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R e g a r d s

l’observation directe : l’étoile n’est pas exac-
tement dans la direction de l’île, le vent et le
courant entraînent des dérives, l’azimut de
l’astre varie au cours du temps, etc. La ligne
directe entre le départ et l’île est connue, et
l’art du pilote consiste à apprécier l’écart entre
cette direction théorique et la route réelle,
lorsqu’il navigue face au vent en tirant des
bords. Il utilise notamment des astres guides
à tribord et à bâbord, qui servent de garde-
fous lorsque des nuages masquent les étoiles
de l’avant ou de l’arrière. Le pilote expérimenté
sait aussi reconnaître un astre qui apparaît
seul au milieu d’un ciel voilé et l’utiliser pour
maintenir son cap.

Certaines pratiques se sont perpétuées,
mais leur secret est bien gardé. Par exemple,
on utilise encore en Micronésie une méthode
de navigation fort ancienne, caractérisée par
le fractionnement de la route à suivre en
plusieurs segments successifs, dénommés
etak. Le navigateur a recours à un point de

référence, réel ou imaginaire, situé au large
de sa route. Ce point sert d’axe autour duquel
pivotent les différents repères directionnels
qu’il va successivement utiliser. Le premier
azimut de référence du voyage est celui qui
relie le point de départ à une certaine étoile
se levant à l’horizon, en passant par le point
pivot. À la fin du premier segment de route
– etak –, le navigateur verra une deuxième
étoile se lever à l’horizon, dans l’alignement
du point de référence, et ainsi de suite.

Pour mémoriser ces routes maritimes,
les navigateurs ont associé à chaque etakdes
images de la vie en mer – un banc de thons
jaunes, un vol de frégates, un croisement de
houles... L’ensemble constitue un récit de
voyage ponctué d’événements réels ou
imaginaires. Simplifiés et chantés en cœur
par les équipages, ces récits rythment les
efforts et marquent les principaux change-
ments de cap, sans dévoiler aux non-initiés
les secrets de la route maritime... �

L E S  « P I R O G U E S »  D U  G R A N D  O C É A N

O n ne se lance pas dans de
grandes traversées sans embar-

cations sûres et rapides, remontant
bien au vent. Les Océaniens avaient
atteint un haut degré de perfec-
tionnement dans l’art de la construc-
tion navale, encore en partie inégalé.
Ils ont construit toutes sortes de
navires, tant pour les coques que
pour les gréements ou l’agencement
des voilures, que l’on peut regrou-
per en deux catégories : les pirogues
à balancier simple ou double (tri-
maran) et les pirogues doubles (cata-
marans), à l’exclusion notable de
tout monocoque.

Avant l’arrivée des Européens,
tous ces navires étaient construits
avec des outils en pierre, le métal
étant inconnu. Sur les plus grands,
on assemblait les différentes pièces

de bois, très soigneusement taillées,
avec des cordages de coco. Le cal-
fatage était traité par la bourre de
coco enduite de gommes végétales.

Les coques étaient toutes
d’une finesse et d’une légèreté
inconcevables en Occident. Elles
ne comportaient aucun appendice
fixe sous l’eau (pas de quilles ni de
gouvernail). Même avec l’usage
actuel de matériaux composites,
le poids des monocoques et des
multicoques occidentaux mo-
dernes excède encore celui des réa-
lisations océaniennes de longueur
équivalente, notamment à cause
des quilles lestées.

Les gréements étaient d’une
grande variété. Il n’y avait jamais
de foc, ce qui permettait des mâtures
sans étai, légères et réglables. En-

verguées sur au moins deux côtés,
les voiles étaient en végétaux tis-
sés assez rigides (pandanus). Leurs
formes aérodynamiques permet-
taient dans bien des cas de dépas-
ser la vitesse du vent. Les voiles de
type aile rigide étaient les plus ré-
pandues à Tahiti au XVIIIe siècle. 

Les pirogues à balancier nom-
mées praos volants dépassaient cou-
ramment les 20 nœuds. Certaines
étaient amphidromes (capables de
se déplacer dans les deux sens: avant
et arrière identiques), naviguant tou-
jours balancier au vent, avec des
coques souvent dissymétriques sur
le plan longitudinal pour contrer
les effets de la dérive.

Les pirogues doubles étaient
constituées soit de deux coques
identiques (navire monodrome),
soit de deux coques de tailles dif-
férentes (navire amphidrome).
Les coques étaient proches l’une
de l’autre pour bénéficier d’un effet
d’accélération de la veine fluide
entre les coques. L’équipage et les

passagers vivaient sur la plate-
forme au ras de l’eau, sans aucu-
ne protection particulière. Les
grands catamarans de voyage me-
suraient entre 15 et 25 mètres, par-
fois plus de 30 mètres. On embar-
quait couramment 50 personnes
pour des traversées de plusieurs se-
maines, voire plusieurs mois.

Chez les peuples les plus sauvages, ce qui a rapport
à la navigation dénote un degré d’intelligence que
l’on chercherait souvent en vain dans la manière
dont ils bâtissent leurs habitations ou subviennent
à leurs premiers besoins. Amiral Pâris, 1843

� BIBLIOGRAPHIE

E. Desclèves, Le peuple 
de l’Océan, L’Harmattan, 2010.

M.-F. Péteuil, Ciel d’îles, Journal de
la Société des Océanistes, 2003.

B. Finneys, Voyagers into Ocean
Space, University of California
Press, 1985.

J. Neyret, Pirogues océaniennes,
Association des amis du musée
de la Marine, 1976.

D. Lewis, We, the Navigators, 
University of Hawaï, 1972.

E. Dodd, Polynesian Seafaring,
Dodd, Mead & Company, 1972.

A. Gerbault, Un paradis se meurt,
Self, 1949.

Catamaran de voyage 
Tipaïrua (Tahiti).

pls_408_p000_000_hist_des_sciences.xp_mnc0609  6/09/11  15:13  Page 87




