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Transporter, conserver en mer au
xviie siecle, de la diversité vers la
standardisation

Transport, conserve at sea in the eighteenth century, from diversity to
standardization

Marine Jaouen, Gaélle Dieulefet, Laurence Serra et Sébastien Berthaut-
Clarac

Introduction

Il ne s’agit pas ici d’écrire I'histoire de 'emballage en mer, sujet 6 combien vaste et
protéiforme. Cette présentation tichera d’illustrer grice a l'archéologie quelques
grandes lignes des problématiques du commerce maritime pour déplacer des produits
d’un point A a un point B dans les meilleures conditions possibles, a savoir : rationaliser
les volumes disponibles, assurer la subsistance et sauvegarder la marchandise.

Pour dresser I'inventaire des contenants nécessaires, I’archéologie n’est pas démunie et
se rapproche volontiers des sources historiques pour compléter les données
nécessairement lacunaires issues de sites fouillés, épaves comme zones portuaires.
Mieux encore, I'étude des formes de ces emballages au sens large permet de dater
certains sites de fagon précise.

Pour ce faire, le présent article fera la distinction entre cargaison chargée a des fins
commerciales et mobiliers de bord destinés a la vie des hommes embarqués.

Emballer les marchandises pour le transport

La série des quinze vues de ports réalisées! entre 1754 et 1765 par Joseph Vernet illustre
ou compléte avec un niveau de détails remarquable les données archéologiques. Cette
commande passée par le surintendant des batiments du roi, le marquis de Marigny,
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avait pour finalité d’informer Louis XV du développement des ports, de la vitalité du
commerce ou encore de la vie quotidienne de ses sujets.

En s’attardant sur les détails de La vue du vieux port de Toulon, par exemple, on pergoit
la diversité des marchandises qui sont chargées sur les navires, les produits
soigneusement emballés, aux caisses empilées, les bétes sur pied, etc.

Les terres cuites embarquées

Les études de lots anciens ou nouvellement découverts de céramique, montrent la
présence quasi systématique de contenant en terre pour le transport et le stockage.
Cette habitude répond aux pratiques maritimes et a la navigation, qui selon les
distances, rendaient nécessaire 'embarquement de diverses marchandises, parfois en
grande quantité, pour répondre aux besoins de 1'équipage. A c6té des salaisons, des
rafraichissements, des produits frais pour limiter le scorbut tels que des légumes, des
fruits, mais aussi des animaux vivants mis a I’abri sur le pont?, on embarque de I'eau
douce, de I'eau de vie, du vin ou encore de I'huile. Ces pratiques alimentaires sont
renseignées deés le xve siécle pour les voyages au long cours tandis que les voyages par
cabotage nécessitent quelquefois peu de ressources, les marins pouvant se ravitailler
régulierement en rafraichissements. D’autre part, la terre cuite sert d’emballage aux
produits utilitaires non alimentaires. Témoignage d’une pratique déja établie,
I’Ordonnance pour les armées navales et arsenaux de marine de Louis XIV, imprimée en
1689, fait état de 'embarquement sur les navires de guerre de différentes huiles
contenues dans des huiliéres : huile de noix, de lin, d’olive, de poisson, d’aspic ou
encore de térébenthine, pour délayer les pigments de peinture, récurer les armes
blanches, pour les différentes lampes du bord et les artifices, tout cela en provenance
de Provence, de Paris, d’Anjou, de la Touraine, de Hollande ou encore d’Allemagne®.

Les marqueurs matériels de ces habitudes regroupent globalement les jarres au volume
important et les petits contenants type cruches, pots, pichets ou bouteilles au volume
n’excédant pas 5 litres.

Dans le cas des jarres, nous savons qu’elles étaient appréciées en tant qu’emballage dés
la fin du Moyen Age comme I'indiquent les découvertes sur les épaves de Culip VI, Soller
et Carro4 datées entre le xiv¢ et le xvesiécle ou encore du dépotoir portuaire de
Villefranche-sur-Mer. Leur usage reste généralement destiné au transport, au stockage
et au service des liquides et des denrées a bord des nombreuses embarcations qui
sillonnaient la Méditerranée, telles que des navires marchands, des caboteurs ou
encore des galéres. Ainsi, des jarres a huile de l'aire catalane étaient toujours
embarquées au xvi©siécle, comme en témoigne I'exemplaire découvert a bord de
I’épave de La Lomellina navire de commerce génois naufragé en 1516*. Leur emploi se
poursuit aux siécles suivants. Les découvertes de ces jarres andalouses a glagure
interne sont fréquentes et restent liées a I'important commerce d’huile d’olive ibérique.
Elles sont largement diffusées et attestées de maniére quasi systématique sur les routes
maritimes fréquentées par les marines espagnoles de la Méditerranée a I’Atlantique,
avec, pour ne citer que quelques exemples, les sites de Saint-Servan a Saint-Malo® ou de
Martinique en mer des Caraibes (fig. 1.1). On retrouve donc naturellement plusieurs
exemplaires en Provence orientale, sur I’épave de La Sainte-Dorothéa®, navire royal
suédois perdu 1693 (fig. 1.2 et .3) ainsi que dans la zone de mouillage (fig. 1.4). Les
produits transportés dans ces jarres, fermées par un bouchon de liége, sont alors
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variés : raisin, graines, olives, fruits secs ou frais, légumes ou salaisons et bien plus
encore.

Fig. 1
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Jarres andalouses du xvi€ siecle : 1. Jarres du mouillage du Carbet, Martinique ; 2 et 3. Jarres de La
Sainte-Dorothéa, 1693 ; 4. Jarres du mouillage de Villefranche s/ Mer

Dessins et vectorisations G. Dieulefet (2 et 3) © Drassm

Les jarres de la Jeanne Elisabeth qui renvoient aux productions datées entre 1750 et 1800,
ont une diffusion internationale. Des contenants comparables ont été trouvés sur le
Tolosa et le Guadalupe, épaves de 1724 découvertes en République Dominicaine ou
encore dans les anciennes places fortes portuaires de Nouvelle-France au Canada’. La
Jeanne Elisabeth serait donc, pour I'heure, la seule épave connue en méditerranée pour
le xvie siécle a fournir des jarres andalouses issues des derniéres productions (fig. 2, 3).

Fig. 2

Agde (Hérault), musée de 'Ephébe, jarre andalouse découverte a bord de la Jeanne Elisabeth
C. Cruells © Ville d'Agde
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Fig. 3

Agde (Hérault), musée de I'Ephébe, jarre andalouse découverte & bord de la Jeanne Elisabeth
C. Cruells © Ville dAgde

Du c6té de la Provence, I’époque moderne marque 'arrivée des grandes jarres de Biot
et, dans une moindre mesure, de Fréjus. Produites dés la fin de I'époque médiévale, les
jarres de Biot sont cependant largement employées en mer a partir du xvi© siécle pour
leur qualité de contenant pour les liquides et les denrées périssables. Elles ont de plus
fait 'objet d’'un commerce maritime important matérialisé par la cargaison de I’épave
Port Man 13, et mis en scéne par les célebres tableaux de Joseph Vernet conservés au
musée National de la Marine a Paris. Des jarres de Biot sont aussi attestées a bord de
plusieurs épaves comme La Chrétienne K° , Isleos de Santa Catalina' ou encore sur La
Lune'. A bord de cette derniére, trois jarres de Biot ont ainsi été identifiées a la poupe
du navire au pied du mat d’artimon (fig. 4).
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Fig. 4

Dépot Drassm (Bouches-du-Rhéne), vue in situ d'une jarre de I'épave de Port Man 1
© Drassm-MCC

Cet emploi spécifique est décrit dans 'ouvrage de Duhamel du Monceau en 1773, L’art
du potier de terre. De grandes jarres de terres dans lesquelles « est conservée I’huile en
Provence » sont embarquées sur les navires étatiques; une fois fermées par un
couvercle de bois, elles permettent de conserver I’eau saine destinée a I’état-major et
au capitaine'?, Cette mention est reprise en 1783 dans I'Encyclopédie Méthodique de
Marine précisant 'embarquement de « vaisseaux de terre de Provence acquis non loin de
Vallauris » pour I’eau des officiers®. Elles sont trés appréciées par la Marine royale et ne
servent pas qu’a contenir de I'eau douce, tel que le rapporte 'un des commissaires en
1725, mais aussi de I'huile ou de la farine parfois envoyée aux iles d’Amérique. La
farine et I'huile se conservent apparemment beaucoup mieux dans des jarres de terre
que dans des barils de bois. Rarement jetées et donc trés peu présentes dans les
mouillages, elles sont en effet trés résistantes, elles ont une grande capacité de
stockage et une ou deux piéces seulement sont embarquées. Les jarres de Biot de méme
que celles aux diamétres d’ouvertures importants et de grande capacité étaient surtout
employées en tant que contenant pour le stockage a bord. Ainsi, dans le cas de la
marine de guerre, les barils dits de galéres, étroits et longs et d’une capacité allant
jusqu’a 28 litres, sont employés pour le transport de I'eau a bord. L’eau douce est
ensuite déversée dans les jarres dont le volume moyen est de 300 litres, tandis que les
futailles, composées de six barriques chacune, servent pour leur part au stockage en
cale de la réserve d’eau et surtout de vin®®. Les tonneaux ou barriques plus facilement
transportables, plus légers, plus faciles a fabriquer et recyclables, ont probablement été
un facteur déterminant dans la régression sensible de I'emploi de contenant en terre
cuite au xvin® siécle.
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Enfin, pour le xvie siécle un exemplaire tout a fait exceptionnel nous vient de 'une des
deux épaves de la Natiére, a savoir de la Dauphine. La fouille de ce navire corsaire perdu
en 1704 a mis au jour une grande jarre originaire de Montelupo (fig. 5).

Fig. 5

Jarre de Montelupo de la Dauphine, 1704
S. Cavillon © DrassmMCC

Leur découverte n’est pas rare dans les anciennes colonies anglaises et sur les épaves de
la Royal Navy britannique dans la seconde moitié du xviie siécle. Ces jarres étaient alors
destinées au transport de l'huile d’olive alimentaire et utilitaire. Ces jarres seront
encore employées durant deux siecles’. Avec la chute des productions d’huile d’olive
provencales et languedociennes, les négociants se tournent alors vers 'ltalie, tandis
que la réforme navale menée en Angleterre par Samuel de Pepys a partir de 1665,
remplace progressivement le beurre par I'huile d’olive dans l'alimentation des
équipages naviguant sous des latitudes chaudes et humides. Entre 1750 et 1757, ce ne
sont pas moins de 71 788 galons d’huiles italiennes, soit 271 747 litres, qui sont achetés
pour les navires de la Royal Navy sillonnant les eaux de ’Amérique du Nord et des Indes
occidentales’. Les attestations de grands contenants restent cependant faibles et ils ne
représentent pas une gamme de produits prioritaires dans le marché de la céramique.
Eléments de resserre avant tout autre usage, ils sont embarqués principalement pour
leurs contenus, sauf, dans le cas des jarres de Biot qui semblent étre ici une exception a
cause de leurs qualités intrinseques.
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Les marchandises transportées dans des emballages en verre :
I'exemple des ports provengaux dans un contexte colonial européen

Deés la seconde moitié du xvi®siécle en Europe, la production verriére connait une
révolution industrielle sans pareil. D’'une part, le changement de combustible dans les
fours, le charbon, a pour effet 'amélioration de 'efficacité thermique de la fonte et
conduit a la mise au point de nouveaux types de verre, notamment la bouteille en verre
noir qui sera produite a grande échelle. D’autre part, cette production ne se développe
qu'a la condition de trouver de nouveaux marchés. Les colonies et comptoirs ultra-
marins constituent alors de formidables débouchés pour les compagnies maritimes
hollandaises, anglaises puis francaises qui commencent a transporter toutes sortes de
marchandises dans des conteneurs en verre.

Lorsque la Provence se lance, dans les premiéres décennies du xvin®siecle, a la
conquéte marchande des espaces maritimes, elle bénéficie de deux atouts : d’une part,
une économie principalement fondée sur la transformation d’agro-alimentaire local ou
importé : huiles, cipres, salaisons, olives, drogues, chimie, savons, parfums ; et, d’autre
part, le rayonnement international d’un des plus grands ports de France, Marseille. Son
aire de diffusion principalement méditerranéenne va s’élargir avec la colonisation des
iles ultra-marines. Marseille devient au xvire siecle le premier port colonial frangais,
titre que la ville partage avec sa rivale, Bordeaux. Dans ce climat économique plein de
la promesse de nouveaux marchés, 'industrie verriére, encore artisanale, va alors
prendre un essor considérable en Provence en concentrant la production sur
I’emballage (quasiment en monoproduction). Les contenants en verre vont ainsi
s’exporter 3 travers le monde, par bateau, grice a l'action conjuguée de facteurs
favorables : le rayonnement du port de Marseille ainsi que les progreés techniques pour
fabriquer des emballages a grande échelle liés a I'adoption du charbon®.

Pourquoi le verre ?

Le verre est le matériau idéal pour emballer car il posséde toutes les qualités physiques
et chimiques pour devenir fonctionnel et esthétique. D’une part, le verre est
chimiquement neutre et imperméable. 1l ne modifie ni la composition, ni le parfum du
contenu. Concernant, par exemple, le transport de I'huile d’olive pour les Amériques, le
verre est préféré pour sa totale étanchéité. En effet, lors des transports des huiles en
futaille, la moitié du volume suintait et s’évaporait sous l'effet de la chaleur a
I'approche des iles®.

D’autre part, un autre avantage du verre réside dans le fait que la bouteille est
physiquement malléable et se forme au moule lors de sa création. Le verrier va pouvoir
ainsi lui donner la forme désirée, soit pour lui donner un aspect fonctionnel, soit lui
donner une apparence esthétique pour la mise en valeur du produit. Concernant
’aspect fonctionnel, le meilleur exemple est la bouteille a section carrée, produite par
les verreries hollandaises, appelée case gin bottle qui peut se ranger dans des casiers en
bois a six compartiments, comme celles retrouvées sur I’épave de la Dauphine (Saint-
Malo). La bouteille, ainsi rangée va mieux résister aux chocs causés par les houles
durant la traversée, mais aussi permettre un gain de place considérable dans la cale.
C’est pour répondre a cette méme logique que les verriers vont progressivement faire
évoluer la bouteille ; de large, ronde et trapue, elle s’allonge pour devenir cylindrique.

Patrimoines du Sud, 13 | 2021


https://archeologie.culture.fr/epaves-corsaires/fr/vin-bouteilles

18

20

21

Transporter, conserver en mer au xviiie siécle, de la diversité vers la stand...

Un autre avantage du verre réside dans la rentabilité. Le verre est préféré aux futailles
car il va permettre non pas de vendre en gros, mais de vendre plus cher et en petites
quantités. Les négociants se fournissent en bouteilles pour le transport des produits
fragiles (parfums, médecines) et de qualité (huiles surfines, vins fins, liqueurs,
salaisons), desquels on va pouvoir tirer de substantiels bénéfices.

Concernant l'objectif marchand de mise en valeur du produit, le verrier va alors
pouvoir appliquer a la matiére de la couleur, ou, au contraire, le rendre le plus incolore
possible?. Les verriers anglais vont produire, dés 1660, des bouteilles en verre épais et
trés foncé : la teinte se rapproche d’un vert brun ou tabac qui va étre copiée par tous les
ateliers européens. Le choix du verre brun est lié a une volonté de conserver le vin, la
bouteille empéche la lumiére de passer et d’altérer la qualité. A contrario, on va
privilégier une bouteille claire, pour conditionner certains vins cuits sucrés comme le
muscat qui craignent moins I'altération. Le liquide doit pouvoir se voir a travers son
contenant pour apprécier sa belle couleur dorée?'.

Le seul risque est la casse, c’est pourquoi les flacons sont conditionnés dans des caisses
en bois ou dans des paniers, les deux remplis de paille. Dans la famille des emballages
en verre, les plus grands contenants sont les dames-jeannes. Ce sont des sortes de
bonbonnes sphériques, pouvant contenir de 5 a 20 litres, entierement entourées d’'un
clissage tressé en osier ou en jonc.

\

Contrairement a la poterie, on ne produit pas de verres dans les iles, il est
systématiquement importé. Autre avantage du verre, tant qu’on ne le casse pas, il est
réutilisable a I'infini. Une fois le produit d’origine consommé, il est lavé et réemployé
pour conserver tout sortes de liquides comme le lait ou les liqueurs locales, que I'on
nomme aujourd’hui, les rhums arrangés par exemple?? ; Les belles bouteilles en verre et
les dames-jeannes se gardaient dans la piéce principale des habitats (fig. 6).
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Fig. 6

Paris, ministére des Outre-mer, Une famille métisse, 1775, huile sur toile
M.-P. Le Masurier @ ministere des OQutre-mer

A l'origine, la bouteille anglaise

Dés la seconde moitié du xvie siécle, la production anglaise comprend des contenants
de dimensions et de formes assez variées, y compris des contenants pour pratiquer la
chimie et d’autres articles divers. A partir des années 1660, grace aux profits résultant
du commerce triangulaire, les compagnies maritimes hollandaises et anglaises
exportent vers les Indes occidentales des bouteilles parmi les autres marchandises.
Elles sont utilisées pour la conservation et le transport de liquides spécifiques, comme
le vin, la biére, 'huile, I'eau minérale. Ce nouveau type de verre, suffisamment solide
pour étre transporté, concurrence et remplace non seulement son précurseur, plus pile
et plus fragile, mais aussi les contenants en grés, importés en masse depuis Cologne. En
effet, le prix des bouteilles de grés d’une pinte demeure constant a 3 shillings tandis
que le prix des bouteilles de verre de la méme capacité tombe a 2 shillings a partir de
1687.

Les bouteilles anglaises acquiérent une telle réputation de résistance qu’a la méme
époque plusieurs autres pays européens établissent des verreries dotées de fours a
charbon afin d’en produire de semblables, aussi bien pour des besoins locaux que pour
'exportation.

La bouteille anglaise est une bouteille congue pour le conditionnement et le transport
du vin ; les premiéres formes rondes, avec un verre opaque relativement épais, sont
appelées bouteilles oignons (fig. 7). Les anglais importaient du vin depuis Madére, Porto
et Bordeaux. A bord des vaisseaux militaires, elles étaient calées dans des planches
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percées, goulot planté vers le bas et empilées sur autant d’étages que possible?. On en
retrouve en fouilles terrestres, en contexte d’habitat, en Guadeloupe® et en
Martinique®. L'une des épaves de la Natiére, identifiée comme la Dauphine (1704) a livré

des bouteilles anglaises a vin en forme d’oignon a col court. L'une d’elles a été
retrouvée en place, posée dans un plat en étain, dans la zone de la cabine?.

Fig. 7

Dépot de la Drac (Guadeloupe), habitation la Diotte, bouteilles oignon, 1700-1720
F. Casagrande © Inrap

Des bouteilles provencales qui s’exportent

L’emploi de la bouteille trouve trés vite son utilité en France pour la conservation et le
transport des vins de qualité, en particulier pour garder mousseux le vin de
Champagne®. Si I'on se référe aux statistiques de sorties du port de Marseille sous
I’Ancien Régime, les vins de Provence, notamment les « bons vins du Var », sont
exportés en bouteilles, vers I'Espagne, la Hollande, I'Italie, I’Angleterre, les pays du
Nord et les colonies d’Amérique. L'industrie des chais date de 1777, elle augmente la
production et se faisant permet d’accroitre la renommeée des vins de Provence. Elle
permet de produire diverses variétés de vins blancs, muscats ou rouges de
consommation courante, ainsi que des essais de vins de luxe?®.

Au xvire siecle, c’est la Hollande qui importe la plus grande quantité des liqueurs a
boire provengales, suivie par le Levant et les iles francaises d’Amérique. Le nom donné
aux bouteilles a liqueur est canavettes. La présence des distilleries et des raffineries de
sucre de canne importé des colonies a Bordeaux ou a Marseille par exemple, est reliée a
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I'existence de nombreuses fabriques de liqueurs, particuliérement appréciées par les
consommateurs étrangers*.

En ce qui concerne le marché marseillais de I'huile d’olive, il est le plus important de
Méditerranée et a connu son 4ge d’or a partir de 1725%.. L’huile d’olive est un produit
importé des ports de Méditerranée (Tunisie, Italie, Espagne) pour étre soit consommé
soit transformé dans le cadre de la fabrication du savon. C’est un produit qui voyage
loin avec de substantiels bénéfices. Le marché marseillais est une plaque tournante qui
concerne les pays de la Méditerranée mais également I’'Europe septentrionale et
I’Amérique. Les huiles a destination des Antilles provenaient généralement d’une
production provengale complétée par une production languedocienne?2,

Concernant les conserves au sel et a 'huile, durant tout le xviue siécle, les verreries
provencales fournissent plusieurs centaines de milliers de flacons en verre
approvisionnant les conserveries de cipres de Cuges, Belgentier, Ollioules et Solliés
« connues dans le commerce et distinguées seulement par la grosseur du fruit »*, A
Marseille, selon la Chambre de commerce, les fabriques de salaisons jouissent d’une
certaine renommée. Les pots de verre portent une étiquette qui annonce la qualité.
Selon la Chambre : « On y distingue les anchois a I'huile, au lieu d’étre ordinairement
conservés dans la saumure. On verra avec plaisir des olives a la picholine et des olives
farcies, le noyau y est remplacé par un morceau d’anchois ou de truffe assaisonné d’une
cipre »*. La Chambre met aussi en avant d’autres conserves marseillaises : « Parmi les
dix-neuf bouteilles il en est une de pommes d’amour qui sont bien conservées. Une
autre présente des sardines marinées dans I’huile et que I'on croirait nouvellement
péchées. On les envoie dans le Ponant et le Nord de la France »*. On fait mariner
également les thons, les cornichons, les haricots et les truffes tirées du sol de Provence
que les négociants expédient partout?e.

Enfin, les verreries provengales fournissent plusieurs centaines de milliers de flacons
approvisionnant 'industrie des parfums et des eaux de fleurs, de Grasse et de Nice. Un
facteur favorable a cette production résulte, a partir du xvie siécle, de nouveaux modes
de comportements dans 'aristocratie et la bourgeoisie francaise : un recours fréquent
au parfum implique assurément une importante fabrication de récipients, 6 000 flacons
a essences, qu’achétent les parfumeurs de Grasse. Sous I’Ancien Régime, la Provence
exporte par le port de Marseille des poudres, des pommades et des parfums vers les
colonies, en particulier Saint-Domingue qui en fait une grande consommation®.

Aucune épave provengale datée du xvie siecle n’a été retrouvée a ce jour avec un fret
de bouteilles, dames-jeannes ou bocaux en verre (fig. 8). Seules les sources écrites et
iconographiques témoignent de I'emploi de ce matériau pour le transport. Les
bouteilles en verre retrouvées dans les zones de mouillage relévent plutét du mobilier
de bord brisé et jeté lors des quarantaines.
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Fig. 8

Fort-de-France (Martinique), dép6t du S.R.A, cols de bouteilles a huile ou a liqueur (1760-1780)
retrouvées dans le dépotoir du mouillage de Saint-Pierre en Martinique. Le fait de les retrouver avec
leur bouchon indique qu'elles étaient pleines

P. Groscaux © La3m

Futailles et caisses

Pour certains auteurs, le tonneau pourrait étre une invention des celtes. Méme s’il est
d’une grande rareté archéologiquement parlant pour les périodes antiques, il a bien été
chargé sur les navires romains®. L'intérét notable du tonneau face a 'amphore est sa
légéreté. Par son poids a vide conséquent et son encombrement, 'amphore, comme
contenant, mobilise une grande partie des capacités de charge d’'un navire®. Le tonneau
permet une meilleure organisation dans le navire. Et comme 'amphore il peut étre
poissé pour garantir une meilleure étanchéité en particulier pour le transport des
fluides. Sa surface se préte aux inscriptions. Sa forme facilite sa manipulation et
épargne donc les hommes en charge de leur manipulation. Le gain de productivité par
rapport au transport par amphore est considérable. Enfin, le tonneau résiste mieux aux
chocs induits par le transport qu’il soit terrestre ou maritime®. Son volume intérieur a
pu méme servir d’'unité de mesure. 1l est composé de douelles aussi appelées douves,
qui composent le corps du fiit.

Les douves proviennent de bois fendu puis mis en forme grice a une hache a la forme
spécifique : la doloire (fig.9). Celle-ci laisse fréquemment des traces identifiables.
Chaque douve est chanfreinée a ses extrémités et garnie d’un jable*'. La douelle*? la plus
large accueille le trou de bonde et un robinet ou un bouchon. Le fond du tonneau
s’organise de part et d’autre de la piéce maitresse qui regoit de chaque c6té l'aisselle et
le chanteau®.
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Fig. 9

Agde (Hérault), musée de I'Ephebe, doloire trouvée sur la Jeanne Elisabeth
S. Cavillon @ MCC/Drassm

Les futailles portent un nom spécifique selon leur capacité (tonneaux, barrique,
tiercons, pipe, etc.) et 'on trouve aussi des appellations régionales selon les origines
géographiques (une demi-queue de Condrieu, un muids d’Orléans, une pipe de Paris,
etc.). Les essences utilisées varient également en fonction des régions et en fonction de
leur disponibilité. Ainsi le chéne est couramment utilisé mais également le fréne ou le

chitaignier. Une méme marchandise peut étre chargée dans différentes tailles de
futailles.

Un méme type de futaille peut contenir un spectre de marchandises trés large, c’est
pourquoi parvenir a définir le volume et le nom de la futaille découverte au sein d’une
épave ne livre pas forcément le secret de son contenu (cf. détails de la Vue du port de
Rochefort peinte par Joseph Vernet, montrant tonneaux, ballots, marmites).

Sur ce sujet, le site de la Jeanne Elisabeth pose plus de questions qu’il n’y répond. Les
mécanismes de destruction de la coque qui ont suivi le naufrage et les effets cumulés du
pillage n’ont permis de livrer que quatre douelles de dimensions différentes (fig. 10).
S’il est possible de présumer que quatre variétés de denrées étaient stockées a
I'intérieur, il est malheureusement impossible d’en restituer les volumes. Converties
aux unités de mesures suédoises et francaises, ces dimensions ne proposent pas plus
d’interprétation fiable car elles ne correspondent ni réellement a un systéme ni
réellement a un autre. La poursuite de la recherche apportera, espérons-le, des
nouveaux moyens d’identifier I'origine de ces tonneaux.
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Fig. 10
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Agde (Hérault), musée de I'Ephebe, les quatre douelles de tonneaux de la Jeanne Elisabeth
A. Veleva @ MCC/Drassm

Largeur ..
Epaisseur
au .
. |Plus proche Largeur Epaisseur |au centre|
N° Inventaire | _ . . Longueur . ., | centre ., jable
identification extrémité d ) extrémité | de la
e a
douelle
douelle
Baril de
13978 92,71 13,6 15,7 1,8 2,5 0,6
40 pots
Baril de
30481 920, 9 10 11,6 1,3 1,6 0,6
40 pots
Quart a lard ou
30482 X 76,3 6,3 6,8 0,7 0,7 0,3
farine
Charnier ou
30860 41,2 2,8 4,7 1 1 0,3
sceau

Les caisses et coffres

36 Les caisses et coffres participent également au transport des marchandises. L’éventail
des produits transportés est d'une grande variété. Trés peu de caisses sont connues du
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point de vue archéologique. Leur diversité est telle que nous proposons ici une
sélection. Bien entendu, comme tout choix il a nécessité de renoncer a d’autres.

De nombreuses études sur les Compagnies des Indes détaillent le conditionnement des
précieuses feuilles de thé selon la nationalité des navires, de I'emballage dans de
simples feuilles de bambous pour les hollandais aux coffres tapissés de plomb pour les
suédois®. Par ailleurs, les soieries et porcelaines sont conditionnées en caisses. Il y a
peu, une équipe d’archéologues danois a découvert une caisse contenant encore la robe
d’une dame d’honneur datée du xvir© siecle. Mais de telles découvertes sont rarissimes.

Pour le transport maritime des végétaux* ramenés des expéditions scientifiques ou lors
de voyages dits « ordinaires », pas moins de cinq types de caisses sont recommandés
par les botanistes : les caisses du jardinier, celles grillagées, les caisses fermées, la caisse
Ward* ou encore les caisses ordinaires?. Elles sont complétées par 'usage de contenant
en céramique et de verre.

Le stockage de ces contenants spécifiques n’est pas sans poser probléme au sein du
navire. Certaines espéces doivent étre exposées au soleil, d’autres non ; le vent et 'air
salin desséchent la terre ou tuent les plantes, etc. Ainsi ces caisses doivent étre
facilement déplagables du pont supérieur jusqu'a la cale du navire. Comme toutes
autres denrées commerciales, les caisses a usage botanique sont un support idéal pour
recevoir les informations relatives a leur origine et les conditions nécessaires a leur
acclimatation (ensoleillement, humidité, nature du terrain..). Si I'exemple peut
paraitre anecdotique dans lhistoire du transport maritime, rappelons, que
I'introduction et 'acclimatation des plants de café ou de I'arbre a pain a été une
préoccupation trés forte des cours européennes notamment d’'un point de vue
économique ou plutét mercantiliste’®. Dans les années 1770, 'acquisition des graines
destinées aux serres et jardins royaux (clous de girofle, poivre, cannelle, etc.) s’est faite
dans un climat digne de plus grandes aventures d’espionnage.

« un coffre avec d'argent »

Les fouilles archéologiques de I'épave de la Jeanne Elisabeth ont livré une caisse remplie
de vaisselle d’argent, qui trouve peu d’exemples comparables dans la bibliographie
(fig. 11). Elle était également portée au connaissement® sous le vocable « un coffre avec
d’argent »*°.

Patrimoines du Sud, 13 | 2021

15


https://www.kaapskil.nl/en/discover/collection-highlights/the-dress/
https://www.kaapskil.nl/en/discover/collection-highlights/the-dress/
https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k63731857/f232.item.texteImage
https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k63731857/f232.item.texteImage

41

Transporter, conserver en mer au xviiie siécle, de la diversité vers la stand...

Fig. 11

Agde (Hérault) Caisse d'argenterie lors de sa découverte
P. Groscaux © La3M

Les dimensions de cette caisse sont 50 cm de long sur 26 cm de large et 26 cm de haut,
les planches ont une épaisseur de 1,8 cm. Cette caisse en bois ordinaire était assemblée
grice a des chevilles en bois et la fermeture du couvercle était renforcée par deux clous
en fer. Les parois intérieures étaient tapissées de tissus. Cette caisse comprend
25 assiettes, 9 cuilléres, 10 fourchettes et une mouchette d’argent, objets entre lesquels
on a glissé de la paille pour les préserver des chocs liés au transport. Sur chaque objet,
un a plusieurs poingons ont été identifiés comme ceux des essayeurs du Vice-Roi de
Mexico (fig. 12).
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Fig. 12

™ e ™ s

Agde (Hérault), musée de I'Ephebe, piles d'assiettes de la Jeanne Elisabeth issues du coffre avant et
apres restauration

F. Nicot @ Moira

Ces marques, a I'image de celles apposées sur les monnaies, certifient la qualité de
'argent. Les couverts portent également des marques d’appropriation réalisées a la
pointe séche. Grice a une restauration fine*!, des marques d’usage ont été observées sur
les assiettes (traces de couteaux). Ainsi peut-on assurer que cette vaisselle n’a pas été
embarquée neuve. Les archives de Marseille ont livré la correspondance entre le chargé
d’ordre, Pierre-Honoré Roux qui se comporte aussi comme ’affréteur et les vendeurs, la
maison Verduc et Vincent. Ils consacrent quelques lignes a ce coffre. Le
mécontentement est palpable :

«..nous retirerons de ce battiment les provisions que vous nous y avez adressé,

mais pour ce qui est de la caisse de vaisselle d’argent que vous nous dites de tenir a

votre disposition nous la laisseront a bord jusqu'a votre réponse de crainte de

quelque accident, et jusqu'a ce que vous nous remettiés la facture de ce qu’elle

contient. Vous ignorez sans doutte que 'argenterie venant de pays étranger paye

de gros droits, et si c’est de la vaisselle des Indes nous craignons que venant de

I’étranger elle ne soit sujette a confiscation, informés nous de ce que c’est afin de ne

pas vous exposer mal a propos. ... »*2
La destination du contenu du coffre est sans nul doute, Lyon et ses tréfileries. Dans son
ouvrage Lyon et la mer au xvie siécle, Olivier Le Gouic réaffirme la place de Marseille
comme la plaque tournante du commerce des « matiéres d’argent » entre Cadix et
Lyon. Si la Guerre de Sept ans force le commerce a emprunter la voie terrestre via
Madrid/Bayonne/Limoges, les lyonnais continuent de s’appuyer sur les neutres
(Ragusins, Hollandais, Suédois...) pour assurer la liaison avec les marchands gaditans et
la cité phocéenne.
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Parmi les autres caisses portées au connaissement, on trouve celles remplies de
térébenthine portant la marque de leur destinataire « FT ».

Le procés-verbal du naufrage de la Jeanne Elisabeth note scrupuleusement les cargaisons
qui « tombent a la cte » tout au long des jours®. Parmi elles, un petit baril de tabac de
la Havane®** attire particuliérement I'attention. Ce tabac est d’ailleurs mentionné dans
la liste fournie par le commandant Hanson des produits chargés a Cadix.

« Les flots n’ont aporté autre chose que deux caisses de gomme dont une un peu
entrouverte et une troisiéme caisse bien fermée ; nous avons fait déclouer une des
planches et reconnu qu’elle contient huit grandes boites de fer blanc soudées de
tout c6té en sorte qu'on ne peut pas voir ce qu’elles renferment. Mais nous avons
jugé que ce devait étre du tabac d’Espagne y ayant sur chacune de ces boites une
empreinte semblable a celle d'une quadruple. Ladite caisse est marquée NB n° 3,
nous |’avons faite entiérement reclouer et mettre sous notre tente. »*.

Les contenants disparus

Revenons quelques instants sur le terme « emballage ». Ses origines viennent tout
simplement du mot « balle » qui forme la racine du terme actuel. La « balle » est le tissu
ou le papier huilé ou non qui recouvre et protége une denrée. Les produits a protéger
sont ainsi empaquetés.

Les sacs, les balles, les peaux et cuir, les toiles cirées ou non, les paniers, le papier et le

carton sont trés présents dans les systémes d’emballage dés le xvimresiécle a terre
comme en mer (fig. 13).

Fig. 13
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@ Chambre de commerce et d'industrie de Marseille
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L’archéologie n’en est pas un bon témoin. Matiére particuliérement fragile et donc
périssable, elle ne passe pas le crible des années et des siécles surtout en contexte
immergé.

Il est une « cargaison » particuliére qui circule en sacs : le courrier. La poste maritime
prend son essor par la nécessité de communiquer avec les maisons marchandes
installées dans les colonies francaises en Amérique et aux Antilles. Les lettres et
paquets sont chargés dans des sacs cachetés et un journal listant les plis est remis au
capitaine®, Ce dernier, en cas de prise en chasse, a pour consigne de jeter les paquets a
la mer. Pendant le Guerre de Sept ans, les Chambres de Commerce soucieuses de
protéger le contact commercial, proposent de faire transiter les courriers sur des
navires neutres, spécifiquement les hollandais, ces derniers ayant également des
colonies aux Caraibes. Bien entendu, aucun site archéologique n’est témoin de ce type
de chargement.

Pourtant, il arrive que ces emballages disparus se laissent deviner grice au phénomeéne
nommé « effet de paroi » par les archéologues. La Jeanne Elisabeth nous en livre un bel
exemple : le conditionnement des piastres.

Les piastres de 8 réaux ont été découverts en pile, les piastres de 4 réaux en vrac. La
plus grande pile sauvegardée était de 11 monnaies, le systéme alors en cours n’est pas
encore notre systéme décimal (multiple de 10) mais duodécimal, les multiples de 12. La
forme des piles encore droites ou légérement déversées, atteste d'un conditionnement
dans du papier comme nos rouleaux de banque aujourd’hui. Une fois le nombre de
monnaies commandées par 'acheteur atteint, ces rouleaux étaient placés dans un sac
type toile de jute, scellé par un cachet en cire. La superposition des lots des deux types
de monnaies a laissé supposer que ces petits sacs étaient eux-mémes conditionnés dans
un sac de taille supérieure. La présence de tissus est par ailleurs attestée par quelques
fragments conservés entre une ou deux monnaies plaquées contre la paroi de la cale.
Les sources d’archives nous livrent le détail des marques apposées sur chaque sac :

* 6 200 piastres dont les sacs sont marqués des initiales HBC ;

* 4000 piastres dont les sacs sont marqués des initiales RA (le « R » est a 'envers et ligaturé

avecle A);
* 6 000 piastres dont les sacs sont marqués des initiales RPF ;
* 200 piastres sans marques ;

*3 960 piastres dont les sacs sont marqués des initiales AR (les deux lettres étant ligaturées).
Mieux encore, d’autres séries d’archives ont mis en évidence que les mémes initiales se

retrouvaient sur d’autres navires partis avant ou apres la Jeanne Elisabeth. Les mémes
acheteurs se cachaient derriére les mémes initiales.

Enfin, le commandant prévoyant, avait pris soin de charger le blé en vrac afin de
dissimuler tous ces sacs parmi les grains et ainsi les cacher a la vue en cas
d’arraisonnement en mer.

Assurer l'alimentation des marins

Au xviie© siecle, un homme embarqué a une ration calorique journaliere estimée entre
3000 et 3 500 calories. Pour comparaison une baguette représente 700 cals, une barre
chocolatée en compte 500. Un marin recoit 60 a 70 % de cette ration en biscuit de mer
soit un mélange non salé composé de levain, froment et eau, cuit deux fois pour
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supprimer toute trace d’humidité. Ce biscuit est sensé se conserver jusqu’a deux ans.
Les besoins pour un vaisseau de guerre de premier rang (800 hommes) représentent
500 000 biscuits soit 80 tonnes ou 140 m3, On estime la perte a la suite des moisissures et
autres infestations (vers, cafards) & 10 % ; un surplus est embarqué en conséquence.

Des protéines viennent compléter la ration des marins: la morue, qui a mauvaise
presse, le lard et boeuf séché, plus appréciés ; le fromage, celui de Hollande ayant la
réputation de mieux se conserver en mer. Certains animaux sont embarqués « sur
pieds » c’est-a-dire vivants : beeufs, moutons, volailles. Parmi les volatiles, les canards
ont d’ailleurs la réputation d’avoir le pied davantage marin que les poules qui souffrent
du mal de mer et déprissent plus vite. La volaille est placée dans le poulailler, sur le
pont supérieur et généralement a proximité de la barre. Les bovins sont parfois
attachés en pied de mit.

Les légumes sont servis sous la forme d’un gruau de pois, féves et riz. Sur un 74 canons,
on prévoit 14 tonnes de ces légumes pour six mois de mer.

On agrémente les plats avec poivre, moutarde, huile d’olive, vinaigre, oseille confite ou
encore de la choucroute. La lutte contre le scorbut est encore empirique. On le pense
véhiculé par Tl'air - le fait est que le manque d’aération au sein du navire rend
I'atmosphére malsaine sous les ponts - alors qu’il s’agit d'une carence en vitamines.
L’anecdote du jus de citron dans la cup of tea britannique est fort connue. Et pour
certains, il eut sa part dans la victoire de Nelson sur Napoléon a Trafalgar !

L’alcool est distribué avec parcimonie. Les boissons fermentées (cidre, biéres) se
conservent mal en mer. Le vin tient un plus longtemps ; 1a encore, on embarque 12 % de
plus que nécessaire pour palier sa mauvaise conservation et I’évaporation par les
futailles. La panacée est 'eau de vie produite par les frangais ; elle traverse les océans
sans contraintes, ne craint pas la chaleur des tropiques. Les anglais inventeront le Gin
pour contrecarrer la production d’eau de vie frangaise.

On estime a trois litres la ration journaliére d’eau par personne. Elle sert davantage a
rallonger le vin ou I'alcool qu’a étre bue seule. En quelques jours, elle croupit ; au bout
de deux mois, les vers apparaissent. Les épisodes de fiévres putrides souvent décrites
dans la littérature trouvent leur origine dans I’eau croupie. Faire provision d’eau - faire
aiguade - devient alors une nécessité absolue. On calcule les routes maritimes en
fonction de ces derniéres. La couronne francaise garde jalousement ses iles au large des
cOtes d’Afrique de I'Est, les Mascareignes, car elles permettent aux navires de la
Compagnies des Indes de faire reldche aprés des mois de navigation avant d’arriver sur
les comptoirs asiatiques.

Mais le choix des routes empruntées n’est pas uniquement basé sur le besoin vital en
eau. Ainsi pour traverser I’Atlantique, les anglais préférent un voyage plus long avec
une escale, alors que pour les frangais il est d’'usage de traverser en droiture. Pour les
anglais, Madére est une escale d’une grande importance. A ce stade de navigation, entre
deux et trois semaines de mer, le cidre embarqué a Londres s’est corrompu. 1l faut donc
le remplacer. L’archipel de Madere, appelé aussi «les iles du vin», offre cette
opportunité. Entre anglais et portugais, des affaires peuvent se réaliser portant profit a
chaque partie, I'un vend du vin, 'autre des toiles.
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Tonneau et coffres

Le tonneau est un contenant précieux pour assurer I'alimentation des hommes. Sa
fabrication exige une haute technicité. Les réglements de la Navy comme de la Marine
francaise interdisent d’y porter atteinte ou de les utiliser comme bois de chauffe ou de
cuisine®”. Dans la Marine anglaise, on compte méme le nombre de douelles embarquées
et I'intendant est responsable de leur retour au port.

Dans le commerce au contraire les tonneaux peuvent ne réaliser qu'un seul voyage.
Embarqués sur les navires négriers, ils sont parfois revendus aux Antilles qui les
réemploient. Si l'on considére I'ensemble des navires de traite frangaise, ce sont
environ 35 000 tonneaux qui peuvent « disparaitre » en une année.

Tout comme pour la cargaison, les tonneaux nécessaires a 'alimentation des marins
sont aussi variés en forme qu’en contenu: des liquides (eau, vin et alcools ; huiles),
I'alimentation (viande salée, beurre, citron (lime), vin, oseille confite, choucroute...),
épices et condiments (clous de girofle, poivre, moutarde...), céréales (lin, seigle...), les
poudres pour les armes également.

Cette question de 'embarquement des vivres est d’autant plus prégnante sur un navire
négrier.

Les plans de la Marie-Séraphique, navire frangais congu spécialement pour la traite,
offre une lecture trés explicite du chargement en vivres destinés aux marins et aux
esclaves®, a ce titre il ne peut étre confondu avec une cargaison marchande. Dans la
Marine francaise comme dans la Navy, les tonneaux d’eau sont stockés en fond de cale.

Pour I"équipage francais qui mange a méme le sol, parfois entre deux canons, un plat
rassemble la ration de sept a huit hommes qui mangent dans un contenant commun.
Cette pratique a donné naissance au « plat d’équipage » - bol large permettant la ration
équilibrée entre les groupes d’hommes - ainsi nommé par les manufactures de la vallée
de ’'Huveaune équipant les marines militaires®.

Le repas est préparé dans un chaudron, qui fait partie des témoins de la vie a bord que
I’on retrouve en contexte de fouille. On citera celui de la Santa Dorothea, 1693 (Nice) ou
encore celui du Hérisson Bonventure (Arles), HMS Maidstone (Noirmoutier), les Poulains
(Saint-Quay Portrieux), Le Juste (Saint-Nazaire). Celui de la Jeanne Elisabeth est en cuivre
(fig. 14), tout comme son couvercle finement décoré.
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Fig. 14

Agde (Hérault), musée de I'Ephébe, chaudron de la Jeanne Elisabeth avant restauration
S. Cavillon © MCC/Drassm

Les officiers sont mieux lotis; ils mangent a table et leur ration de protéines est
supérieure. Les ceufs des poules leur sont par exemple réservés.

Dés le xvie siécle, on fabrique du pain a bord mais il est I'apanage des officiers. Sur la
Jeanne Elisabeth, un fragment de meule en pierre® atteste du fait que les grains étaient
transformés a bord en farine (fig. 15).
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Fig. 15

Agde (Hérault), musée de 'Ephebe, fragment de meule de la Jeanne Elisabeth
S. Cavillon © MCC/Drassm

Le bois de chauffe nécessaire pour alimenter le feu des cuisines est stocké entre les
futailles (tonneaux).

Les coffres des marins ne peuvent étre passés sous silence méme s’ils ne concourent pas
au stockage de vivres. 1l n’existe pas, a notre connaissance, d’étude approfondie sur le
sujet. Mais il est représentatif de la culture maritime. Le marin y remise des hardes de
rechange et quelques effets personnels ; le capitaine y conserve ses cartes et traités de
navigation ainsi que des compas. En 2014, la partie arriére de ’entrepont de la Jeanne
Elisabeth a livré un lot d’objets regroupés mais dont le contenant avait disparu. A n’en
pas douter, il s’agissait d’un coffre. Aucun vétement n’a été découvert soit parce que ce
coffre n’avait pas cette fonction, soit que les mécanismes classiques de destruction des
fibres textiles en milieu aquatique avaient fait leur ceuvre. Quoiqu'il en soit, le
commandant ou son second, avait amassé de la vaisselle personnelle, quelques pipes de
Hollande, une poignée de balles de plomb pour son arme, une grenade a main, de quoi
écrire. Pour le chapitre qui nous intéresse, ce lot d’objets contenait également trois
cadenas avec leur clé, preuve de la nécessité de fermer un coffre ou un tiroir au cours
d’une traversée.

Les passagers de la Jeanne Elisabeth transportent eux aussi leurs affaires. Leurs hardes
sont renfermées dans des « couffes », terme méditerranéen pour désigner un panier en
sparterie. Les archives livrent la requéte d’'un des Maltais, rescapé du naufrage. Il
requiert I'aide de son consul pour retrouver a tout prix ses affaires perdues dans le
naufrage. La liste des vétements laisse penser que sa couffe a un volume conséquent.

Parmi les coffres nécessairement fermés a clé, figurent ceux des chirurgiens. Le coffre a
médicaments de I'’Amsterdam, navire de la Compagnie des Indes hollandaises, perdu en
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1749 devant les cotes anglaises, a fait 'objet d’un article trés documenté®. L’auteur fait
méme une bréve description de ce coffre » extérieurement recouverts de bois
ordinaire. L'intérieur en était formé d’une boite de fer vernissée pour le stockage des
médicaments ». 1l liste également les coffres a instruments de chirurgien (scie a
amputer, lames...) a différencier de celui regroupant les « articles » du chirurgien

(clystére, mortier...) et les boites a pommades.

Les terres cuites
Bouteille, pichet, dourgue et autre petit contenant du quotidien des équipages

Parmi les objets en terre cuite embarqués et a l'usage de I'alimentation quotidienne et
des repas, des cruches, pichets simples ou de barques, des bouteilles a passants dites
aussi « consciences » ou encore des dourgu sont largement employées. Elles servaient
pour le service de l'eau claire, de l'eau-de-vie, du vin ou encore de lhuile.
Généralement glagurées, pour une bonne conservation, certaines présentent des
caractéristiques propres a un environnement mouvant, 3 I'image des bouteilles a
passants qui, munies de petites anses latérales, peuvent étre suspendues dans des
espaces parfois exigués nécessitant d’optimiser ’espace de rangement et de vie. Bien
que leur forme soit ancienne, pour I'’époque moderne elles apparaissent surtout au
cours du xvie siécle, comme a bord de I’épave de La Lune (fig. 16) ou, au siécle suivant,
de La Madone d’Hydra®.

Fig. 16

0

Marseille (Bouches-du-Rhéne), bouteille a passant provencgale découverte, la Lune, 1641

Som

Cliché et dessin © Gaélle Dieulefet
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Ces contenants de petite taille et facilement transportables venaient alors en
complément des jarres et servaient surtout a transvaser une quantité suffisante,
pratique connue dans la Marine royale pour le service par plat ou la table du capitaine.
Sinon, celle-ci permettait d’avoir de la boisson en quantité suffisante jusqu’au prochain
port dans le cas du cabotage. A bord de la Marine royale militaire, on s’assurait ainsi
d’avoir a disposition la quantité adaptée aux besoins, la gestion des vivres étant stricte
et rationnée. Les boissons sont ainsi servies grace a des contenants appelés « bidons »
d’une capacité moyenne de cing litres acquis de port en port. D’apres les descriptions
données dans les recueils de marines, ils sont généralement de forme tronconique, se
composent d’une ouverture plutdt large en partie supérieure pour le remplir et d’un
nez pour en verser le liquide. Ces formes sont par ailleurs bien connues a I'image des
dourgues ou des pichets de barque pour le transport de I'eau douce. Ces formes sont
reprises durant les siécles suivants par les ateliers de la vallée de I'Huveaune, en
Languedoc et en Provence® (fig. 17).

Fig. 17

1 2 3 4

Dépot Drassm (Bouches-du-Rhéne), dourgues (1 et 2) et pichets de barques catalans (3 et 4) ; 1.
Epave de La Lomelling, 2 et 3. Dépotoir portuaire de Villefranche s/ Mer ; 4. Dépotoir portuaire
d’Endoume et de Brégangon

Dessin et vectorisation : G. Dieulefet, 1. Dessin de G. Thirion

Des dourgues ou cantir catalans comportent une anse en panier et deux becs pour le
transport et la mise a disposition des liquides. Un exemplaire exceptionnel présente de
plus un graffito de navire sous voile (fig. 18), détail fréquent sur les artefacts découverts
dans les contextes de dépotoirs portuaires et rattaché pour le moment a des marques
d’appropriation. Leur présence est en effet importante sur le vaisselier de bord.
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Dépot Drassm (Bouches-du-Rhéne), graffito représentant un navire un voile, épaule de dourgue
catalane, dépotoir portuaire de Villefranche s/ Mer

© E. Duliére

Les grands centres de productions céramiques créent toute une gamme de vaisselle
destinée 2 la table et qui représente une grande part de leur marché. Ils alimentent le
commerce terrestre et maritime par de la vaisselle et de petits contenants vernissés ou
émaillés distribués a travers toute la Méditerranée occidentale et parfois bien au-dela.
La large diffusion de certaines productions, dont profitent les ports de redistribution,
est constante tandis que le nombre de jarres s’amenuise sensiblement apreés avoir été
trés important entre le XIII° et la fin du xvu®siécle. Elles sont remplacées
progressivement par les tonneaux ou les barils de bois tandis que se prolonge I'emploi
des petits contenants.

Le dernier exemple de petit contenant en terre cuite est celui des bouteilles en gres. Les
fameuses « ballarmine » bien connues des siécles antérieurs au xvin® siecle évoluent
vers une simplification du visage grimagant qui a fait la renommée de ces productions
(fig. 19). Cette seule production mériterait une étude détaillée tant les formes, les lieux
de productions et ses aires de diffusions sont vastes. Ce travail de longue haleine,
espérons-le, sera prochainement repris et publié. De maniére générale, ces contenants
en grés sont en pite grise ou brune dite aussi brown salt-glazed stoneware et sont
produits dés le Moyen Age en France, en Belgique, en Allemagne puis, a la fin du
xviIe siecle en Angleterre. Dotés généralement d’'une seule anse et d'un col haut
tubulaire, les bouteilles en grés sont bien connues en Europe de I'Est ol elles sont d’un
usage courant notamment pour la conservation des alcools.
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Fig. 19

Dépot Drassm (Bouches-du-Rhéne), bellarmine, la Sainte-Dorothéa, 1693, rade de Villefranche s/Mer
(23 cm de hauteur)

P. Foliot © CCJ-CNRS

Les verres de bord : 'exemple de la Jeanne Elisabeth
Les bouteilles

Dans I'épave de la jJeanne Elisabeth comme dans d’autres contextes archéologiques
subaquatiques de la méme époque on retrouve deux grandes séries de bouteilles, a fond
cylindrique et a fond carré: la bouteille en verre noir cylindrique a vin anglaise,
suédoise ou bordelaise, la bouteille en verre noir a fond carré a eau-de-vie hollandaise.
Les marins européens buvaient a peu preés tous la méme chose a bord : du vin et des
eaux de vie. Les dépotoirs portuaires témoignent de la circulation de ces contenants

entre les ports d’Europe, puis a destination des territoires ultra-marins.

Dans I’épave de la Jeanne Elisabeth trois bouteilles ont été conservées entiéres (fig. 20).
La présence de bouchons sur la quasi-totalité des cols indique que ces bouteilles étaient
encore pleines ou partiellement remplies de leur contenu au moment du naufrage. Une
des trois bouteilles est décorée d’un cachet en verre rapporté a chaud et estampé
comme suit : « 2/3 / Stop / BIORK / NAS ». L’inscription est suédoise comme le navire ;
par conséquent la bouteille semble avoir été embarquée dans le port de départ. La
mention « BJORKNAS Glasbruk », peut se traduire du suédois par fabrique de verre ou
verrerie située a Bjorknds, dans la banlieue de Stockholm. La bouteille a donc été
produite dans cette fabrique qui a fonctionné entre 1736 et 1787.
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Fig. 20

Agde (Hérault), musée de 'Epheébe, les bouteilles de vin de la Jeanne Elisabeth, 1755
C. Curells @ Ville d’Agde

L’indication « 2/3 Stop » se rapporte a la contenance. Le mot Stop correspond a une
mesure standard pour les liquides utilisée en Suéde au xvie siécle qui équivaut a une
pinte (90 cl). Le 2/3 Stop peut alors correspondre a environ 60 cl®,

Ces trois bouteilles ont probablement servi a transporter un contenu d’origine (du vin
suédois par exemple) ou bien ont été régulierement réutilisées pour accueillir des vins
chargés au cours de différentes escales. La bouteille a cachet pourrait aussi avoir
contenu du gléck, liqueur suédoise bue traditionnellement a noél, période pendant
laquelle le navire aurait dii naviguer s’il n’avait sombré.

Le dernier modéle, a fond carré, se compose d’un ensemble de 18 fragments d’au moins

deux bouteilles. Retrouvées dans la zone d’entrepont, ces bouteilles contenant a
I'origine du gin, se référent a I'intimité de la cabine (fig. 21).
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Fig. 21

Agde (Hérault), musée de I'Ephebe, fond d'une bouteille d'eau-de-vie & panse carrée, Jeanne Elisabeth
S. Cavillon @ MCC/Drassm

84 Le gin dans ce type de bouteille se boit dans tous les navires européens au xviure siécle. Il

se retrouve dans tous les contextes archéologiques: épaves comme dépotoirs
portuaires (fig. 22).
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Fig. 22

Fort-de-France (Martinique), dépotoir portuaire de Saint-Pierre, Martinique (US datées vers 1770), col
de bouteille anglaise et fragment de bouteille carrée hollandaise

P. Groscaux La3m CNRS

Dans |’épave la Dauphine, 1704, trois bouteilles & panse carrée hollandaises ont été
également trouvées, rangées dans un casier en bois a six places dans le secteur de vie de
I’équipage. Les trois autres avaient probablement déja été bues®.

A bord de la Jeanne Elisabeth, 'équipage ne boit que du gin ou du vin suédois. Le vin
francais est également consommé comme en atteste la présence de trois cols de
bouteilles bordelaises. Soit le navire a fait une ou des escales qui ne sont pas forcément
indiquées dans le rapport de naufrage, soit il a chargé ces bouteilles dans un port de
redistribution, Cadix par exemple. Ces bouteilles étaient courantes a cette époque ; on
les trouve partout. La forme bordelaise dite en « pot de fleur » est produite a partir de
1724 par la verrerie de Bourg-sur-Gironde pour contenir les vins destinés généralement
a un usage de table. Les cols sont caractérisés par un cordon large rapporté en boudin
puis pincé®.

Le gin dans ce type de bouteille se boit dans tous les navires européens au xvine® siecle. 11
se retrouve dans tous les contextes archéologiques: épaves comme dépotoirs
portuaires.

Le sablier

Le sablier est le principal témoin en mer du temps qui passe. S’il ne permet pas
directement de donner I’heure il sert 2 mesurer les quarts et la vitesse du navire et a
rythmer les journées avec la prise des repas. En mer, le réglage de I'heure est effectué
chaque jour & midi lorsque le soleil est au zénith. A chaque renversement du sablier, le
timonier pour aviser 1’équipage, sonne la cloche au rythme d’un coup par demi-heure
écoulée?’. Le sablier découvert dans I'épave de la Jeanne Elisabeth est étonnamment bien
conservé puisqu’il est entier. Il est composé de deux fioles, soufflées en une seule
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paraison, c’est-a-dire avec la méme bulle de verre (fig. 23). Les fioles sont reliées entre
elles par un conduit étroit qui permet I'écoulement du sable®,

Fig. 23

Agde (Hérault), musée de I'Ephebe, sablier de la Jeanne Elisabeth
S. Cavillon @ MCC/Drassm

Le bateau comme super-contenant

Enfin, nous terminerons notre panorama des moyens de contenir de la marchandise au
sens large en abordant le navire comme contenant lui-méme qu'’il convient d’aménager
ou de protéger et ventiler.

Isoler l'intérieur de la coque

Certaines denrées sont chargées en vrac. Il en est une qui surpasse toutes les autres : le
sel. Il est au coeur du commerce européen au xvie siécle. J.-C. Hoquet nous offre un
article trés détaillé sur son commerce a I’époque moderne®. 1l y note la difficulté pour
trouver des mentions sur sa présence a bord des navires. Selon lui, les marais salants de
la cbte Atlantique par exemple, chargeaient les précieux grains sur des alléges qui
ralliaient les navires au mouillage. La, le sel était transvasé a la pelle dans les cales.
Réduire le transport du sel au vrac serait trop simple. 1l existe différentes qualités de
sel. Le plus fin peut étre conditionné en tonneau et transiter sur le méme navire que
celui de moindre qualité, lui chargé en vrac. La difficulté d’évaluer le volume chargé et
donc le paiement de 'impét, la gabelle, aboutit a I'abandon de ce mode de transport au
profit des sacs diiment pesés et plombés.
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Le blé est aussi mis a bord en vrac. A Cadix, un volume de 200 tonneaux de blé est ainsi
déposé dans les cales de la Jeanne Elisabeth. L’énergie humaine demandée pour le
transbordement doit alors compenser 1’économie substantielle réalisée avec I'absence
de contenant.

Toutefois pour garantir une conservation optimum des grains en les isolant de
I’humidité du navire, on a pris soin de recouvrir les fonds de la cale par une natte en
alfa (fig. 24) (Stipa tenacissima). Cet artisanat est la spécialité du bassin méditerranéen
de 'Ouest ou pousse le végétal. Cette natte est composée de 1és d’'une vingtaine de
centimétres de large que 'on assemble entre elles pour obtenir la taille requise.

Fig. 24

Natte in situ, Jeanne Elisabeth
T. Seguin @ MCC/Drassm

Les épaves de la bataille de la Hougue, fouillées par Michel L’'Hour et Elisabeth Veyrat
ont également fourni de telles attestations mais sur une zone plus limitée, celle de la
soute a pain.

On retrouve toute sorte de revétements pour protéger les aliments de ’humidité
ambiante. Ainsi, a la demande des certains armateurs, les soutes aux légumineuses sont
recouvertes de fer blanc”, pratique en cours notamment sur les navires de la traite.

Le fer blanc est en effet un métal que 'on retrouve a divers emplacements du navire. 11
tapisse indifféremment la cuisine et le potager comme le puits d’éclairage de la soute
aux poudres.

D’autres cargaisons, dangereuses cette fois, comme la chaux vive ou éteinte, peuvent
aussi étre transportées en vrac. Les navires chargeant ou déchargeant doivent alors
obéir a certaines précautions, comme se tenir éloignés des vaisseaux du Roi Les peines
encourues sont méme officialisées par des ordonnances allant jusqu’a la confiscation
des navires ne respectant pas la distance requise’.
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La soute aux poudres est I'objet d’attentions particuliéres pour des raisons évidentes de
sécurité ; ainsi il est interdit d’y accéder sans autorisation ou avec une flamme sous
peine de se retrouver aux galéres! Il faut aussi assurer au maximum l'intégrité des
poudres pour qu’elles restent séches et donc efficaces lors des combats. Dans I'Histoire
générale de la marine”, 'auteur mentionne un aménagement particulier, la pose d’'un
enduit en platre sur les cloisons. Plus connu, le doublage avec des feuilles de plomb ou
de fer blanc laisse davantage de chance aux archéologues d’étre observé in situ.

Doublage et aménagements des coques

Au cours des traversées, les charpentiers a bord continuent l'entretien de la coque.
Ainsi, méme en dehors des avaries dues aux batailles navales, I'étanchéité de la coque
est une préoccupation forte. Du bois est embarqué pour faire certaines réparations et
du brai est prét a 'usage. Ainsi, dans la Jeanne Elisabeth, un chaudron en fonte de fer a
été retrouvé rempli de brai solidifié (fig. 25).

Fig. 25

Agde (Hérault), musée de I'Epheébe, chaudron a calfat, Jeanne Elisabeth
S. Cavillon @ MCC/Drassm

Comme sur toute autre embarcation, il est mis en ceuvre entre deux planches de bordés
pour interdire les entrées d’eau méme sous forme d’infiltration. Notons aussi que cette
poix enduit cordages et poulies pour les prémunir du pourrissement.

100 A partir du xvesiécle, les européens qui naviguent dans les mers chaudes sont

confrontés a I’action des vers xylophages. Ces organismes marins, originaires des eaux
chaudes, se nourrissent de bois dans lequel ils creusent de profondes galeries. A terme,
leur action est 3 méme de compromettre le navire lui-méme en fragilisant le bordé
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jusqu'a la création de voies d’eau. Au xvie siécle, avec le développement du commerce
a échelle mondiale, les vers se propagent d’un port a l'autre et s’adaptent a leur
nouveau milieu. On recherche alors de nouvelles facons d’échapper a ce parasite
omniprésent. La meilleure méthode semble étre d’interdire le contact entre les
prédateurs et la proie, on double alors les coques des navires.

L’histoire du doublage des coques des flottes de guerre ou marchandes est
particuliérement intéressante. Dans I'Encyclopédie méthodique de marine, 'Ingénieur du
Roi, Pierre Forfait, consacre de longues pages aux avantages et aux inconvénients du
procédé. Apparu sur les coques des navires romains, le doublage est alors réalisé grice
au clouage de feuilles de plomb. Cette technique semble disparaitre au Moyen Age pour
réapparaitre au xvi® siécle. Les problémes d’électrolyse que posent les plaques de plomb
avec les autres métaux mis en ceuvre dans la construction du navire conduisent a
nouveau a son abandon temporaire. Différents types de doublages sont alors insérés
tels que le doublage bois pour offrir a la voracité des vers autre chose que la coque. Une
variante, le mailletage, consiste a fixer, sur le bordé ou sur le doublage bois, des clous a
téte carrée trés proches les uns des autres afin de constituer une croute protectrice. En
Angleterre, I'invention du laminage va permettre un temps le retour en grice du plomb
a la fin du xvn® siécle avant son nouvel abandon. Les essais conduits tout au long de ce
siécle vont aboutir a la généralisation du doublage en cuivre.

L’action néfaste des vers xylophages sur les ceuvres vives est réduite, ’humidité qui
régne dans les cales semble moindre. De plus, le développement des algues sur la coque
est alors freiné. Le doublage améliore les qualités des navires réputés « mauvais
marcheurs » qui gagnent alors en vitesse. La durée du voyage est raccourcie, les
produits arrivent en meilleur état.

Mais le doublage a un coiit élevé. Forfait préconise sa mise en ceuvre systématique pour
les navires de guerre a 'image de la Royal Navy a partir de 1783. En revanche, il émet
des réserves sur le bénéfice que pourraient en tirer les navires marchands.

Vers plus d’hygiéne

Afin de lutter contre les maladies que I'on pense alors générées par l'air putride dans
'entrepont, des systémes d’aération vont étre recherchés. Au sein des navires négriers,
il s’agit non plus de préserver I’équipage mais les esclaves entassés. La coque du navire
est percée par davantage d’écoutilles et I'aération par manche a air est mise en place
depuis le pont supérieur vers les cales. La encore, il s’agit bien d’assurer la meilleure
rentabilité a cet odieux trafic. On citera 'exemple non représentatif, car peu de navires
négriers semblent en étre pourvus, du Fredensborg™, navire danois.

Lorsqu’il n’était pas possible, en raison du mauvais temps, d’utiliser les manches a air,
des soufflets inventés par les Suédois ou des ventilateurs étaient mis en ceuvre pour
aider au renouvellement de l'air dans I'entrepont”. Ces nouveautés sont alors
considérées a ’époque pour les navires négriers comme une invention « qui fait tant
d’honneur a '’humanité »7, Utilisé par plusieurs nations, « Il est a désirer que pour le
bien de la navigation et pour le salut public, que le ventilateur soit regardé a 'avenir
comme un meuble essentiel a tous navire, du moins ceux armés pour le commerce de
Guinée »”’.

L’ouvrage de Duhamel du Monceau de 17597 offre une vision des différents dispositifs a
méme de renouveler I'air 4 bord d’un vaisseau dont celui des manches a air (planche 1

Patrimoines du Sud, 13 | 2021

34


https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k1073320t/f282.item

107

108

109

110

Transporter, conserver en mer au xviiie siécle, de la diversité vers la stand...

de l'ouvrage) ou des soufflets (planche II). Assez curieusement, il n’évoque a aucun
moment la traite alors que les contemporains qui ont consulté cet ouvrage y voient une
mécanique propre aux navires négriers”.

Conclusion

On comprend aisément qu’une organisation rationnelle du chargement est absolument
nécessaire. D’une part pour assurer la stabilité du navire quel que soit le temps et I’état
de la mer. D’autre part pour charger des vivres qui permettront de maintenir un
équipage en état de travailler (nourriture suffisante et de qualité acceptable). L'un des
plus célébres médecins de la marine a I'époque est anglais, Dr. Lind. 1l évalue le nombre
de pertes par maladies supérieures a celles induites par les affrontements. Pour lui, les
causes des maladies se trouvent dans ’entassement des marins, le défaut d’aération et
une atmospheére continuellement humide mais aussi a la pourriture de l'eau et
I'impossibilité de garder des vivres frais. On commence a comprendre le lien entre le
scorbut et les carences alimentaires. C6té frangais, Maurepas, le ministre de la Marine,
Bigot de Morogues, organisateur de I’Académie de Marine ou encore Duhamel de
Monceau portent leurs réflexions dans toutes les directions pour « conserver la santé
aux équipages des vaisseaux » : de la purification de I'air 4 I'hygiéne corporelle et
désinfection des hardes. L’Académie de Marine s’empare de toutes ces thématiques. De
nombreuses conférences sont données sur les recherches en cours.

Le commerce a su adapter les contenants au temps de trajet parcouru et a l'objet
transporté. Dans certains cas spécifiques, I’emballage peut servir pour camoufler une
cargaison davantage taxée ; ainsi on annonce des céréales pour un sac de poivre ou de
clous de girofles® ; sur la Jeanne Elisabeth, c’est un produit en vrac, le blé, qui dissimule
des sacs de piastres a la vue d’une inspection.

L’emballage permet d’apposer les inscriptions relatives a la nature du produit (ex.
visible sur un détail montrant des empaqueteurs du port d’Amsterdam peint par Ludolf
Backhuyzen), sa destination ou son propriétaire comme sur les sacs de piastres de la
Jeanne Elisabeth. Les initiales ne sont pas celles des propriétaires mais des codes pour les
registres des marchands. Un numéro d’ordre est apposé et permet de suivre, le volume
embarqué d’un navire a 'autre. L’ultime but étant la tenue des registres de compte et
'accélération au maximum des échanges.

Enfin, la nécessité du commerce et sa marche vers la rationalisation, certains diront, la

rentabilité, ont concouru a la standardisation des contenants.
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RESUMES

Cet article propose de décrire différents modes de conditionnement des denrées transitant par
bateau au cours du xvie siecle. Pour cela, la distinction est faite entre cargaison et produits
destinés a la vie des hommes embarqués. La diversité des terres cuites, de la production verriére,
des contenants en bois et en matiéres organiques seront abordés a l'aune de la Jeanne Elisabeth,
brick de commerce suédois armé au cabotage international et naufragé en 1755 devant
Villeneuve-lés-Maguelone (Hérault). Enfin, le navire sera présenté comme contenant lui-méme

tant dans ses aménagements spécifiques que dans le plan de chargement.

This article proposes the description of different ways to packaging for shipping and navigation
in 18th century. A distinction between cargo and products for sailors and passengers is made on
this paper. The diversity of artifacts like pottery, glass, wooden and organic containers, will be
discussed at the alder of the Jeanne Elisabeth shipwreck, a Swedish merchant brig armed for
distant coastal trade and wrecked in 1755 in front of Villeneuve-lés-Maguelone (French
Mediterranean coast). In finally, this paper offers a new perspective with the vessel as the global

container both in her specific fittings and loading plan.

INDEX

Mots-clés : XVIile siécle, commerce maritime, alimentation, emballage

Keywords : 18th century, maritime trade, feeding, packing
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