TECHNIQUES CARTOGRAPHIQUES

Les cartes et guides Michelin
par Philippe Sablayrolles

Articles reproduits :

C La cartographie au service du tourisme E, par M. Amiel(Bulletin du ComitZ franeais de techniques
cartographiques, nj 2, juillet 1958).

C Quelques activitZs cartographiques des services de tourisme Michelin E, par Jacques Giraud
(Bulletin du ComitZ franeais de techniques cartographiques, nj 4, fZvrier 1959).

C Connaissance et pratique des cartes et guides Michelin : cours audiovisuel pour I0Ztude des cartes
et des guides E, par Jean de Bretizel, Christian Chatelain et Jacques Signolle (Bulletin du CFC, nj
106-107, 2¢ partie, dZc. 1985-mars 1986).

LOactivitZ spZcialisZe dans les domaines du tourisme et du dZplacement des cartes et guides Michelin
sQinscrit pleinement dans la mission historique et stratZgique du groupe, qui est de contribuer au progres de
la mobilitZ en facilitant la libertZ, la sZcuritZ, IQefficacitZ et aussi le plaisir de se dZplacer. En effet, depuis 1900,
date de parution du premier Guide France, Michelin ne cesse de guider et dOinformer le voyageur, particulier
comme professionnel, et de IQaider dans tous ses dZplacements, en France et ~ |IOZtranger. COest dOailleurs
dans cette optique que le bureau des renseignements voit le jour en 1908. PrZcurseur du calcul dOitinZraires
actuel, il offre aux lecteurs qui en font la demande, des descriptifs prZcis et synthZtiques dOitinZraires, en
intZgrant des informations routieres (km, Ztat des routes, villes traversZes E) et touristiques (sites, histoire,
musZes, ch%teaux E). Des 1910, poursuivant sa dZmarche, Michelin fait para’tre la premiere carte routisre
de la sZrie France au 1 : 200 000. En 1926, Michelin complete son offre en Zditant le premier volume des
guides touristiques (le guide Bretagne).

fvoluant au cours du siecle, la cartographie Michelin nOa cessZ de sOadapter ~ son Zpoque, y compris
aujourdOhui alors que les nouvelles technologies semblent la rendre dZsuete et moins utile. Toujours
dOactualitZ, elle reste un outil de comprZhension de son environnement, de reve et de prZparation au voyage,
qui a toute sa place dans notre monde numZrique.

Et non content dOavoir, en partie, fasonnZ la culture cartographique collective par sa charte graphique,
Michelin a menZ, de maniere permanente, une action dQinformation ~ propos de la cartographie, de son usage
et de son utilitZ, en particulier en matiere de sZcuritZ routiere, dans les Zcoles.

Ce retour sur les cinquante dernieres annZes de communication des cartes et guides Michelin dans les
bulletins du CFC montre ~ quel point le Pneu Michelin, devenu aujourdOhui le Groupe Michelin, leader
mondial du pneumatique, est restZ fidele ~ sa mission de contribution aux progres de la mobilitZ, tant en ce
qui concerne la crZation de ses produits que pour son action Zducative, qui a toujours cours aujourdOhui.
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LA CARTOGRAPHIE AU SERVICE DU TOURISME

Exposé présenté a I’Assemblée Générale du 24 mars 1958

Pour parler de la cartographie au service du
Tourisme, je vous dirai d’abord quelques mots
de celui-ci.

Sans vouloir remonter & ce qu’était le tou-
risme pour les pélerins de St-Jacques de Com-
postelle, pour Mme de Sévigné ou pour Chateau-
briand, permettez-moi de m’arréter quelques
instants au début de ce siecle avant d’en venir
a I'époque actuelle.

Vers 1900, il n'y avait que 3.000 automobiles
en France, la signalisation des routes était
constituée par les vieux poteaux en fonte aux
caractéres microscopiques, et on ne pouvait
trouver le nom des pays traversés que dans les
gares.

Au surplus, cela ne génait pratiquement per-
sonne car il y avait peu de monde sur les routes.
Au printemps 1899, le journaliste Pierre
GIFFARD raconte qu’il ne croisa que deux auto-
mobilistes entre Paris et Nice. Ces quelques
originaux se débrouillaient avec la carte d’état-
major au I/80.000 ou, le plus souvent, en
demandant leur route aux villageois.

Cahin-caha, I'auto s’affirme. Les Fréres Mi-
chelin ont la foi des apétres, puisqu’ils créent le
pneu qui lui permettra de progresser. Parce
qu’il a 1a foi, parce qu’il aime voyager, peut-étre
aussi parce qu’'il a commencé sa carriére au
Service Géographique du Ministére de I'Inté-
rieur ; André Michelin ressent le besoin d’une
carte routiére et en fait établir une premiére
version en 1910, suivie en 1923 de celle qui est
encore utilisée aujourd’hui.

Mais d’année en année la fiévre des voyages
a monté, et depuis la fin de la guerre le taux
d’accroissement annuel des voyageurs recensés
évolue de 10 4 15 9, suivant les années et selon
les pays. C'est ainsi que prés de 4 millions 1 /2
de visiteurs étrangers sont venus en France en
1956, dont 1 million I /2 se sont arrétés a Paris.

Ceci dit, dans quelles circonstances le tou-
riste éprouve-t-il le besoin de consulter une
carte ?

D’abord, quand il prépare un itinéraire de
voyage, ensuite pour se diriger sur la route

par M. AMIEL

Directeur des Services Michelin 3 Paris

lorsque la signalisation est insuffisante, enfin
pour que rien d’intéressant sur son chemin ou
dans le voisinage ne lui échappe.

I/automobiliste (et il ¥ en a) qui parcourt
plusieurs milliers de kilomeétres pendant ses
vacances a la cadence de 400 a 500 km par
jour, n'aura besoin que d'une carte a petite
échelle. Nous avons, nous, choisi le million ;
mais celui qui stationne dans un lieu de villé-
giature, ou qui prend le temps de s’arréter pour
voir en détail la région qu'il traverse,préférera
une plus grande échelle. Sauf exception, c’est le
I /200.000 qui nous a paru le plus pratique.

Quant a I’Américain qui veut faire le tour de
I'Hurope en 15 jours, l'indicateur d’Air-France
lui suffira.

Avant d’énumérer l'essentiel des qualités que
doit avoir une carte routitre et des rensei-
gnements que l'utilisateur peut espérer y trou-
ver, je tiens & déclarer — du moins en ce qui
nous concerne — que l'éditeur est & nos yeux
plus un dessinateur qu'un véritable cartographe ;
et que si notre facture a eu un certain succes,
nous le devons avant tout 4 la qualité de la
documentation de base que mnous a fourni
I'Institut Géographique National, et a la pré-
cieuse collaboration de ses directeurs et de tous
ses ingénieurs.

Une carte routiére doit étre de format pra-
tique. Pour cela, elle doit étre maniable et tenir
en poche. Elle doit étre claire, de lecture facile
sur la table comme en auto, de jour comme de
nuit.

I1 est désirable que l'on y trouve les routes
avec leurs caractéristiques : numéro, symbole,
catégorie, priorité, largeur, tracé, profil, obsta-
cles, points de repére ; les localités avec leur
traversée, leur importance administrative et
touristique ; les voies ferrées avec leurs stations,
croisements, passages 2 niveau ; I’hydrographie
avec les riviéres, canaux, lacs, chutes d’eau,
barrages ; les foréts domaniales et privées ; bien
entendu, les curiosités touristiques sites,
monuments, ouvrages d’art. Le relief est cer-
tainement désirable, mais est-il possible de le
donner tout en comservant la lisibilité de la
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carte ? Nous en recherchons le moyen, mais
jusqu’a présent nous n’avons pas trouvé la
solution.

J’en arrive a 'un des points les plus impor-
tants : la mise 2 jour.

Il y a sans cesse des changements tels que :
corrections de route, déviations, suppressions
de passages a niveau, constructions d’usines, de
barrages, reconstructions consécutives aux dé-
gits causés par la guerre, etc..., dont il faut
tenir compte.

Pour cela, il faut étre en relation permanente
avec les mairies, les Syndicats d’'Initiative, les
FEaux-et-Foréts, la S.N.C.F., 'E.D.F,, les P.T.T.
et surtout les Ponts-et-Chaussées avec lesquels,
au cours des années, nous avons établi une
collaboration tellement étroite que I'on pourrait
croire que nous appartenons tous a4 la méme
administration.

Enfin, le prix n’est pas indifférent. La carte
doit étre trés bon marché — le prix d’'un
magazine — si I'on veut que le touriste n’hésite
pas 2 la remplacer fréquemment par une édition
a jour. Par conséquent, pas de carte de luxe sur
toile ou plastifiée par exemple.

En offrant des ouvrages simples, faciles a
lire, de haute qualité et a trés bas prix, on
touche une clientéle nombreuse et, par voie de
conséquence, on peut faire des éditions mises a
jour fréquemment, avec des chiffres de tirage
élevés qui permettent d’obtenir des prix inté-
ressants. C'est le principe de toutes les éditions
Michelin.

Vous penserez peut-étre : alors pourquoi ne

‘les distribuez-vous pas gratuitement a titre

publicitaire ?

Ce serait 1a soulever le probléme des ventes
avec primes qui ont été trés en faveur A une
certaine époque ; & savoir : vaut-il mieux vendre
un article & un prix incluant celui d’une prime,
ou bien vendre séparément I'article et la prime ?

Nous pensons que l'intérét de I'acheteur —
puisque dans tous les cas c’est lui qui paie —
est d’acheter séparément l'article et la prime,
s’il en a envie ; car la distribution gratuite con-
duit souvent au gaspillage, donc en définitive
a un prix plus élevé.

Les premiers guides Michelin étaient donnés,
mais le jour oit Edouard Michelin trouva un
guide calant la table boiteuse d'un garagiste, il
décida de les faire payer.

Pour arriver a ces résultats : prix et qualité,
il est indispensable de faire constamment des
progres, qu'il s'agisse des méthodes de travail,
des papiers, des encres, de la photogravure, de
I'impression, etc...

I1 est donc de premiére importance de con-
naitre I'évolution des techniques dans le monde,
et c’est pourquoi nous avons accueilli avec une
grande faveur la création d’'un Comité de Tech-
niques Cartographiques.

A tous ceux qui n’ont pas ménagé leur peine
pour arriver a ce résultat, nous exprimons notre
reconnaissance et nous souhaitons que le succes
de cette organisation vienne, dans I'avenir,
récompenser leurs efforts.
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QUELQUES ACTIVITES CARTOGRAPHIQUES
DES SERVICES DE TOURISME MICHELIN

. — LA RECHERCHE DES DOCUMENTS DE BASE

Résumé de |’exposé de M. Jacques GIRAUD
3 la 3° réunion de la Section A, le 8-10-58

Les éditions touristiques Michelin comportent trois grandes séries de publications, les carfes rou-
tieres, les guides hiteliers et les guides verts. On notera toutefois que les ouvrages consacrés au Benelux et
A 'Espagne sont traités dans une formule mixte qui donne 2 la fois des renseignements sur I'hdtellerie
et sur les curiosités touristiques. Cette formule de présentation a été adoptée, aprés un examen de la
position touristique des deux pays intéressés.

Les guides hoteliers ainsi que le guide du camping font I'objet d'une édition annuelle. Tous les
deux ans, et par roulement, les guides verts sont mis & jour. Enfin pour les cartes routiéres, la périodicité
de mise & jour est ramenée 2 18 mois, afin de pouvoir constamment fournir aux usagers les derniers ren-
seignements sur l'état du réseau routier.

Avant d’aborder le probléme de la documentation qui nous intéresse ici, nous pensons qu'il n'est
pas inutile d’esquisser la structure de I'organisation des Services de Tourisme Michelin ; ce qui per-
mettra de suivre plus facilement ’enchainement des travaux qui incombent a ces Services.

a) les directions administratives et techniques,

b) le planning,

¢) la documentation,

d) les groupes de rédaction (guide France hételier, guides étrangers hoteliers, guides verts touris-

tiques et depuis trois années le guide de camping), : '

e) la préparation (esquisses des dessins et des plans),

1) le dessin,

g) la diffusion commerciale.

Nous ne mentionnons que pour mémoire les travaux d'impression et de faconnage qui sont presque
totalement effectués a 'extérieur avec la collaboration directe du personnel Michelin. Ces travaux repré-
sentent d’ailleurs un volume important, correspondant & I'impression annuelle d’environ 400.000 guides
hoteliers, de 800.000 guides verts et de prés de 6.000.000 de cartes routieres.

LA DOCUMENTATION ET SON ROLE ESSENTIEL.

1/ énumération que nous venons de faire met en valeur le role capital dévolu a la documentation ;
autrement dit 4 la recherche du renseignement.

Cette recherche se présente sous deux aspects :

a) La documentation technique et professionnelle assurée par le groupe spécialisé a cet effet et a la-
quelle collaborent tous les organismes officiels (I.G.N., Ponts et Chaussées, Voiries, FEaux et Foréts,
Monuments historiques, etc...).

Rien que pour la carte, 20.000 demandes de documentation sont envoyées chaque année. Les guides
en exigent encore plus (50.000 demandes pour le seul guide France).

4.000 ingénieurs des Ponts et Chaussées et des services similaires a I'étranger se penchent sur les
questionnaires que nous leurs adressons, et 10.000 autres collaborateurs répondent aux questions les plus
diverses que nous pouvons leur poser. :

b) La documentation de base, constituée de I'énorme masse des renseignements fournis par les uti-
lisateurs de nos publications.

Ces renseignements portent sur tous les sujets — hotels et restaurants, curiosités touristiques —
camping et bien entendu la cartographie (cartes routitres et plans de villes des guides).

Tividemment il n’est pas trés facile de décompter le volume des informations qui s'appliquent a
cette partie cartographique. Environ 3.000 lettres y sont exclusivement consacrées chaque année. Mais

de nombreuses informations qui s’y rapportent peuvent étre extraites des 20.000 autres lettres que les
touristes nous adressent, dans le méme temps.
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Les informations de base n’ont certes pas toute la méme valeur. Quoi qu’il en soit elles imposent un
délicat et important travail au groupe spécialisé.

Bien souvent nos correspondants posent des questions qui exigent des recherches débordant du
cadre de la documentation. Elles sont assurées par les groupes techniques intéressés.

Les informations sont ensuite classées par catégories et transmises aux responsables. Il est indis-
pensable de leur fournir une cote d’importance et de déceler dans la mesure du possible I'information
tendancieuse et le parti-pris systématique.

Une longue expérience nous a permis de mettre au point des méthodes de recoupement susceptibles
de découvrir les interventions de cette nature,

Nous insisterons cependant sur le caractére purement informatif de cette documentation de base.

Aucun renseignements ne sera publié ou traduit sans avoir fait, au préalable, I'objet d'une vérifi-
cation sur place par I'un de nos Attachés ou tout au moins, sans que son exactitude n’ait été officiellement
confirmée par un responsable de I'organisme compétent.

Cette réserve ne diminue aucunement I'intérét que cette forme de documentation directe présente
- pour les Services de Tourisme Michelin.

Il. — LA NOUVELLE CARTE ROUTIERE MICHELIN AU 200.000¢
Résumé de I'exposé de M. Jean ANGOT

chef des Services de Tourisme,
3 la 3¢ réunion de la Section B, le 29-10-58

Avant d’aborder la conception et la préparation de la carte Michelin au 200.000¢ et plus particu-
lierement les diverses opérations qui ont présidé a la naissance de la feuille la plus récente, la carte n° 84 ;
il n'est pas sans intérét de retracer briévement I'histoire de cette carte.

Son créateur est André MICHELIN qui, &4 sa sortie de I'Ecole Centrale, était entré au service de la
carte au Ministére de 'Intérieur et conserva toute sa vie une passion pour les cartes.

En 1906, il met en route la confection de la carte Michelin qui sera la premiére carte routiére (il n’'y
avait a cette époque que des cartes administratives ou militaires).

En 1910, trois feuilles sont imprimées. Elles sont le fruit d'un énorme travail qui a nécessité 1'envoi
de 3.000 calques aux agents-voyers.

En 1913, I'édition de la carte de France au 200.000¢ est terminée. Les cartes sont présentées avec
le pliage en accordéon que nous connaissons, mais le format plus réduit qu’aujourd’hui nécessite 47 feuilles
pour couvrir la France.

En 1923, les cartes au 200.000° sont présentées sous une forme nouvelle, plus claire, plus moderne.
Le format permet de ramener a 36 le nombre de feuilles.

Mais une bonne carte ne doit pas seulement étre tenue a jour, il faut la perfectionner sans cesse, la
rajeunir. Les utilisateurs bénéficient ainsi, sans s’en douter, d'un travail permanent qui améliore sans
cesse la qualité. En comparant dans le détail une carte de 1923 et une carte de 1958 on peut déceler 1'im-
portance des modifications qui se sont révélées nécessaires.

Depuis 1923 le réseau routier s’est considérablement modifié. Dans le méme temps le tourisme
lui-méme a évolué et les techniques cartographiques ont fait de trés gros progrés. Pour tenir compte de
cette évolution nous nous sommes trouvés dans l'obligation de repenser le probléme de la carte et de
créer un nouveau type, mieux adapté aux conditions actuelles de circulation et mettant a profit les mé-
thodes cartographiques modernes.

BUT ET CONCEPTION RE LA NOUVELLE CARTE.

- La nouvelle carte doit permettre a toute personne qui se déplace par la route de choisir avant le
départ le chemin a suivre d'un point A un autre, de se diriger ensuite sur la route, de connaitre tout ce qui
peut l'intéresser sur son chemin ou dans le voisinage. Une telle carte doit pouvoir étre utilisée par les
automobilistes qui circulent pour leurs affaires ou qui effectuent un voyage touristique. Et cela aussi
bien le jour que la nuit.

En un mot, elle doit pouvoir rendre le maximum de services au plus grand nombre d'usagers.

Nous résumerons les caractéristiques de cette carte en disant qu'elle doit étre claire, agréable a
U'eil, pratique, utile et intéressante.

I’étude de la nouvelle carte-au 200.000¢ a débuté il y a déja de nombreuses années et elle n’est pas
encore terminée. ILe probléme trés vaste de sa fabrication a été décomposé en une multitude d'études
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élémentaires dont la synthése a donné naissance en 1951 2 une carte expérimentale (n° 72 : région Angou-
1éme-Limoges).
Voici les principales innovations que présentait ce document :

10 Les renseignements jugés peu importants étaient imprimés en gris afin de mieux mettre en
valeur les renseignements les plus utiles.

20 Certains lieux-dits jugés sans intérét pratique étaient supprimés.

3¢ Le coloris jaune était adopté pour signaler les routes goudronnées.

4° La largeur des routes tenait compte des possibilités réelles de croisement et de dépassement des
voitures de tourisme et des poids lourds,

50 Les trés petites localités étaient situées par un simple rond de position,

6° La grosseur des noms des localités variait non seulement en fonction du classement adminis-
tratif mais en fonction aussi du chifire de la population et des ressources touristiques.

79 Les curiosités étaient toujours identifiées en noir et le nom des plus importantes encadré en vert.

Ainsi congue et réalisée, la carte n° 72 fut expérimentée sur place par plusieurs équipes des Services
de Tourisme. Elle fut en outre soumise a I'appréciation de quelques professionnels du Tourisme et & cer-
tains automobilistes de la région,

ILeurs remarques furent examinées avec soin et comparées avec nos propres remarques faites sur
place. Une nouvelle phase de I'étude s’engageait.

LA FEUILLE Ne° 84.

En 1958 une autre étape a été franchie avec la publication de la nouvelle carte n° 84 (Marseille-
Menton) dont on trouvera un extrait ci-joint.

Les principaux changements qui sont intervenus depuis la présentation de la carte n° 72 sont les
suivants :
Routes :

— création d'itinéraires secondaires orangés ;

— introduction des signes « autoroute » et « route 4 chaussée séparée » ;

— largeurs déterminées en fonction du nombre de voies et des facilités ou difficultés de croisement.
Localités :

— généralisation des schémas ; le rond de position n’étant maintenu que dans de rares cas ;

— indication du classement administratif ; :

— indication de I'altitude pour toutes les localités importantes.
Curiosités :

— les principales localités touristiques et les curiosités de premier ordre sont soulignées d'un trait

vert ;
— introduction de nouveaux symboles permettant de distinguer les points de vue et les panoramas
les plus remarquables.

Renseignements divers.

— indication des limites de charge des ponts, des passages bas ;

— signe distinctif pour les aérodromes, les aéroports, les aérodromes interdits ;

— distinction entre les foréts domaniales et privées ;

— figuration des plages, baignades, piscines a l'aide d'un symbole spécial.

TRAVAIL DE DOCUMENTATION.

Les Ingénieurs des Ponts et Chaussées fournissent la partie essentielle de notre documentation.

Pour l'obtenir nous préparons des extraits de nos cartes actuelles agrandis au 100.000¢, chaque
extrait étant accompagné d’un questionnaire. Il y a autant d’extraits et de questionnaires que de genre
de questions. h

Les documents sont soumis 2 'examen attentif de chacun des Ingénieurs de subdivision par un
de nos spécialistes, qui recueille ainsi de vive voix les renseignements fournis,

11 faut compter environ 75 subdivisions par carte (environ 2,500 pour toute la France). Chaque
entretien peut durer de 3 4 5 heures suivant I'étendue de la subdivision et la densité du réseau routier.

Les six questionnaires accompagnés d’extraits soumis aux Ingénieurs portent sur les déclivités, les
largeurs des voutes, la viabilité des chemins étroits, les voies ferrées et I'hydrographie, les constructions isolées
et enfin les questions particuliéres.
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TRAVAIL DE PREPARATION.

Le travail des préparatrices comporte trois opérations :

1% Dépouillement et interprétation de la documentation recueillie.

2% Transcription sur le fond de la carte existante a I'échelle du 150.000¢. Ce fond est imprimé en
bleu actinique ce qui permet de mettre en valeur les indications que l'on veut faire figurer.

3% Compilation de tous les renseignements dont peut avoir besoin le dessinateur pour mettre en
place la planimétrie ou les écritures. Celui-ci n’aura pas a se reporter aux documents : il sera
dégagé du souci d’exactitude des renseignements et se consacrera i 'exécution pure.

Les préparatrices devront transcrire non seulement les renseignements recueillis par la documen-
tation rassemblée, mais elles devront adapter chaque indication aux consignes découlant de la nouvelle
conception de la carte : modification de largeur, de symboles, de coloris, ete...

Elles devront également vérifier a I'aide des cartes récentes A plus grande échelle (100.000¢, 50.000¢,
10.000¢ de I'.G.N., voire les plans de I'Urbanisme) les tracés, les bifurcations, I'étendue des agglomérations,
1'existence des repéres et faire les rectifications nécessaires en tenant compte, bien entendu, de la différence
d’échelle. En cas de doute et de désaccord entre les deux documents une précision plus grande pourra étre
obtenue en consultant les photos aériennes de la photothéque de I'I.G.N.

Dans cette phase préparatoire la détermination du type d’écriture des localités occupe une place
trés importante. Elle se fait, localité par localité, par addition de points, en tenant compte des quatre
facteurs suivants : administration, population, ressources hételidres, curiosités, et suivant un baréme
longuement étudié lors de la conception de la carte.

En fin de travail, des comparaisons sont faites entre les localités de méme type ou de type voisin
et, dans les cas tangents, le bon sens peut venir assouplir le caractére volontairement rigoureux de cette
méthode.

CONCLUSIONS.

Comme nous 'avions fait avec la carte expérimentale n° 72, la nouvelle carte n® 84 a été soumise a
un certain nombre de collaborateurs habitant ou non la région.

De plus, elle a été publiée comme les autres cartes au 200.000¢ et nous avons demandé a ceux qui
se sont procuré cette carte en librairie de nous faire connaitre leur avis.

Cette nouvelle présentation a généralement été fort bien accueillie. Mais nous avons requ des cri-
tiques de détail et des suggestions qui feront certainement apporter quelques modifications 2 la formule
n® 84. L'étude de ces modifications est actuellement en cours et nous espérons que la é)rochaine feuille
(Bobéuklﬁlée-_Lﬂ]e) qui pose le difficile probléme des régions a forte densité routiére et industrielle, pourra
en cier.
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CONNAISSANCE ET PRATIQUE
DES CARTES ET GUIDES MICHELIN
COURS AUDIOVISUEL POUR L'ETUDE DES CARTES
ET DES GUIDES

Jean de BRETIZEL, Christian CHATELAIN, Jacques SIGNOLLE
Association pour le Développement de la Formation Professionnelle dans les Transports

J. DE BRETIZEL

ORIGINES : A I'occasion de différentes rencontres pro-
fessionnelles, I’A.F.T./Association pour le Développe-
ment de la Formation Professionnelle dans les Trans-
ports/et MICHELIN ont eu I'idée de mettre au point une
collaboration visant & créer un support pédagogigue nou-
veau, destiné & tous les utilisateurs de documents de car-
tographie.

Il faut rappeler que I'A.F.T., émanation de I'Union des
Fédérations du Transport, forme gréce a |'aide matérielle
de ses adhérents et depuis 1960, les personnels des entre-
prises de transports, et, en particulier :

e les conducteurs routiers de voyageurs et de
marchandises,

e les mécaniciens poids-lourds,

* les personnels de manutention,

e les agents commerciaux, d’exploitation, de transit,
* les déménageurs, les agents de voyages, etc...

Elle le fait & plusieurs niveaux :

— soit en premiéres formations, en encadrant des sec-
tions de I’Education Nationale qui débouchent sur des
C.A.P., des B.E.P., des B.T.T., des D.U.T.

— soit sur des formations moyennes de quelques mois,
du type réalisé par I'A.F.P.A.,

— soit par des stages courts de formation ou de per-
fectionnement pour les salariés des entreprises.

BUTS PEDAGOGIQUES : Un grand nombre de gens
connaissent mal la lecture des cartes ou guides, beau-
coup n’en ont jamais dans leur véhicule et une quantité
importante est loin de tirer le maximum de la somme d'in-
dications fournies par ces documents.

AI'A.F.T., nous recevons a I'entrée de nos stages ou
de nos écoles, des éléves a qui nous demandons des con-
naissances géographiques et cartographiques a titre de
tests d’entrée.

Le constat du manque presque total de connaissan-
ces sur ces questions est tout-a-fait consternant.

Il ne nous appartient pas de savoir qui est responsa-
ble, ce nest pas notre mission et nous n’en avons ni le
temps ni les moyens.

Nous devons parer au plus pressé, qui est de donner,
dans un temps généralement réduit, soit des notions élé-
mentaires de lecture de cartes, soit de faire naitre chez
I'interlocuteur une envie d'apprendre et lui donner, par
conséquent, les moyens de se repérer dans les ouvra-
ges pédagogiques ou techniques qu'il pourra trouver.

C’est le cas, en particulier, pour les cartes et guides
MICHELIN.

Il faut donc :

e faire comprendre aux utilisateurs, I'intérét de la recher-
che d'itinéraires en fonction des multiples renseigne-
ments donnés par les cartes et les guides,

* répondre aux impératifs des différentes sortes de véhi-
cules et rechercher l'itinéraire le mieux adapté.
REALISATIONS : Pour ce faire, depuis 1978, I'A.F.T.
et MICHELIN ont créé un cours assorti de 338 diapositi-
ves illustrant de trés nombreux cas de figures. Ce cours
comporte cing parties techniques concernant les trans-
ports de marchandises, de voyageurs et les circuits tou-
ristiques :
— la 1&re partie traite des Cartes et Guides MICHELIN
et, aprés un bref historique, présente la collection.
— la 2&éme partie traite de la représentation des itiné-
raires sur la Carte :
* | 'autoroute et ses dérivés,
¢ Les itinéraires principaux,
* |es itinéraires secondaires,
® Les autres routes.
— la 3@me partie concerne le choix d'un itinéraire,
montrant gque ce choix ne dépend pas seulement de |'im-
portance de l'itinéraire mais aussi des éléments suivants :
* |e revétement,
* les largeurs,
* les obstacles
profil, réglementation routiére,
obstacles ponctuels,
obstales temporaires,
® |es distances.
— la 4éme partie traite de :
* |a représentation des éléments naturels sur la carte,
* |es activités économiques,
* |la présence humaine a travers les Cartes :

- représentation des villes et des villages,

- équipements liés 3 la qualité de la vie,

- équipements touristiques et historiques,

- équipements militaires.
— la 5&8me partie traite les informations de tourisme
dans les cartes et guides :
* l[a complémentarité des cartes et des guides rouges
hételiers,
* |les informations fournies par les guides hoételiers,
* la complémentarité des cartes, des guides rouges et
des guides verts,
e |es informations fournies par les guides de tourisme.

PUBLICS CONCERNES : Principalement les conduc-
teurs de transports routiers de voyageurs, de marchan-
dises, les organisateurs de voyages et de circuits touris-
tiques.

C’est ainsi que le document que nous avons élaboré

est distribué dans nos sections de conducteurs dans 50
établissements en FRANCE,
— qu'il fait partie des documents de travail de notre
Ecole Pratique du Tourisme qui prépare a leur métier les
personnels des Agences de Voyages, autocaristes et
organismes de tourisme,
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— qu'il est utilisé lors de stages courts organisés a la
demande des transporteurs de voyageurs effectuant des
circuits touristiques et devant perfectionner leurs per-
sonnels de conduite.

Nous espérons une plus grande diffusion encore.
« Je vous remercie de votre attention et je passe la
parole & Monsieur CHATELAIN... »

C. CHATELAIN

Mesdames, Messieurs, Monsieur le Président,

Aprés I'intervention de Monsieur de BRETIZEL, Chef
d’Etablissement de notre Centre de Formation du TREM-
BLAY S/MAULDRE, je voudrais vous résumer la démar-
che pédagogique qui nous a conduit & la création de ce
cours :

Aprés une carriére de 15 ans dans |'activié du Trans-
port et, plus précisément en tant que directeur d'une
Agence de Déménagement, jai collaboré — a partir de
1976 — avec I'A.F.T., ou j'ai animé dans un premier
temps des stages de perfectionnement d'adultes.

En 1978, I'A.F.T. et J. de BRETIZEL, alors directeur
du Centre de Formation d'Apprentis, m’ont confié la res-
ponsabilité du C.A.P. de Déménageur Professionnel ;
I'annexe pédagogique de ce C.A.P. prévoyait, entre
autres, la recherche d'itinéraires eu égard aux différents
véhicules utilisés, ainsi que la géographie routiére a
I"échelon FRANCE.

A la fin de ma premigre année de formation, je me suis
rendu compte de la difficulté de « faire passer ce mes-
sage » et de bien faire comprendre la cartographie rou-
tidre & mes éléves. Ces jeunes en formation dans nos
établissements, sont alternativement au Centre et en
Entreprise ol ils ont la possibilité — dans les véhicules —
de mettre en application les cours théoriques dispensés
en salle.

J'ai donc entrepris une enquéte auprés des Profession-
nels du Transport Routier. Il ressort que 66 % des entre-
prises interrogées utilisent comme documents cartogra-
phiques, les cartes MICHELIN.

J'ai pris contact, fin 1978, avec les services de tou-
risme MICHELIN, et nous avons entrepris la réalisation

d’un cours sur |'utilisation des cartes devant servir lors
de la formation des apprentis Conducteurs-Routiers et
Déménageurs Professionnels.

Au fur et & mesure de I'avancement de nos travaux,
nous nous sommes apercus de la nécessité de I'étoffer
afin d’arriver & un document pédagogique accessible &
tous types de formations C.A.P. - B.E.P. - B.P. - Per-
fectionnement des cartes du transport - formation tou-
risme etc.

1l peut donc ainsi servir aussi bien pour des formations
courtes de 2 jours & 1 semaine, que pour des formations
longues débouchant sur un dipléme.

Ce cours est constitué d'un fascicule de 85 pages et
d’un classeur annexe de 338 diapositives montées sous
verres anti-neutron et numérotées par chapitre.

La composition typographique permet de distinguer
du premier coup d'ceil :

— les explications propres a la cartographie,
— les commentaires liés aux dispositives
— I'énoncé des exercices pratiques.

Une double entrée est prévue ; il est possible de par-
tir du texte et trouver les diapositives correspondantes,
ou bien de choisir les diapositives illustrant le théme de
la lecon et trouver les textes qui sy rapportent.

Une telle disposition donne a ce matériel pédagogi-
que une grande souplesse d’utilisation qui permet a I'en-
seignant de préparer son cours selon ses convenances.

Si vous le souhaitez, je suis & votre disposition pour
répondre aux questions que vous voudrez bien me poser,
et je vous invite, en quittant cette salle, a vous arréter
prés des panneaux placés dans le hall qui reprennent cer-
taines vues de ce cours.

J'ajouterai enfin, que ce cours bénéficie d'une mise
a jour chaque fois qu'il y a une évolution dans la con-
ception et la représentation cartographique.

Je remercie la Société MICHELIN de I'aide qu’elle a
apportéea I'A.F.T. etau C.F.A.M.T., aide qui continue
a s'exercer dans le cadre de |'actualisation de nos for-
mations.

Mesdames, Messieurs, Monsieur le Président, je vous
remercie de votre attention.

LA GRAPHIQUE DANS L'ENSEIGNEMENT SUPERIEUR :
LE CAS DE L'UNIVERSITE DE TOURS

Jean BORD - Maitre-assistant, reponsable de I'atelier de cartographie de I'Université de Tours.

RESUME :

La graphique, c’est-a-dire, le visuel, est un langage
au méme titre que |'écrit ou ['oral.

Mais incombe au supérieur, la plupart du temps, d'ap-
prendre aux étudiants la base de ce langage et, qui plus
est, souvent, de leur faire oublier ce qu'ils ont déja appris,
ce qui peut paraitre un paradoxe.

Premiére partie : le contenu de |'enseignement

Une technique mais, surtout, un moyen de commu-
nication :

— apprentissage des régles grammaticales de base et,
en méme temps, des exercices pratiques pour bien utili-
ser le matériel ; .

— premiéres applications simples, exemple, les car-
tes a un caractére ;

— l'information non-géographique : le cas des dia-
grammes...

— linformation & un caractére amenant aux cartes
dites « de synthése »...

Deuxiéme partie : les niveaux d’enseignement

Institut de géographie et CESA (Centre d’Etudes Supé-
rieure d'aménagement) :

— en 1 et 2¢ année : cours et TP (actuellement,
60 h/étudiant) ;

— une innovation : la graphique en 3¢ année (licence)
de géographie intégrée dans un « certificat technique
géographique » (50 h/année) ;
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TECHNIQUES CARTOGRAPHIQUES
Cartographique thZoriqgue et anamorphose

par flisabeth Habert

Article reproduit :

C Cartographie thZorique et anamorphoses E, par Colette Cauvin(Bulletin du CFC, nj 146-147,
mars 1996).

Une carte est une construction qui devrait toujours donner un rZsultat unique " partir de la dZfinition des
hypotheses thZmatiques et des contraintes cartographiques. De nouvelles approches, regroupZes en deux
familles, existent pour reprZsenter les espaces qui nous entourent. La typologie dOanamorphoses proposZe
par C. Cauvin repose sur la manisre dont les attributs thZmatiques ou spatiaux sont pris en compte et sur le
but de la transformation.

Les transformations cartographiques spatiales utilisent les variations de surface pour transmettre une
information. La carte devient alors outil dDanalyse et de comprZhension de I0espace.
Dans les transformations cartographiques spatio-thZmatiques, les attributs sont considZrZs soit comme
des poids, soit comme des liens. Dans le cas des transformations cartographiques de poids, la variable thZ-
matique retenue est appliquZe sur la surface comme une force qui provoque certains points de contractions
ou de dilatation montrant ainsi des tendances et certaines caractZristiques de IOespace ainsi reprZsentZ. La
taille moyenne de base avant dZformation correspond " la valeur moyenne de la variable thZmatique retenue.

Les transformations spatio-thZmatiques de liens servent essentiellement dOoutils dDanalyse et ne per-
mettent pas de comparaison avec les espaces de rZfZrence. Les transformations spatio-diffZrentielles ont
pour objet de dZfinir des tendances ou de souligner les diffZrences dOespace ~ espace. Ce sont des transfor-
mations unipolaires rZalisZes ~ partir dOun point dOorigine et de distances ou dOun poids thZmatiques liZs " ce
point. Ce type de transformation nQindique quOune tendance puisque cOest la fonction dOajustement qui est
reprZsentZe. La lecture de IOimage obtenue est assez difficile. Lesransformations spatio-diffZrentielles de
comparaison mettent en Zvidence les Zcarts entre un espace de rZfZrence et un espace homologue, ou entre
des espaces homologues. Les applications en sont multiples et diverses.

Il nOexiste pas une anamorphose mais plusieurs types de transformations cartographiques spatiales dont il
est nZcessaire de conna’tre les contraintes et les limites avant de les utiliser.
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CARTOGRAPHIE THEORIQUE ET

ANAMORPHOSES

Colette CAUVIN

Université de Strasbourg - URA 302 CNRS «Image et Ville»
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RESUME

Les transformations cartographiques spatiales, ou
anamorphoses, sont proposées ici comme approches nouvel-
les en cartographie afin de faire apparaitre les structures
cachées des espaces qui nous entourent. Une classification
en deux familles principales permet d'en préciser les bases
théoriques, les principes, les contraintes et les limites, tout en
soulignant le réle de ces transformations comme moyen de
communication et comme outil d'analyse spatiale.

Introduction

La cartographie thématique propose la plupart du
temps des représentations du type «systéme de re-
port». Cette démarche sous-entend que 'espace est
neutre ; elle ne conduit pas a une représentation unique
d’'un phénoméne donné puisque les choix graphiques
sont multiples. Or, une carte est une construction qui
devrait toujours donner un résultat unique, une fois les
hypothéses thématiques et les contraintes
cartographiques définies. Chaque carte est un modeéle
plus ou moins complexe d’une partie du monde, monde
que I'on observe ou monde sous-jacent que I'on doit
révéler. Des approches nouvelles - les transformations
cartographiques - existent pour exprimer ces caracté-
ristiques cachées des espaces qui nous entourent et
que nous utilisons. Cette expression «transformation
cartographique», signifie littéralement «changement
de forme lié a une carte», et qualifie de nombreuses
méthodes que 'on peut regrouper en deux familles :

- les transformations ol le changement de forme est
lié au traitement des variables thématiques plus ou
moins indépendamment du support spatial (modéle
de potentiel, algébre de cartes, ...)

- les transformations ol ce sont les contours appa-
rents de laforme spatiale qui subissent des modifica-
tions. La transformation de la «configuration spa-
tiale»1 est alors «une transformation réelle non liée
a un déplacement du point de vue de l'observa-
teur»[1].

Ce sont ces transformations cartographiques spatia-
les, dénommées aussi «anamorphoses», et leur clas-
sification qui nous intéressent ici.

1 Approchethéorique des transforma-
tions cartographiques spatiales

Les transformations cartographiques spatiales sont
inhérentes a 'élaboration de toute carte. En effet, il est
strictement impossible de passer sans déformation de
laterre, objet tridimensionnel, a une représentation sur
un plan, bidimensionnel. Des altérations existent
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nécessairement, connues, contrdlées, mais toujours
présentes. Cependant, au-dela de cette transformation
obligatoire, quels sont les avantages, les utilisations
potentielles et les critéres possibles de classification
des transformations cartographiques spatiales annon-
cées ?

Elles présentent des avantages indéniables. D'une
part, au niveau de la communication, elles utilisent les
variations de surface pour transmettre une information ;
or, des tests en perception graphique et des recherches
en cartographie [2] ont souligné que le lecteur enregis-
trait en premier des formes, et qu'il était particuliére-
ment sensible aux variations de surface pour différen-
cier les éléments des images. Les anamorphoses mon-
trentdestendances, des ensembles, facilitantla lecture
et améliorant I'efficacité de la communication. D’autre
part, si I'on retient avec C. Board [3] que la carte peut
étre considérée comme un modéle conceptuel «du
monde réel», la carte devient un outil d'analyse et de
compréhension de I'espace ; les transformations sont
alors des constructions mathématiques qui conduisent
a des solutions reproductibles par tous, exprimant de
maniére unique des caractéristiques visibles ou invisi-
bles des espaces étudiés. Ainsi, les transformations
cartographiques spatiales regroupent des méthodes
impliquant le passage, par une opération mathémati-
que, d’'une forme d'un espace a une autre forme du
méme espace, en privilégiant les changements des
localisants spatiaux ; mais il en existe différentes familles
qui peuvent étre classées selon certains critéres.

Notre typologie des méthodes d’anamorphoses re-
pose sur la maniére dont les attributs thématiques ou
spatiaux sont pris en compte et sur le but de latransfor-
mation. Les transformations s’effectuent soit parce que
des variables thématiques agissent sur I'espace, qui
désormais n’est plus considéré comme neutre, soit
parce que des localisants homologues sont comparés
et que I'on cherche a en montrer les différences. La
premiére famille est celle des transformations
cartographiques spalio-thématiqu952 ; les attributs pris
encompte sontconsidérés comme des poids appliqués
sur une surface, ou comme des liens entre lieux. Le
deuxiéme groupe traduit des différences - écarts ou
tendances - entre images résultant de données spatia-
les ou thématiques diverses ; les transformations sont
alors appelées «spatio-différentielles».

2 Transformations cartographiques
spatio-thématiques

Dans ces transformations, on s'intéresse a ce qui se
passe lorsque les valeurs thématiques Z des phéno-
ménes étudiés sont appliquées, et non plus reportées,
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surunfond de carte donné. Les attributs sontconsidérés
soit comme des poids, soit comme des liens.

2.1 Transformations spatio-thématiques depoids

Les principaux procédés retenus sont les
cartogrammes, les cartes piézopléthes, les pseudo-
cartogrammes et les projections polyfocales.

Les cartogrammes «classiques» sont des solutions
graphiques qui ne conduisent pas & une solution unique,
reproductible par tous, comme nous I'avons précisé
dans des travaux antérieurs [4] Cependant, les travaux
actuels de D. Dorling [5] conduisent a revoir ce point de
vue, car en introduisant des contraintes complémentai-
res (conservation du périmetre, ...), il semble que I'on
s’achemine vers des solutions uniques. Ces nouvelles
propositions, sous réserve de tests, semblent trés inté-
ressantes au niveau de lacommunication cartographique.

Les cartes piézopléthes, quant a elles, correspondent
a des modéles mathématiques reposant sur des hypo-
théses précises avecdes équivalences & effectuer entre
le domaine originel d’utilisation (le calcul des structures
enrésistance des matériaux) etlethéme cartographique
étudié. Le principe, exposé dans plusieurs articles [6],
peut étre resumé de la maniére suivante : la carte,
assimilée a une surface physique d'épaisseur cons-
tante, constituée d’un matériau donné, est décomposée
en éléments finis, généralisés en un ensemble de
mailles carrées ou triangulaires. Les zones géographi-
ques étudiées (régions, ...) sont déterminées par le
regroupement d'un certain nombre de mailles. La varia-
ble thématique retenue (population, ...) est appliquée
sur cette surface comme une force qui provoque en

Régions Francaises
Solde migratoire
1975-1982

|l
||
A

maille de base
= valeur moyenne de la variable

Procédé STRUCT congu par C. Schneider
et programmé par J. Hirsch et G. Cherrier

certains points des contractions ou des dilatations du
matériau ; ces forces sont ensuite réparties continiment
sur 'ensemble de la surface, ce qui implique, comme
premiére contrainte, la continuité du phénoméne
thématique. |l faut préciser, de plus, que ces cartes
sont construites de telle maniére que la taille de la
maille de base, avant déformation, correspond a la
valeur moyenne de la variable thématique. Les mailles
sont plus grandes lorsque le phénoméne représente
des valeurs supérieures a cette moyenne et inverse-
ment. Ne peuvent étre représentés par cette méthode
- deuxiéme contrainte -que des phénoménes relevés
selon un niveau de mesure quantitatif. Ce type de
représentation permet de montrer destendances etde
faire apparaitre des caractéristiques sous-jacentes.

Un exemple sur les mouvements de population en
France illustre cette méthode (Figure 1). La premiére
carte montre le solde migratoire interrégional entre 1975
et 1982. Le Nord, la Région Parisienne et la Lorraine,
zones déficitaires, s’'opposent, par leur aspect rétréci, a
la Provence Cote d’Azur qui, élargie, exprime un bilan
excédentaire. La carte de la mobilité des populations
indique une multipolarité ; les petits carrés soulignent la
quasiabsence de mouvements entre 1975 et 1982 alors
que les mailles dilatées traduisent des échanges impor-
tants qui conduisent & un bilan faiblement positif dans le
Centre Ouest ou a 'Est mais un solde trés élevé dans le
Sud-Est. Ces deux cartes se complétent et font com-
prendre les relations entre bilan et turbulence migratoires.
Elles serontidentiques quel que soit le cartographe et se
mémorisent aisément. Le référentiel étant le méme,
elles sont toujours comparables pour un espace donné.

Régions Frangaises
Mobilité interrégionale
1975-1982

1

Mij : mouvement de population de la région i vers la région j

Solde migratoire = Mij - Mji Mobilité = Mij + Mji

Source INSEE 1982
Cartes établies par C. Cauvin

Figure 1 : Cartes piézopléthes - Solde migratoire et mobilité en France
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Enfin, deux autres méthodes entrent dans ce groupe,
mais nous ne ferons que les citer car nous n‘avons pas
eu la possibilité de les tester ; il s'agit des pseudo-
cartogrammes proposé par W. Tobler [7] et des projec-

tions polyfocales de N. Kadmon et E. Shlomi [8].

Dans les différents cas que nous venons d'exposer,
I'attribut est considéré comme un poids ; un deuxiéme
ensemble de méthodes prend en compte au contraire

les liens entre les lieux

22 Transformations spatio-thématiques de liens

Désormais, les données utilisées pour exprimer
les caractéristiques d’'un espace sont les liens entre

Configuration
" Kyst| L]
Londres . Hambourg
| ne
Bruxelles | *  Franciort
« S# Munich

w
v
g

g

Lille , \'ﬁ

- pale 2urich

Bordenu)\. Lynn. 7
Montpeliier Ge

Toulouse -
arseille

« Barcelone

Données ferroviaires relevées par N. Barthélémy,
M. Deblanc et C. Carré - 1986/1989

Programme KYST : laboratoire Bell
Cartographie élastique : programme J.C. Muller
adapté sur Macintosh par B. Guérin

Cartographie
élastique

les lieux qui le constituent. Le tableau initial est une
matrice contenant des valeurs exprimant la force des
liens. Le principe de toutes les méthodes de cette famille
est de trouver les coordonnées des lieux, connaissant
lesdistances (i.e. les liens) qui séparentchaque paire de
lieux. Pour ce faire, on calcule ou l'on sélectionne une
fonction distance qui exprime la structure de I'espace
sous-jacent. Les analyses multidimensionnelles des
proximités, et les méthodes apparentées [9] conduisent
a 'obtention de configurations spatiales, au sens ma-
thématique du terme, oll les points figurent les positions
relatives des lieux. Elles sont excellentes pour extraire
une information non visible directement mais le choix,
ou le calcul de lafonction distance est fondamental, car
les résultats en sont affectés comme le montre I'exem-
ple de la figure 2.

Hambourg

Londres
Cologne
-
* Francfort
Bruxelles " Stuttgart
.
Strasbourg
-
* Zurich
.
Bale

Munich
-

Lille
-

.
Paris
« Genéve

Lyon
Bordeaux * * Milan
- o
Mentpellier * Turin

° . * Génes

Marseille

L] .

Toulouse

Rome
.

Nice

Barcelone
Madrid *

Cartes établies par C. Cauvin
Strasbourg - 1993

Figure 2 : Configurations spatiales - Accessibilité ferroviaire en Europe en 1986/89

Dans la configuration obtenue, par exemple, par le
programme «Kkyst», la distance choisie est une dis-
tance euclidienne ; des cercles successifs traduisent
la sphere caractéristique de cette distance. La carto-
graphie élastique, plus riche dans son équation, per-
met avec les mémes données initiales une meilleure
approximation et une lecture plus compléte de la
structure spatiale grace atrois paramétres : 'exposant
de la métrique (3,18), celui de la linéarité de I'espace
(1,08) et les coefficients exprimant 'asymétrie (rapport
de 1a3enfaveurd'unplus grand étirement selon 'axe
des Y, donc d’une moins bonne accessibilité, dans le
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sens NS). Mais ces méthodes ne permettent pas de
comparaison avec les espaces deréférence etservent
surtout d'outils d’analyse. C'est pourquoi, elles doivent
étre complétées, en particulier par certaines transfor-
mations spatio-différentielles.

3 Transformations spatio-différentielles

En effet, ces transformations ont pour but soit de
dégager seulement les tendances soit au contraire
souligner les différences d’espaces a espaces.
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3.1 Transformations spatio-différentielles de
tendance

Il s’agit de transformations unipolaires, & partir d'un lieu.
Leprincipe en est le suivant : on dispose de distances de
référence (orthodromies par exemple) & partird’un point
origine et de distances ou d'un poids thématiques liés a
ce point. Il peut s'agir de distance temps, de distance
collt, de densité... On cherche la fonction qui ajuste au
mieux les deux variables. On construit alors la carte en
transformant les distances initiales par la fonction trou-
vée. L'interprétation varie considérablement selon le

SETUBAL SETUBAL
= o

Carte originelle

Programme Azmap, adapté par J. Hirsch

Espace routier
(exposant : 0.827)

théme. Ainsi dans la figure 3, il s’agit des distances
temps par la route ou le rail au Portugal a partir de
Setubal. Dans les deux cas, c’est une fonction puis-
sance qui a été retenue, mais pour le train 'exposant est
de .54, alors que par la route, avec une valeur de .827,
il se rapproche de la linéarité.

En conséquence, 'anamorphose routiére est 4 peine
élargie dans la région de Setubal, alors que I'image
ferroviaire souligne que la zone autour de cette ville est
difficile a traverser, mais que, & partir d’'une certaine
distance, l'effet «repoussoir» s’atténue.

Espace ferroviaire
(exposant : 0.542)

Cartes établies par C. Cauvin, Strashourg 1995

Figure 3 : Anamorphose unipolaire de tendance - L'exemple de Setubal (Portugal)

Ce type de transformation est sans doute plus intéres-
sant pour montrer le lien qui existe entre la densité et
I'éloignement du centre en milieu urbain ou pour faciliter
la mise en place de symboles dans les zones trop
denses comme l'indique l'article de C. Boutoura avec la
ville de Volos [10]. Cependant ces méthodes dont les
programmes dérivent presque toutes des travaux de J.
W. Cerny [11] n’indiquent que les tendances, puisque
c’est la fonction d’ajustement elle-méme qui est repré-
sentée ; elles posent au niveau de la lecture un pro-
bleme de lien entre la fonction retenue, qui s’interpréte
aisément, et I'image obtenue. Ces difficultés sont
considérablement réduites avec les transformations
spatio-différentielles de comparaison.

3.2 Transformations spatio-différentielles de
comparaison

Ces transformations permettent de souligner les écarts,
et non les tendances, entre un espace de référence et
un espace homologue, ou entre des espaces homolo-
gues, soit en prenant un lieu origine, soit au contraire en
retenant tous les lieux simultanément.

Partant de deux ensembles, une image de référence
avec des points de coordonnées [XY] et une configura-
tion image avec des points homologues de coordon-
nées [UV], les méthodes comprennent, toutes, deux
étapes :lapremiére vise atrouver, soit par calcul exact,
soit par ajustement, les écarts des positions des points
homologues connus des deux ensembles (par exemple,
les positions géographiques et les positions cognitives
oules positions entemps) ; la seconde permetd'étendre
les résultats al'ensemble de la zone étudiée et d’obtenir
une anamorphose exprimant les distorsions entre les
deux images.

Pour les anamorphoses unipolaires de ce type, les
écarts sont obtenus par calcul. On dispose de deux
vecteurs avec le méme lieu origine ; on établit une
équivalence entre les mesures des deux ensembles en
calculant un coefficient de pondération, puis la norme et
I'angle du vecteur exprimant I'écart entre la premidre et
la deuxigme position de chaque point & partir du point
origine, comme nous l'avons déja exposé [12]. Pour les
anamorphoses multipolaires, congues initialement par
W. Tobler (régression bidimensionnelle) [13], la pre-
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miére étape est un ajustement qui comprend une
translation, une rotation et un changement d’échelle de
telle maniére que les points ajustés de la configuration
image soient le plus prés possible de ceux de la configu-

Espace routier 1986

[ ville origine

Sources : Carte Michelin 1986, S.N.C.F, 1986
Bases de données établies par P. Blot, S. Merkling, C. Laffaye

Méthodes : isodistances et régression bidi i lle (F

rationde référence. Dansles deuxcas, une interpolation
permet ensuite d'étendre les résultats a 'ensemble de
la zone. Les applications sont multiples et diverses
[14].

Espace ferroviaire 1986

Carte établie par C. CAUVIN, A.C. BRONNER
Strasbourg 1990-1995

g ISODIST -C. Cauvin, J. Hirsch- et DARCY -W. Tobler, adaptation A. Serradj, D. Badarioti, J. Hirsch)

Figure 4 : Transformation spatio-différentielle de comparaison unipolaire
L'exemple des réseaux routier et ferroviaire a partir de Paris en 1986/87

L'exemple d’anamorphose unipolaire (figure 4) pré-
sente une comparaison des accessibilités ferroviaire et
routier frangaises en 1986/87 a partir de Paris. L’espace
routier est quasiment homogéne ; seules les villes du
Massif Central sont mal reliées. L'anamorphose ferro-
viaire correspandante donne une image beaucoup plus
contrastée ol la mise en place de la ligne TGV Paris-
Lyon induit une remontée de la zone Marseille Nimes,
endirection de Lyon etde Paris, alors que l'autre c6té du
Massif Central, avec Bordeaux et Poitiers, ne subit
presqu’aucune déformation. Cependantdeszonescom-
plexes apparaissent en raison de leur mauvaise
intégration auréseauferroviaire de cette époque, comme
le Massif Central avec Mende.

L’exemple des anamorphoses multipolaires de com-
paraison porte sur 'accessibilité ferroviaire en 'Europe
de 'Ouest en 1989 et en 2015 (figure 5). En 1989, la
Péninsule Ibérique, enraison des Pyrénées, etlaGrande
Bretagne sont nettement a I'écart du coeur européen
centré sur Paris. Avec l'introduction des lignes a grande
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vitesse, des contrastes plus marqués apparaissent
entre le Portugal, le Sud de l'ltalie avec Bari, le
Danemark, mal reliés, et le centre européen qui se
resserre avec des villes plus nombreuses.

Conclusion

Il apparait donc bien & l'issue de ce bref essai pour
proposer une typologie des transformations
cartographiques spatiales qu'il existe un grand nombre
de méthodes répondant a des problémes bien spécifi-
ques. Il n'y a pas I'anamorphose, point final, mais on
dispose de plusieurs types de transformations dont il
convient de connaitre les contraintes, les limites et les
possibilités d'utilisation. Cette présentation se veut
seulement une premiére tentative de mise en place
d'un cadre théorique d’une voie possible pour des
approches nouvelles des constructions cartographiques
joignant deux fonctions fondamentales de lacarte : étre
un véhicule d'information et un outil d’analyse spatiale.
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Sources : S.N.C.F. 1990. Service de la Carte établie par

Espace ferroviaire 1988/89 Espace ferroviaire - Horizon 2015

prospective et de la grande vitesse, Thomas Cook 1988/1989 C. CAUVIN, A.C. BRONNER
Bases de données établies par N. Barthélémy et M. Deblanc Strasbourg 1990-1995
Méthodes : analyse des proximités et régression bidi i lle (Prog KYST - Laboratoire Bell- et DARCY -W. Tobler, ad ion A. Serradj, D. Bad: I. Hirsch)

Figure 5 : Transformation spatio-différentielle de comparaison multipolaire
L'exemple du réseau ferroviaire ouest européen en 1989 et 2015

Notes

1
2

Au sens de R. Thom [1] par opposition a la forme logique ou la forme comme principe vital.

Il s’agit essentiellement d'un vocabulaire de travail destiné a faciliter la compréhension des méthodes exposées ; en fonction
de I'avancement des recherches, les termes pourront étre modifiés.
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