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G. Cornaz

La barque du Léman est devenue un monument
historique et folklorique

o SH

Photo 1: Restauration de «Neptune» en cale séche.

La barque du Léman a pratiquement disparu dans le deuxieéme quart de
notre siecle. L’ Association des Pirates d’Ouchy a le grand mérite d’avoir
pu maintenir a flot jusqu’a ce jour un brick — c’est une barque de dimen-
sions réduites —, mais des grandes barques, si imposantes par leur voilure,
il ne restait en 1972 qu’une coque trés vétuste, ’ancienne «Neptune».
«Neptune» fut rachetée par I’Etat de Genéve en 1971 en vue d’une restau-
ration. Les travaux d’une grande envergure débuterent en 1973 (photo
no 1). Au moment d’écrire ces lignes, cette barque flotte de nouveau,
entierement rénovée.

I’Etat de Geneve donne ainsi un bel exemple de compréhension des
valeurs historiques et folkloriques. La barque du Léman la mérite et le
but de cet article est de vous en convaincre et de vous inviter 4 venit
visiter « Neptune» restaurée.
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Le Lac Léman, situé au nord des Alpes, est géographiquement soumis aux
mémes influences et mouvements de culture que les autres lacs suisses.
Aucune voie navigable ne le relie directement 4 la met. Sur ce lac donc,
nous trouvons depuis le moyen-dge et jusqu’au début du XVIIIe siecle
des bateaux d’aspect primitif, mais capables de transporter en fond de cale
une charge relativement importante. Ce sont les #aus de I’Europe alpine.
Sur le Léman on les appelle corsaires (probablement une altération de
coursiére), puis cocheres.

Les naus et les corsaires primitifs portaient une voile carrée qui se main-
tiendra sur les lacs suisses jusqu’a la disparition de la voile. Mais on voit
apparaitre sur le Léman, dés la fin du XVIe si¢cle, des bateaux a voiles
latines et on constate au cours des si¢cles que cette voile latine remplace
de plus en plus la voile carrée. Il m’est impossible d’esquisser quelles sont
les étapes de cette transformation, mais 4 la fin du XVIIIe siécle, la voile
latine est maitresse sur le Léman, une voile évoluée et efficace, d’origine
méditerranéennel. |

Comment s’est fait ce transfert d’influence méditerranéenne en dépit de
la situation géographique du Léman?

On sait que la maison de Savoie faisait construire deés la fin du XIIIe
siécle, 4 Villeneuve, des galéres et qu’elle avait fait venir pour cela des
spécialistes de Génes2. Plus tard, ce sera 4 Ripaille que des maitres de
hiche nigois exerceront leur métier. Nous avons donc ici un exemple
d’une diffusion historique, dont les différents aspects sont encotre peu
connus. Elle n’en est pas moins incontestable. =

Ce n’est pas seulement par la voilure que cette influence se manifeste.
Mais avant d’attaquer ce couveau sujet, il est nécessaire, pour la bonne
compréhension, de présenter les différentes barques marchandes de la
fin du XIXe et du début du XXe siécle.

On distingue sur le Léman trois sortes de batiments marchands: la bargue
proprement dite, d’une capacité de go 4 180 tonnes, les bricks (diminutif
de brigantin, terme employé autrefois) portant de 30 4 Go tonnes et les
cochéres, dont nous avons déja parlé, d’une capacité de 15 4 30 tonnes.

Les barques et les bricks sont entiérement pontés et portent leur mar-
chandise sur le pont. Ils sont munis de ces curieuses galeries latérales
nommées apoustis dont nous verrons plus loin I'origine et I'utilité. La
photo 2 montre une grande barque de 180 tonnes («Champagne») et un
brick de grandeur moyenne. La différence de grandeur est trés marquée,
mais la conception est la méme. Les deux batiments sont pontés et
munis d’apoustis que ’on voit trés nettement sur le brick. A I'avant se
trouve le mat et I'antenne de #éngnet portant une voile du méme nom.
Celle de I’arriere est appelée tout simplement voile.

I La voile latine est une voile triangulaire enverguée sur antenne mobile, suspendue
au mat,
2 NAEF, A. - La flotille de guerre de Chillon au XIIIe et XIVe siécles, Lausanne 1904.
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Photo 2: Grande barque, voiles déployées et brick de grandeur moyenne.

La photo 3 montre une cochére sous voile. A premiére vue, rien ne la
distingue d’une barque ou d’un brick. Le fait que la cochére n’est pontée
que partiellement et porte sa charge en fond de cale n’est pas essentiel.
On peut ponter une cochére et la munir d’apoustis pour en faire un brick,
cela se faisait assez couramment. Une inspection plus approfondie fait
cependant ressortir une fagon de construire et une structure de charpente
totalement différente.

Les cochéres sont construites selon une méthode qu’on retrouve sur les
épaves gallo-romaines du lac de Neuchitel mises a jour a Yverdon en
1971 et a Bevaix en 19723 Le fond est plat transversalement, avec a
chaque bord des courbes de croissance naturelles posées téte-béche par
paire. Les angles entre le fond et les flancs sont vifs, la quille est simple-
ment rapportée sur le fond et n’est donc, en langage maritime, qu’une
Sfausse quille.

3 Voir dans Helvetia Archaeologica année 5 (1974): D. WEIDMANN et G. KAENEL:
La barque romaine d’Yverdon, p. 66ss. — M. EGLOFF: La barque de Bevaix, épave
gallo-romaine du lac de Neuchitel, p. 82ss. — D. ELLMERS: Navigation pre- et proto-
historique en bordure nord des Alpes, p. 94ss. (article en allemand, résumé frangais

p. 104).



Photo 3: Cochére sous voiles.

Sur la barque et le brick, par contre, la membrure est fixée directement
sur la quille qui devient ainsi la pie¢ce maitresse. Le fond se reléve en
forme de V aux extrémités, les bouchins® sont ronds.

Cette différence peut paraitre assez naturelle, le simple effet du progres.
Pour I'archéologue et le charpentier naval, elle est fondamentale. 11 est
en effet assez simple de donner a un fond plat un contour approprié et
d’ajuster sur les bords de ce contour des courbes naturelles toutes sem-
blables. Cette méthode, vieille d’au moins 2000 ans, trés féconde, est
encore utilisée dans le monde entier.

Il est, par contre, beaucoup plus difficile de donner a des éléments de
membrure une forme telle quapres les avoir placés sur la quille ils dé-
limitent une surface courbe continue ayant la forme désirée. Les méthodes
scientifiques pour déterminer le tracé des membres sont relativement
récentes et ne se prétent pas a leur introduction dans les chantiers locaux,
mais diverses méthodes artisanales pouvaient étre utilisées.

C’est M. Louis Jacquier, ancien directeur du chantier du Locum qui m’a
initié a la méthode employée pour construire une barque. Quelle fut ma

4 On appelle bouchin la partie de la coque placée entre le fond et les flancs.
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surprise en réalisant que cette méthode était en principe la méme que
celle décrite en 1629 par le moine de langue allemande Furttenbach,
traitant de la construction d’une galére de Malte! Elle est décrite aussi
dans la «Nautica Mediterranea», publiée 4 Rome en 1607, ’'une des plus
anciennes publications sur ’art naval. Le contexte de cet article ne permet
malheureusement pas de faire ici la description de cette méthode.

Fig. 1
Disposition

de la membrure
d'une barque

Fig. 2
Disposition

de la membrure
d'une cochére

TT T %

La structure de la membrure d’une barque sera donc la méme que celle
qu’on trouvait sur les galéres méditerranéennes. Chaque membre est
composé de trois pieces dont ’assemblage est symétrique par rapport a
I’axe du batiment et symétrique aussi par rapport a la coupe maitresse
(fig. 1). Sur les cochéres, on utilise quatre pi¢ces assemblées téte-béche.
Il n’y a pas de symétrie ni dans le sens longitudinal, ni dans le sens trans-
versal (fig. 2). La cochére est restée fidele a ses ancétres gallo-romains.

A part cette ressemblance de structure, trés révélatrice mais qui reste
cachée 4 la plupart des observateurs, rien dans I'aspect général d’une
barque ne rappelle la galére. La galére est longue et étroite, sa poupe
domine toujours la proue. La barque, au contraire, est proportionnelle-
ment beaucoup plus large, sa proue est fortement relevée, ’arri¢re est bas
et se termine par un tableau.

Cependant certains éléments de la galére, indépendants de la structure des
membres, se retrouvent sur la barque. La figure 3 montre la coupe d’une
galeére et, en dessous, celle d’une barque.

Les consoles des galeres sont appelées bacalats et portent 4 leur extrémité
une poutre longitudinale nommée apostis. Sur cette poutre sont fixées les
escaumes, ¢’ est-a-dire les chevilles sur lesquelles les rames prennent appui.
Au-dessus des apostis une main-courante appelée filaret.
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Fig. 3

Galére de 26 bancs
sous Louis XIV

1 apostis
2 bacalats
3 filarets

4 |attes

5 escouets

6 escaumes g

Barque du Léman

1 apoustis

2 bancalards

3 filarets

4 lattes

5 excuses

5bis excuses de talon
6 escaumes

Les consoles se réduisent sur les barques a de simples supports nommés
bancalards a Vextrémité desquels est fixée une poutre longitudinale qui
correspond 4 P'apostis des galéres et qu’on désigne sur les barques par
filaret. Le terme d’apoustis (avec un #) est employé pour 'ensemble de la
construction qui sert de passe-avant. (La confusion entre filaret et
apostis apparait déja dans une spécification datant de la fin du XVIIe
sigcle)®

Les bancalards des barques et les bacalats des galéres ont une mission
commune, celle de soutenir une construction dépassant la coque. L’utili-
sation de cette construction, par contre, est totalement différente. Sur
les barques elle sert a pousser du fond lorsque la barque est chargée. Les
escaumes fixées sur Papostis des galéres disparaissent mais le terme sub-
siste pour désigner les taquets d’amarrage! On peut supposer qu’au
début les escaumes (tolets) pour les rames servaient aussi a ’amarrage
de certains filins. La rame ayant disparu, la désignation s’est maintenue
pour les taquets servant au méme usage.

Le vaigrage (bordage interne) des barques est désigné par le terme excuses.
Cette curieuse dénomination m’a longtemps intrigué, car sur les galéres
frangaises le vaigrage est constitué par des fourures. Cest en consultant
I’archéologie de Jal, 1848, que j’ai découvert que I’auteur de la Nautica

5 C’est 2 F. A. ForeL — dans Léman, tome III, 1904 — que tevient I’honneur d’avoir
le premier relevé certaines similitudes de terminologie entre les barques du Léman
et les galeres, La confusion entre filarets et apostis lui a cependant échappé.
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Mediterranea, publiée 4 Rome en 1607, appelle scose les pieces formant un
ovale limitant le pag/iolo (c’est-a-dire le plancher de la galére). Les escuses
des barques, en particulier les excuses de talon, limitent le payot, c’est-a-dire
le plancher des barques exactement comme les scoses limitaient autrefois
le plancher des galéres de Rome. Ici aucune confusion, mais c’est le
terme italien qui s’est maintenu et non le terme frangais des galeres de
Louis XIV.

Un autre exemple: le terme de rode, c’est-a-dire I’étrave des barques,
dérive de litalien r#ofa qui a la méme signification. Sur les galéres fran-
caises, I’étrave est désignée par capion, la rode étant la piece de liaison
entre la quille et I'étrave, I'entalon des barques. C’est donc ici aussi la
terminologie italienne qui était utilisée sur le Léman.

Il existe encore beaucoup d’autres analogies pertinentes de vocabulaires,
mais il m’est impossible d’en faire ici la nomenclature. D’autres termes
particuliers aux barques n’ont pas de correspondance avec ceux du lan-
gage maritime méditerranéen et leur étymologie n’a jamais été étudiée.
Certains semblent avoir une origine italienne, mais d’autres relévent
probablement du patois savoyard, par exemple bacouni pour batelier.
Jen cite quelques-uns en annexe, dans I'espoir qu’un lecteur linguiste
pourra retrouver certaines origines car il importe de maintenir ce langage
aussi intact que possible. Des confusions regrettables apparaissent déja,
que seule 'approche étymologique peut rectifier.

La barque donc, dérive de la galére par sa voilure, par la structure de sa
membrure et la fagon d’en tracer les éléments, par ses apoustis et patr
une terminologie bien différente de celle du Ponent. Elle a emprunté
certains éléments a la #ax, son tableau par exemple, mais le moins qu’on
puisse dire est que I'influence méditerranéenne est considérable.
Néanmoins certaines théses concernant I'origine de la barque ont fait
école et sont en voie de devenir historiques. L’une d’elles veut que la
barque soit d’origine hollandaise. Certains faits historiques, malheureuse-
ment faussement interprétés, sont a l'origine de cette affirmation®.
Aucune trace d’influence hollandaise ne subsiste d’ailleurs sur le
Léman.

Selon une autre thése qui a été émise dans une conférence faite 2 Genéve
devant la Société de géographie et la Société d’histoire et d’archéologie
réunies en 1952, ce serait Henri Duquesné, le fils du célebre admiral,
qui aurait créé la barque du Léman. Cette affirmation est pour le moins
singuliére, car il est notoire que Henri Duquesne et son pére méprisaient
les galéres et tout ce qui s’y rattache. Elle ne résiste d’ailleurs pas a
I’examen des faits historiques et ne s’accorde pas avec les analogies de
vocabulaire et surtout de construction avec les galeresS.

Pour quiconque est un peu au courant de ces questions, il est évident
que la barque du Léman n’a été «inventée» ni créée par une personna-

6 Voir aussi P. BLoescu: Ein Abschnitt aus der Geschichte der bernischen Kriegs-
flotte. 1660-1690, 4 paraitre probablement en 1976.
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lité quelconque. Des influences sont naturellement toujours possibles,
encore faut-il pouvoir les déceler. L’apport des constructeurs locaux,
savoyards et valaisans en particulier, qui ont fait de la barque, au cours
du XIXe si¢cle, un batiment parfaitement adapté aux eaux du Léman et
au service demandé, doit étre, par contre, souligné.

St-Gingolph, a cheval sur la frontiére entre le Valais et la France, est le
berceau de la barque contemporaine. On y trouve encore, sur la porte
de la maison Derivaz attenant au chantier, une clef de vofite représentant
une barque du début du XIXe siécle (photo 4).

Photo 4: Clef de votte a St-Gingolph

On connait aussi, vers 1800, un chantier Portier 4 Rives sous Thonon et
dans la deuxiéme moitié du XIXe siécle un chantier Borcard 4 la Belotte,
pres de Geneve. Dées le début du XXe siecle, un chantier frangais, fondé
au Locum en 1895, prend le monopole de la construction. Son directeur
Frangois Jacquier, s’y distingue en construisant 11 barques et bricks de
tres bonne réputation («Neptune» est 'un de ces batiments). Un bel
exemple de ce qu'un homme d’une instruction tres fruste peut réaliser
en construction traditionnelle. Son fils Louis lui succede en 1918 et
construit encore 2 bricks, dont le dernier deviendra la «Vaudoise», ex
«Violette», des Pirates d’Ouchy. Le chantier du Locum fut désaffecté en

1938.

Quelques indications encore sur la construction: la quille est débitée dans
une grosse bille de sapin blanc, appelée vuargne, provenant de la Vallée
de Joux. Son épaisseur et la partie saillante dépassant le fond varient de
20 4 30 cm. Deux afalons en chéne prolongent la quille, celui de ’avant
en forme de brion?, celui de P'arriere relié au tableau par le piguet.

7 Pi¢ce courbe reliant la quille a I’étrave.
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Les membres sont débités dans du chéne de 10 4 14 cm d’épaisseur. On
utilisait du bois provenant de la plaine du Rhone, plus noueux, mais plus
résistant a la pourriture que le chéne de provenance étrangere.

Les bordages du fond, en sapin blanc de 8 a 12 cm, se conservaient trés
bien dans ’eau. J’ai été sutpris de retrouver, lors de démolitions, des
virures parfaitement intactes, mais dont la face extérieure était fortement
rongée par érosion laissant des proéminences a I’endroit des nceuds et
des chevilles en bois de cytise qui remplacent les clous. Les piéces en torse,
en chéne, terminent le bordage du fond aux extrémités. Elles sont tra-
vaillées au feu.

Le bordage des bouchins et des flancs se fait en méléze dont I’épaisseur
va en diminuant depuis le fond, pour arriver 4 six centimeétres aux flancs.
Vaigrage et pont également en méléze de 6 cm.

La clouterie, en fer fondu au charbon de bois, provenait de Vallorbe.
J’ai retrouvé dans du chéne, aprés 8o ans de service, des clous parfaite-
ment conservés.

La coutume voulait que le futur propriétaire enfongit le premier clou
reliant une des varangues maitresses 4 la quille. Il devait alors payer aux
charpentiers autant de litres de vin qu’il avait donné de coups de marteau
(clon aux litres). 7

Les /attes — c’est ainsi qu’on nomme, comme sur les galéres, les baux
(poutres) du pont — sont en chéne ou en chitaignier sauvage de 8 a
11 cm d’épaisseur. La largeur varie selon la piece dans laquelle elles
sont débitées. Le gros bout se met alternativement a tribord et a bibord
et les plus belles pieces sont réservées pour le poste d’équipage (entre les
bittes et le grand mat). Je n’ai jamais vu ailleurs cette fagon d’économiser
du bois, d’ailleurs parfaitement logique et acceptable.

Une autre curiosité, spécifique aux barques, sont les chaines transversales,
placées sous le pont, entre deux baux, 4 2 ou 3 m d’équidistance. Elles
peuvent étre tendues depuis l’extérieur au moyen de tiges filetées et
empéchent les flancs de s’ouvrir sous l'effet de la charge disposée en
abord.

Le calfatage se fait avec des cordons de tille enrobés dans du chanvre,
préparés par le cordier local. De petits clous 2 téte plate, nommés c/avins
(du latin clavus = clou), enfoncés de coin sur la tranche de la virure,
consolident la couture.

La coque est passée au goudron de houille qu’on fait cuire pendant plu-
sieurs jours pour le débarasser de toute trace d’eau.

Les mits sont de belles pieces en méleze qu’il fallait parfois importer
des Balkans. On employait pour les antennes des épicéas du Jura, pro-
venant de plantations réservées a cet effet. Elles ont 20 2 30 m de longueur
et sont simplement écorcées. Le coté aval (sud) est placé du coté opposé
a ’envergure, c’est-a-dire en avant.

Les voiles, le lin provenant de Rouen ou en toile de Berthoud, étaient
coupées par le voilier local, puis cousues par les femmes du vil-
lage.
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Parmi les matériaux transportés par les barques, la pierre de Meillerie est
le plus important. Cest a elle que les grandes barques doivent leur essor,
a une époque ou le béton n’était pas encore utilisé et ou le développe-
ment de centres comme Geneve, Lausanne et Montreux absorbait de
grandes quantités de pierre de taille et de pierres d’enrochement.

Les carrieres de Meillerie et celle toute proche de Locum sont remar-
quables par la qualité des pierres qu’on en extrait et surtout par la confi-
guration des couches qui se divisent en meellons de forme réguliere,
utilisés comme pierre de taille. Meillerie, sur la coéte de Savoie, était
donc le centre d’activité de la barque a pierre et occupait au début du
siecle plusieurs centaines d’ouvriers dans ses carriéres (photo s).

Photo 5: Le port de Meillerie au début du siecle.

Le nombre de batiments pontés utilisés simultanément sur le Léman a
la fin du XIXe et au début du XXe siecle varie entre 5o et 55, totalisant
un tonnage d’environ 4500 t, sans compter 10 4 15 cochéres déja en voie
de disparition a cette époque. Les bateaux frangais sont surtout repré-
sentés par les barques de Meillerie, de fort tonnage, tandis qu’en Suisse
on trouve une majorité de bricks. Ainsi, les batiments frangais, inférieurs
en nombre, totalisent un tonnage supérieur.

Depuis St-Gingolph, on exploite aussi deux carri¢res et transporte, en
plus de la pierre, du sable et du gravier dragués a ’embouchure du Rhone.
Ce fut, apres Meillerie, le port le plus actif du lac (environ 25% du
tonnage).

Le Bouveret, Villeneuve et La Tour-de-Peilz fournirent un contingent
d’environ 16%, affecté au transport du sable, du gravier et du bois de

chauffage.
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On utilisait les cocheres pour des transports locaux de matériaux de
construction, de litiere de roseaux et parfois de bétail. Les savoyards les
employaient pour apporter sur la cote suisse du bois de chauffage et
des chataignes.

Pour le chargement aux carri¢res de Meillerie, les barques étaient placées
parallelement a la rive, trés accore a cet endroit. L’étrave est toujours
tournée du c6té de I'ouest. Cette position est a tel point rigoureuse que
les bateliers désignaient le c6té tribord par la terme «de vers Pean» et le
coté babord par «de vers terre», quelle que soit la position de la barque
par rapport au rivage!

La position paralléle au rivage permet d’utiliser simultanément 5 chemins
de roulement et 10 ouvriers de carriere qui peuvent ainsi charger une
barque en 2 heures. Les bateliers arriment la marchandise au fur et a
mesure du chargement.

Dans la plupart des portts, le déchargement se fait par P’arriere, dont le
tirant d’eau est moins grand que celui de I’avant. Il faut pour cela sou-
lever le gouvernail au moyen de sa chaine de garde et le basculer sur
le pont. A 6 personnes, on peut décharger a Geneve 8o m3, soit 120
tonnes de pierres en § heures.

La barque fait en moyenne deux, patfois trois, voyages aller et retour
par semaine entre Meillerie et Genéve. Les transports sont artétés
pendant la saison morte de la construction, ce qui réduit le nombre de
voyages par an a environ 8o a 85. Les bateliers sont payés a forfait. Le
tarif pour le voyage 2 Geneve et retour était de 20 4 30 francs or par
homme pour un équipage de quatre. Un apprenti éventuel, qu’on
nomme /e cinquitme est payé par I’équipage a raison de § francs par
voyage. L’équipage engage parfois au port de débarquement un ou
deux ouvriers pour aider au déchargement et se partage les frais. L.Foz-
nay, de St-Gingolph, qui faisait réguliérement des transports de pierre
a Ouchy, m’écrivit que Benito Mussolini et son frére, qui travaillaient
a cette époque 4 Lausanne en qualité de magons, venaient souvent aider
a décharger. Il ajoute qu’on leur réservait les brouettes les plus
solides.

Les frais pour la nourriture sont mis en commun, mais le propriétaire
fournissait le vin — 30 litres par voyage.

Le chargement et le déchargement se faisant toujours de jout, les barques
naviguaient donc trés souvent de nuit. Un seul homme était de garde
pendant deux heures et, par beau temps, effectuait tout seul les manceuvres
nécessaires. La boussole n’était guere utilisée. On se dirigeait d’apres
les lumieres du rivage. Par temps d’orage, la navigation de nuit était
assez angoissante, car on était a la merci d’un coup de vent de direction
imprévisible, précédé par un bruit sourd transmis par Ieau, appelé la
brison. Les bateliers annongaient un danger par I'expression «un rocher
devant» qui peut signifier aussi bien 'arrivée d’un grain qu’un obstacle
sur ’eau.

II



Par brise venant de I’arriére, on mettait les voiles «en oreilles». En Médi-
terranée, on disait «en oreilles de lievre». Une des antennes pointe a
tribord et I'autre a babord, disposition trés gracieuse, mais dont certains
artistes ont malheureusement abusé (photo 6).

Photo 6: Barque «en oreilles».

Par calme plat, ou pour franchir un espace encalminé, il fallait se résigner
au halage ou a naviotter. Le naviot est le canot de remorque dont on se
sert dans ce cas pour remorquer. Les deux rames motrices se trouvent
a tribord, un peu en avant du milieu. La direction est maintenue d’un
troisieme aviron a babord arriere; cette curieuse fagon de ramer était
utilisée sur les anciennes #axs. Elle s’explique par le fait que le chef de
nage contribue ainsi, dans une certaine mesure, a la propulsion.

Pour le halage, on se sert de la maille, un cordage léger qu’on relie a la
servante, frappée au sommet du grand mét. Le point d’amarrage se trou-
vant 4 environ 15 m au-dessus de I’eau, il est possible d’éviter les brous-
sailles ou d’autres obstacles. L’équipage se sett pour le halage d’une
brassiére en cuir, la coulaine.

Pour Pentrée et la sortie des ports, notamment dans la rade de Geneve,
on se sert souvent des éZires (gaffes ferrées en pointe).
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Geneve doit beaucoup aux barques. On comptait bon-an mal-an environ
1000 arrivées dont la moitié au moins concernait la pierre de taille. Les
transports sont arrétés pendant les mois de janvier et de février.

La vie du bacouni est trés irréguliere. De gros efforts alternent avec des
périodes d’inaction. Elle n’est pas sans danger et exige de l’adresse.
Beaucoup de bateliers ne rentrent 4 la maison que le dimanche et la
tentation du cabaret ne leur est pas épargnée, notamment dans les ports,
en dehors des heures de déchargement.

Le début de la premiere guerre mondiale, en aolt 1914, met brusquement
fin 4 'exportation de la pierre de taille, dont ’emploi était de toute
fagon menacé par 'avénement du béton. Quelques années aprés I'armis-
tice, vers 1925, les carrieres cessent d’étre exploitées. Seules quelques
barques motorisées survivent dans I’entre-deux guerres en transportant
sable et gravier, ciment, chaux et platre, de la rocaille et des pierres
d’enrochement. Cette période est d’ailleurs assez pénible pour les équi-
pages, condamnés a charger ou décharger journellement sans avoir le
bénéfice de la mécanisation pour la manutention de la marchandise.
Mais dés 1925, le chaland moderne s’impose de plus en plus. Avec la
mécanisation, les transports sont devenus beaucoup plus efficaces et le
niveau de vie des équipages s’est considérablement amélioré, mais aussi
banalisé. Un métier et son outil de travail ont disparu. Ils ont tous deux
marqué treés fortement la contrée. «Neptune» restaurée invite a 1’évoca-
tion de ce métier qui eut ses heures de gloire et restera, pendant long-
temps, je 'espére, un monument d’un art artisanal qui mérite d’étre
visité.

Photo 1: Comité pour la restauration de la barque «Neptune». Photo 2, 3, 5 et 6
collection particuliere. Photo 4: Dessin de J.P. Cornaz.

Annexe

Quelques termes utilisées sur les barques du Léman n’ayant pas de correspondance
avec le langage maritime méditerranéen ou ponantais.

Termes d’origine probablement italienne:

barin le tas de pierre sur le pont d’une barque

colaret piéce principale du gouvernail

corcis ouverture dans les varangues pour laisser circuler I’eau dans le fond
(anguillers)

coulaine =~ sangle dont on se sert pour le halage

dtire gaffe ferrée en pointe

meures bittes d’amarrage

Termes relevant probablement directement du patois:

bacouni batelier des barques

carcagnow  réduit sous le pontage avant des cochéres

carques couchettes

dierra courant s’établissant aprés un vent de régime, en sens inverse
diot limon
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Autres termes d’origine inconnue:

chavon bout de cordage en chanvre
choguet synonyme de corci
larses glissi¢res suiffées fixes pour le lancement
maille cordelle pour le halage
mas plateaux servant de chemin de roulement pour la manutention de la
marchandise
troillet ¢chaffaudage de plots pour soutenir la barque lorsqu’elle est a terre
¥ % %

Quant au vocabulaire trés spécialisé des bateliers, voici quelques informations supplé-
mentaires tirées du Glossaire des patois de la Suisse romande:

bacouni bateliers des barques, mot d’origine obscure qu’on tetrouve en Savoie
et qui pourrait se rattacher 4 I’ancien-provengal bacon signifiant ‘bac’.

barin ramassis d’objets divers (une seule attestations dans la région de Vevey).

chavon du latin capuT, se trouve dans les patois de la Suisse romande dans le

sens de ‘bout’, ‘téte’, ‘commencement’.

* ok ok

P.-S. — Depuis de longues années, Monsieur G. Cornaz, ingénieur naval, a re-
cueilli tous les vestiges des barques du Léman; il les a photographiées et il en a
fait des plans qui retiennent les détails techniques et les mesures exactes. Ensuite
il parcourut les anciens chantiers ou I’on construisait autrefois les barques; il a
interrogé les constructeurs et les bateliers qui lui ont révélé les secrets de leur métier.
De cette sorte, M. Cotrnaz, spécialiste de la matiére par profession, a réuni des docu-
ments de premiére importance et connait 2 fond tout ce qui concerne la barque. Il
va nous faire part de son immense savoir par une publication qui paraitra au début de
I’été 1976 sous le titre «Les barques du Lémany», Edition des quatre Seigneurs,
Grenoble. Reéd.
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	La barque du Léman est devenue un monument historique et folklorique

