 90. Durant touts ces années, les paquebots se virent affectés à des rôles de transport mixte, et les armateurs s'engouffrèrent dans la brèche du tourisme en proposant un service jusqu'ici réservé aux yacht de luxe et aux premières classe, la croisière, la vraie. Et si la magnificence de ces palais flottants en première classe avait semble t'il atteint son point de non-retour à la toute fin des années 30, on était loin de celle, plus clinquante que jamais, des nouveaux bâtiments que l'on était en train de produire. Les premiers navires de croisière apparaissent en tant que tels au début des années 80, mais c'est au cours des années 90 qu'il va atteindre son paroxysme avec des bâtiments d'un tonnage que l'on croyait relégué aux excès du passé. les armateurs vont d'abord modifier les navires existants, quitte à en acheter d'anciens ( années 30, 40 et 50.... ) devenu une spécialité des armateurs grecs. Les paquebots "mixtes" et "purs" peuvent être représenter par deux bâtiments, héritiers d'une longue tradition: les plus célèbres sont, pour le paquebot "pur", de la vieille école, le France, lancé en 1962, qui représentait à la fois la revanche de l'hexagone depuis la perte du Normandie, une fierté "Gaullienne", mais aussi le chant du cygne de ce type de navire de prestige.
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	Le Norway, ex-France (1961). Il fut avec le Queen Elisabeth II Britannique l’un des derniers grands transatlantiques classiques, et longtemps le plus grand paquebot du monde. Racheté dans les années 70 par la Norvegian Cruise puis profondément transformé, il est actuellement en attente de son sort, démolition ou préservation.

Photo: Le Norway à Bremerhaven (Allemagne) en fév. 2004. Crédits : Thorsten Pohl, image Wikipedia DP.




le France représentait le type même du paquebot classique, se moquant du transport aérien, qui soit dit en passant était encore relativement élitiste en 1960, comptant encore sur la vitesse en reprenant pour longtemps le mythique "ruban bleu", et donc ses corollaires: Beaucoup d'espace pour les turbines, donc réduit d'autant pour les passagers, répartis en plusieurs classes, quoique avec une communication plus facile, un pont-promenade réservé à tous, des vibrations importantes, une coque merveilleusement fuselée mais bien peu rentable au niveau de l'espace intérieur, autant de considérations propres à cette génération de paquebots. Le France avait également le titre de plus grand paquebot du monde, qu'il reprenait au mythique Queen Elisabeth de la Cunard, et arborait de caractéristiques ailes sur ses flancs de cheminées, destinées à protéger les passagers des ponts supérieurs des désagréments de la suie. Superbe réalisation, elle a bien sûr subi les coups de boutoir de l'aviation civile, puis de mouvements sociaux, avant de rester à quai et d'échapper à la casse par le rachat providentiel d'un groupe de croisière Norvégien, qui le refondit dans ce but. Ainsi, le France rebaptisé Norway disposait d'un argument de poids, son prestige. Son sort actuel est des plus incertains...

La Grande-Bretagne, éternelle rivale de la France sur l'atlantique, mit en chantier en 1967 un autre paquebot pour la Cunard, au nom évocateur: Le Queen Elisabeth 2. mais ce dernier, dont la propulsion envisagée était le nucléaire, était déjà connu plus spécifiquement pour la croisière. Il n'a donc pas subi de rachat ni de reconstruction, et reste, inchangé dans ce rôle, en faisant des croisières sur l'atlantique dans le créneau que seule une telle tradition pouvait susciter: La croisière de luxe. Qui existait et perdure encore à côté de la croisière de masse. La flotte de la Cunard a été renforcée récemment par le Queen Mary II, autre nom légendaire puisque le Queen mary original était en son temps le plus grand et le plus rapide paquebot en service, et, ironie du sort, c'est Saint-nazaire qui mit au monde ses concurrents notamment le mythique Normandie, qui accoucha -difficilement- de ce nouveau roi des mers. 

Le QM2 nous amène directement à ce phénomène propre aux années 80-90, le développement du tourisme de masse, qui biaise complètement l'idée du paquebot. Dans "paquebot de croisière", c'est en effet ce dernier terme qui explique tout le reste. Le paquebot de croisière typique n'est rien d'autre qu'un hôtel flottant dont les attractions sont disponibles pour tous les passagers. Il n'y a donc plus de classes, mais des suites de tarif différent. Le paquebot de croisière n'est absolument pas, comme on l'a vu, conçu pour la vitesse. Il rejoint les Bahamas ou quelques unes des destinations les plus prisées, généralement les caraïbes, ou plus récemment, pour répondre à de nouvelles attentes, les splendeurs des glaces du cercle polaire et les majestueux fjords du grand nord. Il prend donc son temps, son moteur est des plus modestes, en général tout simplement dérivé de ceux qui servent sur les portes-conteneurs, avec cependant un soin tout particulier dans l'assemblage et surtout dans l'isolation qui proscrit vibrations et bruits, une priorité. 

De même, sa coque voit ses formes dictées pour le meilleur compromis espace/qualités nautiques, comme sur les porte-conteneurs. L'informatique est donc indispensable afin de calculer l'écoulement optimal. En outre, ils se caractérisent par un très faible tirant d'eau permis par l'économie de turbines sans commune mesure en termes d'encombrement et de poids, de même que celui des superstructures pour les passagers, au final très utile pour s'approcher au plus près des petites îles paradisiaques. Les paquebots effectuent invariablement une croisière, parfois égrènent les caraïbes, s'arrêtant la journée pour que les vacanciers en profitent pour descendre à quai, se régaler des plages ou utiliser le radier à l'arrière, offrant ski nautique, plongée en bouteilles et jet ski dans les eaux turquoises. 

Les outrances des compagnies de croisière en matière d'infrastructures ou d'aménagements sont actuellement dictées surtout par le besoin de proposer à leur clientèle un cadre de plus en plus impressionnant, comme le faisaient les brochures des années vingt et trente pour leur clientèle dorée. Mais il s'agit ici de tourisme de masse: Le clinquant et le factice s'imposent, en suivant les goûts douteux de la clientèle majoritaire, Américaine, dans le style délirant des hôtels casinos géants de Las vegas. Certains architectes navals ont d'ailleurs dû réfréner les ardeurs des services publicitaires et financiers de ces groupes, en termes de sécurité et de structure. 

Néanmoins, tout ce qui est possible est en général accompli pour constituer chaque fois une nouvelle attraction. Ainsi ont éclôt la rue factice ( Broadway ) des paquebots de la Carnival Cruise Lines, ou encore les restaurants aériens et les atriums de six étages avec plantes vertes et ascenseurs de verre comme dans les tours les plus modernes, instaurés par la Royal Caribbean Cruise Line, en passant par les infrastructures traditionnelles, restaurants sur plusieurs étages, salles de concerts, de spectacle, bibliothèques, piscines en tout genre, salles de jeu, casinos, boutiques, dancings, planétariums, salles de cinéma, de gym, terrains de tennis ou de golf, tout ce qui est envisageable. Un paquebot de ce type est une ville flottante, capable de subvenir aux moindres désirs de ses deux mille passagers.
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	Un paquebot de croisière, le Pacific Sky de la P&O passant sous le pont de Sydney. Actuellement, c’est une course à la démesure qui se livre entre grandes compagnies de tourisme de masse.

Crédits : Auteur anonyme, photo Wikipedia DP.



Ce type de navire à subi une franche montée en tonnage au cours de la seconde moitié des années 90, lorsque la taille moyenne de ces bâtiments à fréquemment dépassé les 230 mètres pour 40 000 tonnes. La majorité d'entre eux sont actuellement bien plus massifs que tout ce qui avait été produit jusque là. Il n'y a pas d'ailleurs les restrictions de largeur dictées par le canal de panama, et chemin faisant, le nombre de ponts et la hauteur finale à augmenté en conséquence. Ces Léviathans disposent de 10 ponts, avec une répartition qui diffère selon les choix faits par l'armateur, entre la place des cabines, des locaux communs et des ponts avec les canots de sauvetage relégués cinq niveaux plus bas, sécurité oblige. Tout l'espace disponible est utilisé, et il n'y a pas de chargement autre que celui destiné à une consommation ( de bouche ) durant la croisière, que les fréquentes escales rendent limitées. Aussi la capacité de ces hôtels flottants pourrait franchir un nouveau cap avec l'un des projets faramineux qui dorment dans les disques durs des ordinateurs: Le plus fantasmagorique repose sur l'idée d'une île flottante propulsée avec une coque en fer à cheval de type catamaran, disposant d'un radier faisant office de plage artificielle, disposant de jardins, d'hôtels, tout un complexes balnéaire avec aqualand, base nautique, plage et casino. Le concept de ces monstres de plus de 100 000 tonnes n'est d'ailleurs pas très loin d'autres projets d'îles flottantes développées pour la marine Américaine, sortes de bases navales et aérodromes en béton plastifié et acier, projets motivés par le besoin des interventions extérieures typiques de la géopolitique contemporaine... 

Le développement des Ferries:
Il est vrai que les habitudes des passagers ont changé au long des années 60-70: On passait lentement à une catégorie de navires capable de transporter le moyen de déplacement de ce dernier, réduisant "l'aventure" d'un débarquement sur un port, en transportant son chez-soi ambulant. Le Ferry était né de l'adaptation d'un navire militaire, le "Roll on-Roll of" Américain, en fait le navire de débarquement de plage ou de port ne passant plus par l'intermédiaire complexe et fastidieux des déchargements par palans depuis les cales ou le pont, mais l'accès direct à l'avant, la proue s'ouvrant soit en rampe, comme les péniches de débarquement, soit en portes d'étrave. Ce dernier; mieux adapté à un tonnage important se retrouve donc bien vite sur ces nouveaux bâtiments, généralement utilisés pour des liaisons courtes. Un exemple contemporain frappant de cette révolution des usages, le mariage entre croisière, ferry, et liaison courte. les ferry de la Viking Line, ne sont pas considérés comme des navires de croisière purs, étant donnée le manque de personnel dévolus au public, mais disposent de toutes les attentions et attractions que proposent ces derniers. Immenses ( plus de 230 mètres de long pour quarante de haut, huit ponts ), ils sont spécialisés dans la "croisière à la journée", en partant effectivement, mais faire un circuit que les passagers arrivés au matin avec leur véhicule, suivent ou non en profitant surtout de ce que proposent les services du bord et se ruinent sur les machines à sous comme dans les boutiques duty-free, repartant le soir comme ils sont arrivés. On est ici encore dans la notion de transport, mais le loisir est ici plus que jamais présent. Rappelons nous des malheureux Européens qui au XIXe siècle, victimes des persécutions, des guerres, de la misère, fuyaient en masse presque à fond de cale des liners de l'atlantique... 
Le développement des navires de liaison courte va bénéficier des progrès en matière de technologies de sustentation, en suivant celle de plusieurs voies, le coussin d'air, les ailes porteuses reposant dans l'eau ou "hydrofoils", et les "avions" à effet de surface. mais ces aspects sont abordés plus loin. Il en reste un qui est digne d'attention, le développement, combiné sur certains ferry "TGV" des coques multiples, parfaitement compatibles avec une importante charge, et les moteurs à turbine de nouvelle génération, bénéficiant des progrès croisés de l'automobile et de l'aviation en allant vers un rendement toujours meilleur. Les exemples abondent en Europe comme en Asie de transports de ce type. Il suffit de citer le renouvellement des lignes hautement touristiques que sont celles vers la Corse et celle vers Douvres, concurrencée par le tunnel, et trouvant une succession aux hovercrafts, coûteux, bruyants et polluants, à côté des ferries de "croisière" de la manche.

Les expérimentations:
 
Hovercrafts

Le concept fut pleinement développé à la fin des années 40. Les Américains notamment cherchaient un moyen de débarquement amphibie rapide capable d'aborder la plage plus profondément. Les DUKW, ces véhicules de transport de troupes qui pouvaient être mis à l'eau au large de la côte, se révélaient trop lents et de ce fait risquaient l'anéantissement avant même de l'aborder. Le principe était simple: Une hélice est montée sous une armature porteuse, mais sans contact avec le sol puisque son souffle est captif dans une enveloppe souple mais imperméable, la "jupe". Cette compression d'air entre la surface et le porteur provoque une sustentation capable, avec un second moteur directionnel, de provoquer également le mouvement de la machine.

	Le SR.N4 de la classe « Mountbatten » (1969), sans doute le plus grand hovercraft civil jamais construit (254 passagers, 30 voitures). Ils servaient sur la ligne de la Manche.

Crédits : Andrew Berridge, Wikipedia CC.
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Les Hovercrafts ont eu leur heure de gloire civile, en effectuant des liaisons régulières en tant que ferries, en Scandinavie, entre Calais et Douvres, au Japon et à Singapour ou Hong-Kong. Ces grosses machines bruyantes au cockpit d'avion ont difficilement résisté au double choc pétrolier. Elles ont eu également tendance à laisser la place à des navires plus conventionnels de fait de la construction de ponts et de tunnels. On en connaît les applications militaires, elles font en effet partie intégrante du dispositif matériel indispensable des forces amphibies Américaines comme soviétiques. Pour les derniers, il s'agit autant de véritables navires de guerre que d'engins de débarquement. Ces hovercrafts sont aussi familiers des Louisianais et des Floridiens qui ont l'habitude de les voir évoluer sur les bayous et marécages de ces régions, où ils sont parfaitement adaptés. Ils ne redeviendraient rentables qu'en trouvant une énergie massivement productible, propre et bon marché.
Hydroptères

Théoriquement connus et testés dès le début du siècle, leur principe consistait à sortir la coque de l'eau pour que la seule surface encore en contact soit limitée à des "foils", des ailes porteuses spécialement conçues pour avoir une faible traînée à haute vitesse. Cela nécessitait des moteurs extrêmement puissants, et ce sont naturellement des vedettes qui se sont prêtées au jeu. Combinant leur coque bien profilée en aluminium et de puissants V12 d'avion de course, ces dernières étaient à même d'atteindre les 40 noeuds ( environ 60 Km/h ). A cette vitesse, les ailes encore fixées aux flancs, à l'avant, pouvaient descendre puis prendre le relais de la coque en sustentant cette dernière selon le principe très simple de résistance de l'eau. Il est légitime de penser qu'un navire capable de dépasser les 60 noeuds pourrait se contenter de simples "lames" à peine porteuses, mais l'arrière doit s'extraire également de l'eau grâce à un système de turbopompes télescopiques par exemple pour atteindre le plus petit coefficient de prise à l'eau possible. Toutes ces techniques ont fait des progrès dans les années 50-60, et les hydroptères ont commencé une carrière militaire, aussi bien que civile, pour des liaisons inter îles.
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	L’Hydroptère de Forlanini en évolution sur la lac majeur (1910). Avec Bell et Baldwin,  ce fut une application pionnière des plans porteurs sur des navires légers rapides.

Crédits : Wikipedia DP.


Ce type de sustentation est comme on le voit peu limité en potentiel de vitesse, rien n'empêche de fixer un réacteur à une vedette, lequel soufflerait son jet derrière le navire en poussée, mais le contrôle des "foils" à très haute vitesse devient délicat, d'autant qu'à partir de 100 Km/h, la résistance de l'eau oblige à chercher un autre matériau que l'aluminium ou même l'acier pour résister à son frottement abrasif. L'aventure continue donc. Il faut cependant constater que ce type de navire est limité aussi bien en autonomie ( il consomme beaucoup ) qu'en taille et en tonnage surtout, et demeure forcément moins rentable que d'autres moyens de transport plus simples et plus spacieux comme les multicoques. Différents essais ont prouvé que même un navire à voile, par l'emploi des matériaux modernes ultralégers et résistants comme le carbone, pouvait tenir 40 noeuds en croisière par bon vent grâce à la combinaison de foils et de coques porteuses affûtées comme des lames.
Engins à effet de sol

Connus aussi comme les "Ekranoplanes" puisque leurs promoteurs et principaux utilisateurs étaient et demeurent Russes, ces appareils sont plus proche d'avions que de navires. De par leur apparence et construction d'abord, ils font penser à des hydravions à réaction, un domaine que la marine soviétique connaissait bien. Mais certains détails de leur apparence sont révélateurs: Ils disposent d'ailes très différentes de celles des avions classiques: Leur plan porteur principal, une aile basse, invariablement très courte et large, est terminée par des rentrées d'extrémité vers le bas, qui jouent un rôle rétenteur d'air capital dans la sustentation. Leur dérive arrière à autant d'envergure, voir d'avantage que les ailes principales. Pour le reste, il s'agit d'appareils relativement classiques, disposant de réacteurs ou de turbomoteurs à hélice. L'ingénieur Russe d'origine Italienne Bartini a d'ailleurs bénéficié d'un pont d'or de la part du gouvernement soviétique pour développer dans les années trente ses idées. Ce fut lui qui fit progresser cette technologie ignorée par la plupart des autres nations. Un destin qui rappelle celui d'Igor Sikorski, à ceci près que ce dernier à récolté une vraie notoriété. ( voir marine soviétique )
Le principe de l'avion à effet de sol est de provoquer une sustentation à haute vitesse, à l'instar d'un hovercraft mais sans jupe cette fois, laquelle entraîne une importante traînée. Ce phénomène ne peut se produire qu'entre l'eau et l'appareil. De sorte que ce dernier ne peut dépasser une altitude de 5 à 6 mètres, ce qui en fait un piètre avion... Le gain de vitesse est très important cependant par rapport à un navire, de même que l'autonomie et l'économie de carburant. Enfin, ces conditions structurelles tout à fait particulières, entraînant peu de contraintes physiques pour la carlingue comme pour les ailes, autorise la construction d'Ekranoplanes de très grande dimensions, bien au-delà des standards actuels de l'aviation: Le "monstre de la Caspienne", unique prototype d'un Ekranoplane géant aurait pu posséder le titre de plus grand avion du monde avec ses 110 mètres de long, soit presque la longueur de 2 Boeing 747... n'est précisément pas classé comme "avion". A cheval entre deux catégories, moins souples d'utilisation que des avions normaux, ils n'ont jamais fait l'objet de recherches plus poussées, la disparition de l'empire soviétique ayant condamné pour l'instant ces travaux novateurs.

	Le gigantesque « Ekranoplane KM » pour « Kaspian Monster », le plus grand engin à effet de sol jamais construit (110 m, 450 t). Ce type d’appareil est plus proche de l’avion que du navire dans son principe. Capable de plus de 400 km/h, le KM fut l’un des quelques appareils militaires de ce type développés en URSS. Cette dernière, avec l’ingénieur Bartini, possède d’autres unités civiles depuis les années 30, spécialement en mer noire et en Caspienne, aux eaux calmes. Ces engins sont bien plus économes en carburant que les avions lourds comparables.

Crédits : Photo Wiki Allemagne GNU.
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La mer reste une aventure: Les voiliers contemporains. 

Et la voile dans tout cela? De moyen de propulsion banal au siècle précédent ( XIXe ), elle est devenue quelque chose de délicieusement simple, d'une esthétique à facettes multiples, la simplicité du contact avec les éléments naturels, la beauté de ces systèmes qui du coup sortent de leur banalisation. Si nombre de "cargos" rudimentaires, construits en bois selon des techniques inchangées depuis des siècles naviguent et sont encore construits, le charme de la voilure devient du coup une attraction, autant sportive que démonstrative, elle attire les foules. Les grands rassemblements de navires-écoles, cathédrales de toile descendantes des glorieux clippers, attirent aujourd'hui autant de monde qu'un départ de "formules 1 des mers". Ces catamarans confiant à l'électronique et au "tout carbone" le soin de cadrer ces aventures contemporaines. Ces marins authentiques deviennent des stars, aux antipodes des anonymes payés à bas prix des cargos et porte-conteneurs modernes:

Grandes régates et compétitions: La voile comme sport

L'Histoire maritime avec un grand H ne s'est pas arrêtée aux expéditions de Charcot ou d'Amundsen. Elle s'est poursuivie au travers d'une nouvelle voie déjà ancienne mais qui eut pour la première fois une médiatisation à la hauteur: La compétition à la voile, discipline de la famille des "sports nautiques", fort vaste.

Le sport nautique est aussi bien celui pratiqué par les individus seuls sur de petites embarcations (cela va des jeunes s'initiant à la régate à bord d'Optimist, aux champions de Surf...), que pratiqué par des équipes complètes sous la direction de skippers et sur des machines hors de prix... Où s'arrête en effet le terme d'"embarcation"?. -En fait, il suffit d'une surface flottante pour avoir un "navire". A ce titre, n'importe quelle planche fait l'affaire. 

C'est ainsi qu'en Polynésie est apparue une tradition rituelle, exportée et redécouverte de Tahiti à Hawaii: Le surf. Découverts par Cook en 1778 dans la baie de Kealakekua, ( Tahiti, à l'époque les îles Sandwich ), les indigènes pratiquent le He e'nalu, pas seulement le plaisir de faire corps avec l'eau, mais également une véritable compétition avec ses vainqueurs et ses trophées en natures... Victimes de la christianisation, les missionnaires jugeant néfastes, voire obscène ces pratiques païennes, le Surf va connaître une quasi-extinction, avant d'être redécouvert et porté aux lumières des médias modernes par "Duke" Kahanamoku en 1915, qui popularisa comme jamais ce sport dans le monde. Il avait été précédé en cela par l'Américain George Freeth dès 1907, introduisant ce sport en californie. Mais les premières compétitions naissent en 1920 aux USA, à Hawaii et en Polynésie, et s'importent beaucoup plus tard en Europe ( dans les années 30 en Grande-Bretagne, et en 1956 en France (le scénariste Américain Peter Viertel, qui surfe devant les Biarritzois médusés)... C'est avec le développement des bois légers, puis matériaux composites et la recherche de l'optimisation des planches, que le Surf va vraiment prendre son envol populaire. Aux Longboards des Tahitiens (100 Kilos en 1808...) aux planches modernes en carbone ou fibre de verre, dotés d'ailerons, le chemin fut long... Quant à la marginalité bohème cultivée par les Surfeurs, elle à cédé le pas comme souvent à de lucratives marques de sportwear qui éventuellement proposent des planches...

La planche de Surf reçut dans les années soixante une voile et devint le Windsurf, en Français « planche à voile », sans doute plus proche du concept de bateau que du surf…
A côté se sont développées des disciplines non moins populaires, ses déclinaisons, Funboard et Fly surf (acrobatique), Kite surf ( tiré par un cerf-volant ). Mais rien ne vaut la simplicité magique du Surf initial. Le ski nautique est cependant exclu de ces catégories, bien que rangé dans les sports nautiques, car quid du skieur lorsque son navire tracteur ...ne le tracte pas?... 
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	Le type le plus simple d’embarcation propulsée par le vent : La planche à voile. 

Apparue véritablement en 1968 grâce à l’adaptation d’un joint universel venant de l’industrie auto et du wishbone, en plastique, la faible traînée d’une planche dérivée de celle du surf (en anglais, c’est le Windsurf), permettent des vitesses exceptionnelles. C’est devenu un sport populaire et accessible, pratiqué sur tous les plans d’eau. Elle donnera des dérivés plus acrobatiques comme le Funboard et le Kitesurf. Pour l’anecdote, c’est un Français qui fut longtemps champion du monde et un autre qui détient le record de vitesse (90 Km/h) alors que l’invention était Américaine.

Crédits : Sergio Hernandez, Wikipedia LDD licence GNU.



Pour les sportifs de force plus que d'adresse, un autre sport est né durant l'antiquité est s'est maintenu depuis: L'aviron. La compétition née de la force des rameurs, qu'elle soit pratiquée en guerre sur des galères, ou dans des embarcations fluviales largement décorées comme elle se pratique toujours traditionnellement en Asie, ou bien encore comme saine émulation entre marins de toutes nations, la pratique de la "rame" à donné lieu à des compétitions sportives tout à fait officielles, comptant parmi les épreuves les plus anciennes des jeux olympiques. L'embarcation moderne de ce type est un long fuseau étroit ( quelques centimètres! ), en matériaux composites, doté de sièges souples sur lesquels prennent place 4 ou 5 rameurs et leur "skipper", maniant chacun deux avirons, vitesse et stabilité venant de la pirogue à balancier du pacifique sud.

Enfin, il y a autant de distance conceptuelle entre des sports comme le 100 mètres et la formule 1 qu'entre le surf et la régate de haut niveau... Le phénomène des courses maritimes n'est pas neuf. La vitesse à toujours été capitale en guerre, elle était aussi un défi auquel sacrifiaient volontiers les marins entre navires comparables, et ce depuis les célèbres frasques des grands clippers du thé du milieu du XIXe siècle jusqu'aux courses improvisées des bisquines de Cancale surtoilées rentrant de pêche au début du siècle dernier. La révolution de la vapeur à introduit de la sûreté dans le transport naval, faisant du même coup les compétitions un sport véritable, pratiqué par des marins non de métier mais de passion. Ainsi, la mythique coupe de l'America est née en 1851 lorsque le yacht America, du Yacht club de New York, remporta une course autour de l'île de Wight contre le "15 British Yacht". La coupe était remportée à l'issue d'un duel chaque fois légendaire. En 1870 ce fut le Magic contre le Cambria, en 1871, le Columbia contre le Livonia. Les Américains ont dominé les Britanniques , les Canadiens, les Australiens, les Néo-Zélandais, jusqu'en 1983, où pour la première fois l'Australia II s'impose devant le Liberty. Depuis, cette domination s'est émoussée, devant l'arrivée de nouveaux compétiteurs inattendus comme les Italiens ou les Suisses, vainqueurs en 2003.

	Le Yacht « America » (1851), illustration de Currier et Ives. Le trophée, d’abord décerné par un élitiste club de Yachting Britannique (son nom initial était le Royal Yacht Squadron Cup), fut remporté dans une régate serrée par le New York Yacht club avec le Schooner America, qui servit ensuite à baptiser la célèbre coupe.

Crédits Wikipedia DP.
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D'autres compétitions et défis ont vu le jour, certains sans concurrents directs comme les circumnavigations en solitaires, véritables épreuves de force faisant de leurs initiateurs des héros, à l'instar de Joshua Slocum, en 1883-1885, affrontant les quarantièmes rugissants à bord d'une vieille baleinière. Les records de vitesse de traversée sont battus presque chaque année devant le déferlement de capitaux dont bénéficie ce sport de haut niveau technologique ( électronique et carbone, conception extrêmement poussée ). Les transats en solitaire, la Route du Rhum, le trophée Jules Vernes, le Vendée Globe sont autant de rendez-vous Européens dans lesquels brillent les Français. Les compétitions "en équipes" sont dominées plutôt par les Anglo-saxons, à l'instar du milliardaire Steve Fossett à l'issue de "The race", jusqu'à ce record redevienne Français avec l'équipe de Bruno Peyron, l'initiateur de la course...

La Compétition sportive nautique: Défis humains et avant-garde technologique.

Ces compétitions extraordinaires et pourtant "banales" comme autant de rendez-vous sportifs appréciés par le public et revenant chaque année, sont bien sûr des moyens de repousser les limites humaines chaque jour d'avantage, car une circumnavigation même en équipe est toujours une entreprise périlleuse et particulièrement usante. Les règles du jeu sont claires: Pour ne pas utiliser des "hors-bord" avec de grosses quantité de mazout ou à propulsion nucléaire, qui n'ont pas à priori moins de raison d'exister et n'ont certainement pas le charme incomparable "simple" de la voile, ont doit concevoir des machines qui, si elles peuvent paraître désuètes quant à leur mode de propulsion, doivent tirer de cette énergie capricieuse, le vent, le plus petite fraction de joule sans déperdition.

Entendons-nous bien: Les voiliers de couses modernes sont des machines brutales dans leur conception car tout y est sacrifié à la légèreté et à la performance. Rien donc à dimension humaine, rien pour le confort. Une course réclame de plus une attention constante, et en matière de stress et de sommeil, ces marins sont des êtres à part, qui changent radicalement de mode de vie une fois à terre et peuvent accumuler une fatigue incommensurable en pouvant répondre à toutes les indications données par la structure qui "vit" à une telle vitesse la surface sur laquelle elle file, que cette dernière en devient presque solide. Le niveau sonore à l'intérieur d'un catamaran de course est équivalent à celui de l'intérieur d'une voiture de compétition ( super tourisme ou formule 1 ), et on ressort toujours épuisé d'une pareille épreuve. Les navigateurs dont on parle sont des sportifs d'endurance par excellence, et suivis par des médecins, souvent pendant la course même. Et le soutien d'un P.C. à terre ne compense jamais l'isolation au milieu des éléments déchaînés.
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	« L’ Hydroptère » d’Eric Tabarly, inspiré des technologies des derniers catamarans de course mais avec le principe des hydroptères, c’est le premier et le seul hydroptère à voile, et le navire à voile le plus rapide jamais construit.

Crédits : photographié par Ludovic Peyron, Wikipedia licence CC).



Techniquement, les matériaux ont joué un rôle considérable. Au début des années 50, la fibre de verre, avec le bois aggloméré, ont fourni une matière se pliant à toutes les contraintes, légers, et pour autant très solides. Et l'innovation est venu, comme toujours, de l'aviation: Les jets de combat des années 70 commençaient à adopter un nouveau matériau, dérivé du plastique mais par ailleurs très solide et résistant: Le Kevlar. Cette matière était surtout très utile comme protection, et elle allait aussi fournir une matière première de choix pour les gilets pare-balles. Mais c'était une matière chère et trop peu souple. Dans le domaine maritime, où les contraintes de structure sont plus intense en raison du milieu abordé, pus dense, on à recherché autre chose, que l'on à trouvé finalement dans la formule 1. Le Carbone avait été chassé des application dans le domaine aérien, au moins pour les parties externes, à cause de sa résistance très médiocre aux brusques changements et contrastes de température, liés à la grande vitesse. Un problème que n'avait pas le Kevlar. Le carbone, plus souple et mois onéreux, devint donc le nouveau sésame pour les structures légères, adaptée à la compétition. De la formule 1, elle allait passer au domaine nautique, succédant en cela à l'aluminium. Le carbone était plus cher que ce dernier matériau mais combinait une souplesse et une légèreté pour une robustesse à toute épreuve, grâce à sa structure moléculaire si particulière. Il s'est largement répandu, d'autant que les coûts d'usinage étaient inférieurs à ceux de l'aluminium. Présent aujourd'hui dans tous les domaines, il est particulièrement adapté aux grands voilier de compétition.

Par ailleurs, l'informatique est entrée dans le domaine, avec toute la puissance de calcul permettant de déterminer automatiquement, ( mais avec d'excellents ingénieurs et programmateurs derrière ), des machines parfaitement optimisées, au gramme près. Chaque pièce du navire est profilée et conçue pour le poids minimum tout en offrant l'efficience maximale, et les courbures hydrodynamiques, testées virtuellement largement avant de voir la réalité d'une maquette à l'échelle un tiers, selon un processus qui peut atteindre plus de deux ans avant la mise en chantier et les essais proprement dits. On ne part jamais d'une page banche, et comme en formule 1, arrivé au sommet de la compétition, les mêmes catamarans s'imposent. Des Catamarans parce que cette formule combine un minimum de surfaces en contact avec l'eau, et donc de traînée, avec une "habitabilité"et une stabilité à toute épreuve. Mais les liaisons entre les coques et la relative finesse de l'attache du grand mât comparé à son immensité et à sa puissance de traction, engendrent les efforts les plus violents. Tout doit donc être calculé au plus juste, mais au bout du compte les éléments ont toujours le dernier mot et les "casses" sont fréquentes. Et contrairement à la marine à voile de l'ancien temps, il ne suffit pas de débarquer dans la première île venue pour remplacer son grand mât!...

Sauvegarde du Patrimoine:

Le patrimoine maritime est une frange de plus en plus importante du domaine des "attractions touristiques". C'est une manne encore méconnue et pourtant bien réelle et existant depuis des dizaines d'années. Certains pays l'ont compris mieux que d'autres, comme les USA ( champions toutes catégories en la matière ), les Britanniques, mais pas les Français, qui jusqu'aux années 80, faisaient figure de très mauvais élèves, donnant l'impression que l'on préférait de très loin ce qui était terrien - comme les châteaux, à tout ce qui avait eut trait à la mer dans l'histoire de France. Pourtant la France à aimé les océans, la France à possédé une marine formidable ( la première du temps de Louis XIV et de Colbert ), la France à été un acteur maritime de premier plan, une puissance coloniale planétaire demandant une flotte marchande et militaire majeure pendant des siècles, une exploratrice de l'hémisphère Austral comme du Grand Nord, elle à été également une pionnière technologique, une pourvoyeuses d'idées et de concepts, possédé de grands stratégistes navals, construits les plus beaux paquebots, développé un vivier de grands sportifs de la mer, devenue la nouvelle Mecque des compétitions nautiques mondiales, amélioré les connaissances contemporaines du monde sous-marin avec un ambassadeur mondial tel que J.Y. Cousteau, et enfin, on l'oublie sans doute, peut-être la colonisatrice néolithique du continent Américain.

La Sauvegarde du patrimoine est une donnée à plusieurs dimensions: Elle comprend d'une part celle des grands navires de guerre ou civils qui ont atteint la fin de leur service et sont destinés à finir à la réserve, dans le meilleur des cas, ou livré aux chalumeaux des démolisseurs, dans le pire. Les chantiers de démolition des navires modernes sont d'ailleurs pour la plupart maintenant exclus de la sphère des pays dits "riches" et relégués, justement pour des raisons de rentabilité, dans des pays en "voie de développement". Ne serait-ce que sur le plan humanitaire, ce sujet mérite un article qui sera publié d'ici peu. Mais elle comprend d'autre part aussi la réparations de navires d'intérêt historique réduits à l'état d'épave ( par exemple de vieux voiliers, qui après êtres passés de mains en mains et changé de nom et de peinture, terminent misérablement leur vie oubliés de tous sur une berge ou au fond d'une rade... ). Enfin, le sauvegarde du patrimoine c'est aussi la reconstitution ( à partir de rien ), d'un navire d'un type de navire ancien dont aucun exemple à flot ou préservé nous est resté. Ce type d'entreprise coûteuse mais passionnante commence à bénéficier d'un véritable engouement en France, depuis que les premières appréhensions ont été levées avec le Cotre-Corsaire Surcouf. Il y a un crescendo dans l'importance de ces projets puisque après la Recouvrance, un brick négrier, on est passé à la frégate Hermione, qui amena Lafayette aux "13 Colonies" américaines durant leur guerre d'indépendance. En matière de sauvegarde, outre de nombreux navires de tâche traditionnelle, on ne peut que citer le Bélem, un des dernier témoin des cargos à voile de l'aube du XXe siècle, ou plus récemment, le "Colbert", premier et dernier croiseur lance-missile Français.

	La Frégate USS Constitution (« Old Ironsides »). C’est sans doute le plus vieux navire américain naviguant.  Lancé en 1798 il faisait partie d’une classe de 6 bâtiments, remarquables à plus d’un titre. Il s’agissait des premières grandes unités navales de la toute jeune US. Navy. L’histoire de cette belle frégate  sa solidité légendaire qui lui valurent son surnom, et lui ont finalement évitée d’être démolie en 1830.

Crédits : news.navy.mil pour wikipedia. DP.
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La Grande-Bretagne, possède depuis longtemps un certain nombre de navires historiques de valeur, qu'il s'agisse du trois-ponts HMS Victory, formidable livre ouvert sur les vaisseaux de haut rang et sur la marine du XVIIIe siècle en général, du Cutty Sark, un de plus célèbres Clipper de la route du Thé, à la fois navire marchand et compétiteur naval de haut niveau, du SS. Great Britain, premier paquebot en fer à hélice, ou encore le croiseur lourd HMS Belfast, acteur et témoin des grands affrontements dans l'Atlantique durant la seconde guerre mondiale.

Aux USA, la liste est longue, mais outre des clippers, il y a aussi le paquebot Queen Mary, grand concurrent du Normandie dans les années trente, acteur célèbre des grands liners Transatlantiques, détenteur du ruban bleu, et véritable palais rococo flottant, actuellement hôtel flottant en Californie, le croiseur cuirassé Olympias, acteur majeur de la bataille de la baie de Manille en 1898, témoin des navires de guerre de la fin du XIXe siècle, sans compter d'innombrables porte-avions, cuirassés, croiseurs, destroyers, sous-marins ( dont un U-Boote ) également conservés avec soin, sans parler du plus célèbres de leur ancêtres, le USS Constitution, "Old Ironsides", une des toutes premières frégates des USA alors tout juste indépendants.
Si la sauvegarde du patrimoine concerne les grands navires de prestige, de nombreux navires plus petits en sont également dignes , ne serait-ce pour illustrer les différents types utilisés au cours des âges, comme des bateaux-phares, des remorqueurs, des péniches, mais aussi des bateaux de pêche et de travail en bois et à voile du XIXe siècle, comme il y en eut tant. Ils donnent parfois lieu à des "musées" en conditions, dans une crique isolée, comme à Douarnenez par exemple, ou prennent part à de grands rassemblements, comme ceux des grands voiliers en Bretagne, la plus "maritime" de nos provinces et attirent une foule croissante. De même que les chantiers de reconstitution se visitent et sont une attraction permettant de financer intelligemment de tels travaux. 
Parmi les moteurs de ces reconstitutions, et ce malgré les progrès de l'informatique et des images de synthèse, sont bien entendu les films d'époque ayant pour sujet des navires.  Une "filmographie" touchant à ce domaine fera l'objet d'une fiche complète prochainement. Mais ont peut citer par exemple, le "Golden Hind", galion de Drake et qui servit pour de nombreuses productions dont la série "Shogun", le trois-mâts de charge "Bounty", des films du  même nom, la "Santa Maria", caraque et ses caravelles acolytes, sollicités pour les différents tournages de l'épopée de Christophe Colomb, ou encore plus récemment l'HMS Rose, qui de reconstitution de corvette de la guerre d'indépendance Américaine devint la frégate "Surprise" de Master and Commander...
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	La Proue de la « recouvrance », un aviso-goélette de chasse aux négriers, reconstitution Brestoise (1992) d’un navire de 1812. 

Crédits : Hervé Cozanet pour marine-marchande.net, sur Wikipedia, licence CC et GNU.


Les flottes militaires contemporaines: 

Le rapport des forces. 

Autant la Royal Navy était encore dominante en 1939, autant le rouleau compresseur Yankee et sa puissance industrielle considérable ont abouti à la constitution d'une marine aux dimensions impériales, du niveau de celle dont disposait la Grande-Bretagne à la fin du XIXe siècle. Mais les intérêts en jeu divergent: Autant la première garantissait la cohérence, le maintien et la défense d'un empire commercial avant tout, autant l'autre était destiné à garantir l'existence d'un système politico-économique contre un autre. La technologie aidant, on est passé de la "politique de la canonnière" à celle du porte-avions, le maître mot autour duquel s'organisent les flottes modernes. La seconde composante fondamentale de ce changement technologique, et plus propre à la guerre froide, est le sous-marin lanceur d'engins nucléaires, composante navale de la dissuasion.

La guerre froide. 

Période fondamentale de l'histoire humaine puisque pour la première fois elle met au prises, non des nations entre elles avec des forces "classiques", mais elle constitue un redoutable conflit général par pays interposé autour de deux idéologies économiques et politiques majeures, formant des grands pôles ne laissant pas d'autre choix que de se placer dans l'un ou l'autre camp. ( Des Nations du tiers-monde tenteront de se mettre en dehors en tant que "non alignés" ). Ces pôles ont leurs leaders, URSS d'un côté, qui vise au triomphe du communisme et de l'autre côté les USA, chantres du libéralisme. 
Sur le plan naval, il se traduit par l'opposition entre l'US Navy et la flotte soviétique. La première, de par ses constructions massives destinées à gagner contre le IIIe Reich et le Japon, disposait d'une force considérable, d'un tonnage très supérieur à ce qu'il était en 1941, et dépassant également pour la première fois -et de loin- la Royal Navy, qui du coup perd sa suprématie pluriséculaire. mais celle-ci n'à d'ailleurs plus les moyens de ses ambitions et la décolonisation ne justifie plus de tels effectifs. 
La flotte soviétique quand à elle se construit à partir "de rien". En fait, après les événements liés à la grande guerre et à la révolution, le premier plan naval digne de ce nom date de 1936. La flotte qui entre en guerre en 1941 est encore loin du niveau suffisant. Les effectifs du plan seront construites, mais en 1945 elles ne correspondaient pas aux nouvelles ambitions internationalistes du Kremlin. De ce fait, un plan d'armement naval sans précédent est lancé et en 1970, cette marine s'était hissée au second rang mondial, dépassant sa 3ème position derrière la Royal Navy avant que cette dernière ne réforme bon nombre de ses navires. En 1990, jusque avant la chute du mur, elle est en tonnage inférieure à l'US Navy mais capable en cas de conflit ouvert de l'affronter avec des moyens colossaux. Sa composition qualitative et les choix qui sont faits la font diverger fortement du modèle Américain. Dans ce dernier en effet, tout est basé autour des Task Forces de porte-avions, héritage de la seconde guerre mondiale dans le pacifique. Les soviétiques ne peuvent s'aligner sur ce modèle, faute d'expertise dans ce domaine, et préfèrent miser sur une aviation navale très offensive d'une part, et sur des croiseurs lance-missiles et des sous-marins d'attaque spécialisés de grande puissance d'autre part.
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	Un Croiseur lance-missiles de la classe Kirov (1977), le Frunze, en 1984. Quatre de ces énormes bâtiments sans équivalents dans le monde furent lancés en Union Soviétique. Ils étaient une nouvelle réponse du Kremlin aux énormes porte-avions Américains. Archétypes de ce genre de dinosaure, parfois appelés anachroniquement «croiseurs de bataille», ils semblent désarmés en comparaison des énormes cuirassés de jadis, arborant leurs nombreuses pièces d’artillerie. Leur nouveau pouvoir est bien caché sous les trappes visibles sur leur pont.

Crédits : US. Navy, DP par Wikipedia.



La fin du canon.

Cette évolution majeure pouvait déjà se sentir en 1944-45 puisque les ingénieurs Allemands travaillaient sur des projets de fusées spécialisées de plus en plus puissantes. Conscients des faiblesses de la DCA classique, ils avaient développé un missile sol-air, le "Papillon", expérimenté sur quelques destroyers. Dans leurs cartons dormaient des projets de missiles antinavires, basés sur des V1 placés sur les rampes de lancement à l'arrière de destroyers ou d'unités plus légères. Avec 200 Kgs. de TNT, la charge était suffisante pour couler n'importe quel bâtiment adverse. 

D'autre part, on avait expérimenté des missiles air-mer depuis 1942, utilisés l'année suivante par la Luftwaffe en opération, avec succès puisque ces armes ( les bombes guidées Fieseler ) coulèrent ou endommagèrent gravement les cuirassés Italiens après la capitulation de la péninsule. Leur efficacité sans commune mesure avec les bombes classiques, efficientes seulement sur des unités à quai, comme les forces de l'axe l'apprirent à leur dépends, condamnaient à terme les navires de ligne au profit de la suprématie aérienne seule. De ce fait, et depuis lors, seuls les canons antiaériens à courte portée sont conservés sur les unités de combat modernes. le Kirov ( 1980 ) en est un bon exemple. Cet énorme croiseur, d'une puissance de feu incomparable, voit son immense pont avant totalement vierge des tourelles que l'on pourrait s'attendre à voir. En fait, ce sont des silos, bien à l'abri de la coque, qui les remplacent. 

Le missile est ainsi passé des expérimentations à la construction en série et leur utilisation massive dans toute la sphère de défense et d'attaque ( mer-air, mer-mer, air-mer ) . En 1960, près de la moitié des effectifs de navires sont encore "classiques", c'est à dire armés principalement de canons. Mais ces dinosaures vont être placés en réserve. Toutes les flottes reconvertissent leurs croiseurs non réformés en bâtiments lance-missiles. Mais leurs dimensions font que l'on confie ce rôle plus tard, grâce à l'électronique et à la miniaturisation, à des destroyers, des frégates, puis des corvettes. Les vedettes lance-torpilles sont également reconverties en lance-missiles, beaucoup plus efficaces. Le missile en effet, guidé vers sa cible, échappant aux radars en volant au ras des vagues, sont devenus irremplaçables, et les seules unités encore en service disposant d'un armement lourd ne serviront que comme navires de pilonnage côtier, avec leurs pièces de 30 à 40 kilomètres de portée. Il s'agissait du Jean Bart, du Vanguard, des quatre Iowa.

	Le cuirassé USS Iowa (BB61), tirant une bordée pendant la guerre du Golfe en 1990. Ce vétéran de la seconde guerre mondiale avait été réformé en 1958 puis réactivé dans les années 80 notamment pour répondre aux nouveaux croiseurs lance-missiles Soviétique de la classe Kirov (v. plus haut). Complètement modernisé, il est ensuite resté en service actif et en réserve jusqu’à aujourd’hui.

Crédits: US Navy. Image Wikipedia DP.
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Les Marines actuelles: Bilan et nouvelles orientations.
 
1990 constitue une rupture fondamentale dans la trame de l'histoire du vingtième siècle. A cette date, USA et URSS se regardent encore en chien de faïence, mais les premiers traités de désarmement commencent à porter leur effets. C'est cette date qui est retenue pour illustrer ces deux flottes, disposant encore d'effectifs gigantesques. Après 1990, le bloc communiste s'effondre. La grande menace qui planait sur la paix mondiale disparaît donc et du même coup la répartition des flottes. Peu après, l'US Navy va désarmer et mettre en réserve presque la moitié de ses forces. De son côté la CEI, ex-URSS, désormais restreinte à une communauté d'états indépendants et la seule Russie n'a plus comme souci que de défendre ses côtes. Elle dispose pour cela de crédits largement inférieurs à ceux qu'ils étaient auparavant, et plongent du coup ces immenses effectifs qui faisaient sa fierté à l'état de reliquats. Une bonne partie des navires sont désarmés, des constructions annulées, et le rythme des mises en réserve de navires augmente très rapidement jusqu'à atteindre des navires récents, mis en réserve et plus ou moins bien entretenus, faute de budget. Un certain nombre de sous-marins porteurs de missiles provoquent de nouvelles terreurs par leur abandon pur et simple à la rouille, et l'écologie devient un moyen de pression sur l'opinion internationale. 

D'autre part, l'équilibre mondial, débarrassé de sa simplification bipolaire, se trouve paradoxalement plus incertain que jamais. Désormais, l'ONU va engager des forces dans tous les conflits locaux liés majoritairement aux territoires et ethnies, et ces forces changent donc de nature, pour aller dans le sens d'interventions extérieures combinées de maintien de la paix. La guerre contre le terrorisme engagée depuis septembre 2001 doit avant tout être une guerre de services de renseignements, et n'à plus grand chose à voir avec le maintien de grands bâtiments coûteux. Le tonnage des flottes devrait donc être drastiquement réduit, priorité donnée aux porte-aéronefs d'assaut et à leur escorte, les plus à même de répondre à ces nouvelles menaces.

Bilan: - marine civile:
Quel avenir pour les navires? A priori selon leur catégorie, c'est la rentabilité qui dicte le type de conception. Le coût de la charge emportée: Un passager en croisière n'a pas le même poids financier qu'un conteneur de 50 tonnes. Pour l'un on construit de luxueux hôtels flottants et ambulants, pour l'autre des monstres équipés d'un moteur automatisé des plus simples, avec une vitesse moyenne de 20 noeuds ( ce qui aurait constitué un recul pour les marins du passé ), le gain se faisant dans sa compacité, permettant de dégager tout l'espace nécessaire à la charge utile. Ces "camions des mers" dépassent les 200 mètres et gagnent du temps surtout dans les opérations de déchargement et de chargement. Le simple jeu de calcul de la rentabilité condamne toute autre solution, même celle des turbines nucléaires, encore trop coûteuses à amortir et entretenir même en permettant sur le papier de diviser par deux le temps de traversée.
Les navires les plus rapides n'ont de raison d'être que comme transports de passagers. A ce petit jeu, les hovercrafts bruyants, gloutons et polluants étaient perdants. Les catamarans équipés de turbines à haute pression de nouvelle génération sont donc capables de leur donner la vitesse suffisante pour en faire de très efficaces moyens de liaison à courte distance, sans sacrifier cependant leur emport de véhicules particuliers, extension indispensable des passagers... En cas de guerre en effet, on ne manquerait pas de moyens de transports amphibies d'assaut... Les hydroptères, expérimentés par les Allemands en 1942-45, ont prouvé leur relative pertinence dans le domaine militaire, mais ils semblent n'intéresser que l'ancien bloc soviétique, de même que les Ekranoplanes, avions à effet de sol. Ces solutions dans le domaine civil n'ont intéressé personne: Le prix du kérosène reste supérieur à celui du mazout, et l'état de la mer condamne d'avance ces engins à une inaction passagère peu acceptable. Enfin La consommation des moteurs surpuissants des hydroptères à d'ores et déjà été condamnée pour tout type de transport depuis les deux choc pétroliers.
Reste le sport, et les expérimentations faites dans ce domaine, grâce aux techniques aéronautiques, qui permettent à des catamarans à voiles spéciaux de "voler" littéralement au-dessus des vagues. Leur mise au point pourrait aboutir à de nouvelles formes de compétitions sportives, mais en aucun cas d'application commerciales ou militaires.
Le futur maritime, Perspectives et projets: 

Le XXIe siècle civil:

Les progrès en terme d'organisation du commerce maritime, notamment avec l'invention des conteneurs standard, ont permis de changer quantitativement le volume transporté. Les économies d'échelle ont fait passer des cargos vraquiers des années 50 aux monstres porte-conteneurs que l'on connaît aujourd’hui, de 280 mètres pour plus de 100 000 tonnes. La vitesse des opérations de chargement/déchargement sont capitales et symptomatiques du progrès accompli, cependant, le porte-conteneur reste un cargo. Sa technologie à évolué mais le principe du très gros porteur dont la forme de la coque est optimisée, de même que la puissance de sa propulsion, font que l'on envisage pas de leur trouver un système de substitution économiquement rentable. On pourrait tout à fait envisager de transporter ces charges deux fois plus vite ( à plus de 50 noeuds ) grâce à un porte-conteneur à double coque et turbine nucléaire, mais les coûts qu'entraîneraient un tel projet rendent l'affaire impossible, surtout si cette grande vitesse ne se justifie pas au regard de la nature des marchandises transportées. Les progrès technologiques dans ce domaine se font petit à petit, ponctuellement, sans autre révolution majeure possible que celle d'une nouvelle source d'énergie miraculeuse.

Le transport de passagers de son côté à été presque ruiné par l'aviation, et sa raison d'être est passée par le tourisme. Les paquebots auraient pu disparaître, ils ont dû leur survie un temps comme paquebots mixtes, puis comme palaces flottants, navires de croisières. Il semble qu'avec le temps, ils devront proposer toujours plus de possibilités, éventuellement devenir des centres de vacances flottants. Mais le besoin à tendance à se ralentir: Le "charme" propre de la croisière risque de subir une nouvelle fois les désagréments du progrès dans le transport aérien, ce dernier proposant des tarifs encore plus alléchants. Mais tant que ces derniers ne proposeront pas d'équivalent des prestations offertes par les paquebots, et pêcheront toujours par des conditions de confort et d'espace très précaires, les navires de croisière, aussi lents soient ils, auront encore de beaux jours devant eux.
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	Le Yamato 1, construit par Mitsubishi en 1985-90 comme démonstrateur des possibilités de la propulsion électromagnétique. Grâce à un accélérateur MHD, il était capable d’atteindre la modeste vitesse de 8 nœuds soit 15 Km/h. Pesant 280 tonnes pour 30 mètres de long, ce beau bébé futuriste constitue un pas en avant décisif dans la recherche d’énergies alternatives.

Crédits : Photo prise à Kobe par Geofrog, Wikipedia licence CC.



Le XXIe siècle militaire:

Quels seront les enjeux de demain? Les océans couvrent les trois quart des terres émergées, et on sait depuis la Reine Victoria comment un empire planétaire peu se constituer autour d'une flotte in beeing. Les enjeux géopolitiques du XXIe siècle seront-ils du même ordre que par le passé? 

-Une partie de la question réside dans les événements qui ont suivis ce funeste jour du 11 septembre 2001. Le monde ( mais surtout la superpuissance sortie victorieuse de la guerre froide ) découvrait alors avec horreur tout le potentiel de l'action terroriste. Une guerre aveugle, sans motifs clairs, sinon une contestation violente du modèle dominant occidental sur fond religieux. Quel rôle peut jouer une armée moderne contre le terrorisme? Qu'un pays décide de faire tomber le gouvernement d'un autre par la force des armes, ou que ces mêmes forces soient employées sous l'égide de l'ONU, la marine, notamment dans sa composante amphibie et aéronavale conserve des atouts. Jusqu'à preuve du contraire, la base navale mobile que constitue un porte-avions se substitue avec bonheur au manque de bases terrestres. Un blocus marchand se mène toujours grâce à des forces de surfaces et des moyens de patrouille aérienne. Les clés de la réussite de toute opération aéronavale résident actuellement dans les moyens de communication et de projection. 

Cependant, le sous-marin, bien qu'incontournable acteur de la guerre navale en tant que menace des unités de surface, se révèle à présent bien inutile sous sa composante nucléaire. L'équilibre des grandes puissances justifiait la dissuasion nucléaire. Devant le caractère insaisissable, non territorial des menaces, celle-ci se trouve à présent sérieusement remise en question. Les derniers sites de missiles intercontinentaux ont disparu, les missiles tractés par véhicules sont à présent mis en réserve, et seuls demeurent les SNLE. Mais ces derniers, qui garantissent une nation de l'envahissement ennemi, semblent conserver leurs adeptes. Ils ne se justifient pas sur le plan géopolitique tant qu'il y a des solutions alternatives moins coûteuses et réalistes. Mais ces dernières ne sont pas encore suffisamment crédibles pour leur trouver succession. Les SNLE tout nucléaire ( vecteurs et propulsion ), même présents en deux unités ( un en opérations, un en entretien ), sont une menace si grande avec leurs nombreuses têtes multiples tactiques, et peuvent si aisément se camoufler sur un territoire aussi vaste que les trois quart de ce monde, qu'ils restent encore le meilleur outil dissuasif possible. La peur qu'ils engendrent est celle de savoir dans quelles mains ils peuvent tomber.

Les forces de surface, elles, sont entièrement dévolues au "groupe aéronaval", un concept hérité des "task force" de la seconde guerre mondiale, et qui est en fait le moyen d'intervention extérieur le plus convaincant actuellement. Une tel groupe doit compter, de manière classique un noyau comprenant un porte-aéronefs, éventuellement d'assaut, deux frégates ou destroyers de défense rapprochée, et un navire ravitailleur. Frégates et destroyers continueront donc de conserver leur rôle d'escorte des porte-avions, la survie de ces derniers étant conditionnée à leur dimensions importantes ( et à des budgets transnationaux ) et à l'utilisation d'appareils à décollage et atterrissage court. Les navires d'assaut amphibie, à la fois porte-aéronefs et transports de chalands avec radiers, ont une grande utilité pour ces missions de projection. 

Un concept est né dans les années 40, et à été récemment réactivé, entièrement basé sur les remaniements géopolitiques: La base aéronavale flottante. Sorte d'hybride du porte-avion classique, cette fois adapté à des appareils de grande taille, et à son rôle de base opératoire de navires d'assaut, ce géant remonte dans son concept à celui de la base flottante imaginée par les Britanniques pour la bataille de l'atlantique en 1942-43. Il s'agit d'une immenses structure faite d'acier et de béton, un radeau de plus d'un kilomètres de long, autopropulsé mais très lent ( moins de 5 noeuds ), dont l'unique rôle est de servir de plate-forme d'opérations flottante. D'autres navires pourraient s'y amarrer pour ravitaillement, ses dimensions généreuses autoriseraient à des gros porteurs de s'y poser ( quadriréacteurs de transport d'assaut à capacité VSTOL ). Pour l'instant le projet ne reçoit pas d'écho particulier. Divers projets de porte-aéronefs de taille réduite continuent régulièrement à voir le jour. 

En matière d'expérimentations fondamentales, en termes de vitesse et de stabilité, des prototypes de navires de type "NGV", à coque catamaran, sont également en construction. Leur place disponible et leur faible tirant d'eau semblent être un argument, mais la disparition du canon à rendu inopérant le facteur vitesse. De ce fait, hovercrafts et hydroptères ont semble t’il trouvé leurs limites. Enfin, les engins à effet de surface ne semblent avoir enthousiasmé que les Russes. Eux-mêmes y ont renoncé pour des raisons pratiques...
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	Le Swordship, un concept-ship Français (DCN) dévoilé à l’Euronaval 2006. Préfiguration des destroyers de 2020-2030.

Crédits : Navistory d’après les vues 3D de DCN.


Conclusion

Alors où se trouve l'avenir maritime? Sans doute s'agit-il de savoir si le transport maritime reste "rentable", tant que ce concept  reste envisageable dans l'économie future. Par ailleurs, tant que le transport aérien reste gourmand et coûteux, quelque soient ses avantages, on voit mal comment il pourrait supplanter les points forts du porte-conteneur et de ses successeurs éventuels. Lorsque le mazout s'épuisera, d'ici cinquante ans, et que la fusion froide aura acquis ses lettres de noblesse, lorsque les moteurs à combustion interne iront au musée, les navires seront certes plus rapides, mais de l'utilité de ce facteur dépend la nature de leur cargaison: Est-ce bien nécessaire de les livrer plus vite? De cette question dépend la forme que prendra le navire commercial futur.

Concernant le transport de passager, on ne parle plus de transport, justement ( en dehors des liaisons courtes et ferries ), mais de croisière. Le "packet boat" est mort, vive le "tourist-boat"... Les hôtels flottants du futur, ceux des lignes les plus paradisiaques, ne pourront faire l'impasse sur leurs qualités marines, car la mer commande, toujours, mais leurs dimensions, à la conception de métaux spéciaux ou de nouveaux composites, et surtout à une conception informatisée faisant appel à une intelligence de calcul toujours mieux exploitée, en viendront à de véritables complexes hôteliers mobiles, de stations touristiques en pleine mer, dont les dimensions ne sont plus dépendantes, par leur usage géographique limité, ni du canal de Panama, ni de Suez.

Un concept de "base flottante" que l'on retrouve aussi régulièrement dans les projets des grandes Nations en termes de facilités d'interventions extérieures. Dans le domaine militaire en effet, on sort d'un concept basé sur la composition des flottes autour d'un "capital ship", avec in fine la vocation de lutter d'égal à égal avec une force comparable, mais comme les nouvelles données de la géopolitique le montrent, les nouvelles menaces sont transnationales: Une flotte classique n'est dans ce cas pas adaptée. Or, quand ces moyens servent de plus en plus souvent de navires d'assistance en cas de situations de crise internationales ou de sinistre, le rôle militaire s'efface devant des missions humanitaires. On peut s'en réjouir, mais dans ce cas, destroyers ( et croiseurs a fortiori ), frégates ou même corvettes semblent inutiles: Il suffirait d'un navire suffisamment vaste pour embarquer sa propre escorte de patrouilleurs ( ASM/AA ), des appareils de combat multirôles, de puissants moyens de communication, de coordination et de gestion des informations, des capacités furtives dans la mesure ou cela est d'une quelconque utilité ( le débat est ouvert ), des équipements de transport, de logistique, des installations sanitaires ou hospitalières, et un radier pour débarquer des forces terrestres en dehors de toute structure portuaire, et sans l'utilité d'une vitesse excessive ( mais une propulsion nucléaire ou à fusion froide serait l'idéal, pour une autonomie et une disponibilité permanente ). On peut dire alors que l'on tient la panacée au sein de ce nouveau contexte. 

Voilà, cet historique est terminé, merci de votre attention, vous pouvez détacher vos ceintures. La suite, c'est vous qui la verrez ( ou peut-être la créerez ) vous-même...
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