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Introduction 

La carte marine, issue en ligne directe et continue des 
portulans anciens, se distingue aujourd'hui comme de 
tout temps par un certain nombre de particularités, qui 
toutes découlent d'une caractéristique fondamentale. Les 
cartes terrestres, plus généralement les cartes « géogra­
phiques »,n'ont d'autre but que représenter le sol de la 
terre (y compris le cas échéant le sol sous-marin) ; la carte 
marine a au contraire une finalité très précise et très dif­
férente : elle est un instrument de navigation, exclusi­
vement destiné à permettre la navigation maritime dans 
les meilleures conditions d'efficacité et de sécurité. Cette 
finalité commande son contenu et son aspect sans doute 
plus encore aujourd'hui que par le passé, le progrès ayant 
réduit ou fait disparaître la plupart des contraintes qui 
entraient en jeu dans cette interaction. 

Le but de cette courte étude est précisément d'exa­
miner l'évolution du contenu et de la présentation des 
cartes marines françaises, et de leur adaptation fonction­
nelle à la navigation maritime, compte tenu des contrain­
tes de chaque époque : disponibilité des données et tech­
niques graphiques disponibles pour la réalisation et l'im­
pression. Nous couvrirons toute la période qu'on peut 
qualifier de moderne, commençant avec les premiers pro­
duits de cartographie marine systématique (le Neptune 
Français) à la fin du XVIIème siècle. 

Mais il me semble qu'avant d'entreprendre cet examen 
historique, le lecteur doit nécessairement faire une con­
naissance détaillée avec la carte marine moderne, qui lui 
fournira une référence précise pour chacun des problè­
mes que le cartographe a dû résoudre. Ce n'est pas que 
la carte moderne soit parfaite, et réalise l'idéal de sa fonc­
tion. Mais il se pourrait cependant qu'elle représente à 
bien peu près le dernier stade sous la forme traditionnelle. 

On n'image guère dans le futur qu'un progrès possi­
ble : le passage à un mode de présentation entièrement 
nouveau, affichant l'information nécessaire au naviga­
teur sur un visuel spécialisé embarqué, ou en fournissant 
des extraits adaptés sur un support consommable, pour 
chaque besoin instantané. Devra-t-on parler encore de 
carte marine, ou lè document que nous allons mainte­
nant décrire est-il le dernier à mériter ce nom ? 

La carte moderne - 1 Son contenu 

On peut ramener schématiquement à trois le nombre 
de questions que se pcise le navigateur, et auxquelles le 
rôle de la carte marine est de répondre : 
- où suis-je ? 
- où ne dois-je pas aller ? 
- où vaut-il mieux passer ? 

La carte marine est donc à première vue une carte 
topographique comme une autre puisque la réponse à 
ces trois questions est fournie par la représentation de 
la topographie côtière, pour la première, sous-marine 
pour les deux autres. Ce qui la distingue est que le thème 
topographique y est traité d'une façon très orientée, en 
vue d'une réponse simple, rapide et claire à ces trois ques­
tions, et à elles seules. 

La première soulève le problème de la représentation 
de la partie terrestre, ou plus exactement émergée, de 
la zone représentée sur la carte. L'élément fondamen­
tal, à faire figurer de façon complète et précise est l'en­
semble des « amers », points fixes de toute nature (élé­
ments naturels ou rapportés, balisage ou éclairage cons­
truit précisément dans ce but) visibles de la mer et que 
le navigateur peut utiliser pour construire son point. Le 
reste de la topographie terrestre est sans intérêt direct, 
et ne sert qu'à donner une image sommaire de l'envi­
ronnement des amers, propre à faciliter leur identifica­
tion . Il en est ainsi en particulier, de la représentation du 
relief. Il est par ailleurs évident que la topographie de la 
partie terrestre non visible du large ne sert strictement 
à rien . La doctrine cartographique que l'on peut tirer de 
ces règles a beaucoup fluctué. Cependant dans la norme 
internationale tout récemment élaborée par l'Organisa­
tien Hydrographique Internationale (OHI), et que l'on 
peut considérer comme un aboutissement, les conclu­
sions ci-dessus sont appliquées en toute rigueur : repré­
sentation limitée à la partie visible de la mer, et simpli­
fiée à l'extrême en dehors des amers. Elle se réduit à figu­
rer les zones bâties, quelques voies de communications 
principales, et une image sommaire du relief par cour­
bes de niveau peu denses. Je signale dès à présent que 
le Service Hydrographique et Océanographique de la 
Marine française (SHOM) a choisi d'appliquer systéma­
tiquement la norme internationale pour toutes ses nou­
velles publications. Seul écart notable : dans le cas d'une 
côte au relief important, la représentation en courbes de 
niveau est soulignée par un estompage. 

Outre les amers nécessaires au positionnement opti­
que tradit ionnel, beaucoup de cartes portent également 
des « réseaux de radionavigation » permettant la cons­
truction du point radioélectrique à partir des données d'un 
système déterminé tel que DECCA, LORAN, etc. Les 
réseaux sont constitués des lignes isovaleurs correspon­
dant aux différentes mesures fournies par les appareils 
de bord classiques, dont chacune correspond à un lieu 
de position. Ces réseaux devraient disparaître à terme, 
les équipements modernes comportant de plus en plus 
souvent des microprocesseurs qui calculent la position 
et la présentent en coordonnées géographiques. 

Une dernière remarque : la nécessité d'utiliser parfois 
pour faire son point des amers assez éloignés, fait qu'une 
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carte déterminée n'est utilisable pour naviguer que dans 
une partie de la zone maritime couverte, celle pour 
laquelle les amers nécessaires figurent dans le champ de 
la carte. Il en résulte que les cartes destinées à naviguer 
dans une région donnée ne peuvent pas comme les car­
tes terrestres être simplement contigües mais présentent 
nécessairement de larges, parfois très larges, recouvre­
ments. Pour la même raison, on ne peut pas toujours 
imposer aux cartes voisines une échelle commune (du 
moins aux plus grandes échelles), à moins d'accepter des 
variations de format du document, mais ce n'est pas, en 
France, cette seconde solution qui a été choisie. 

Revenons à nos questions fondamentales. La seconde 
conduit évidemment à représenter sur la carte, comme 
élément de base, la topographie sous-marine, mais de 
manière à faire apparaître de façon privilégiée tout ce qui 
peut constituer un danger pour le navigateur, en fonc­
tion de la nature et du tirant d'eau de son bâtiment : 
zones de petits fonds, bancs, écueils, obstructions de 
toute nature et en particulier hauts-fonds isolés, épaves, 
etc. Pour cette mise en valeur, on est ainsi conduit à allé­
ger le reste de la représentation, bien au-delà de ce que 
permettrait l'échelle de la carte s' il s'agissait simplement 
de faire figurer la topographie (carte bathymétrique). 
Cette représentation se fait en appliquant un principe de 
sécurité : on ne doit pas pouvoir lire sur la carte un fond 
supérieur au fond réel, ce qui peut conduire au cours du 
processus de généralisation non seulement à alléger à 
l'extrême mais encore à biaiser la topographie pour faire 
disparaître certains détails inutiles. 

La représentation obéit aussi à un principe de clarté : 
la partie maritime doit être suffisamment peu chargée 
pour que les constructions graphiques et tracés de rou­
tes y soient très lisibles, et par ailleurs la lecture du fond 
doit être quasi-instantanée et sûre, tout ceci même dans 
des conditions d'éclairage médiocres. Les cartes moder­
nes sont conduites pour ces raisons à conserver le mode 
traditionnel de représentation du relief sous-marin : un 
semis de sondes relativement lâche, soutenu par un 
réseau d'isobathes le plus souvent à équidistance fixe, 
à la manière des courbes de niveau des cartes terrestres, 
mais peu dense. On obtient ainsi une grande rapidité de 
lecture alliée à un fond cartographique peu chargé : pro­
fondeur déterminée par interpolation à vue entre deux 
ou trois sondes voisines, forme générale du fond indi­
quée par les isobathes. Toutes les cartes modernes ajou­
tent une ou plusieurs teintes bleues d'intensités diver­
ses pour distinguer les petits fonds, et/ ou soulignent par 
un liseré de la même couleur une isobathe importante. 

La troisième question fondamentale impose enfin de 
faire figurer sur la carte en les identifiant bien en tant que 
tels, les routes et les chenaux recommandés aux navi­
gateurs, ainsi que toutes les aides (alignements balisés 
ou non, feux à secteurs colorés, etc.) qui sont à sa dis­
position pour l'aider à suivre ces routes. Il s'agit là d'un 
élément thématique qui n'est plus à proprement parler 
de la topographie, et auquel viennent s'ajouter une mul­
titude d'informations supplémentaires, concernant la 
réglementation de la navigation en particulier (zones inter­
dites à la navigation, à la pêche, au mouillage, etc .. . ou 
faisant l'objet de servitudes diverses, dispositifs d'orga­
nisation du trafic aux endroits où ils existent). Tous ces 
éléments, joints aux indications sur la marée et les cou­
rants, à de (courtes) notices donnant des informations 
utiles à la navigation dans la zone, complètent l'origina­
lité de la carte marine. 

Pour résumer sommairement ce qui précède, je 
reprends ci-après en quelques lignes les éléments essen­
tiels de la norme internationale de I'OHI : 

- Topographie sous-marine représentée par un semis 
de sondes de densité moyenne et un réseau d'isobathes 
assez lâche à équidistance fixe. 

- Topographie terrestre limitée à la partie visible de la 
mer et comportant un strict minimum (zones bâties, voies 
de communication importantes, relief en courbes de 
niveau peu denses) en plus des amers. 

- Tous les éléments thématiques utiles au navigateur 
représentés de façon très complète. 

Une des conséquences les plus importantes et sans 
doute la plus spécifique du caractère fonctionnel de la 
carte marine est certainement la tenue à jour. Il est clair 
que la carte ne peut remplir son rôle convenablement que 
si elle est constamment fidèle, c'est-à-dire strictement 
conforme à la réalité, du moins en ce qui concerne les 
éléments essentiels à la sécurité de la navigation. Depuis 
bien longtemps le flux de l'information nouvelle est tel 
que ceci ne peut plus s'obtenir par le simple jeu de ré­
éditions, même très fréquentes, à la manière des cartes 
terrestres. La solution historique, et toujours actuelle, 
consiste à publier des avis de correction que tous les 
détenteurs de la carte (à condition bien sûr d'être abon­
nés) peuvent reporter à la main sur leur exemplaire, ou 
dans le cas de corrections plus importantes en collant 
sur leur carte un placard de mise à jour localisée, ou 
« annexe graphique », diffusée avec les avis. Tous les 
services hydrographiques du monde diffusent ainsi, sur 
un rythme le plus souvent hebdomadaire, des« groupes 
d'avis aux navigateurs », pour la tenue à jour de leur 
collection. 

La carte moderne - Il - Sa fabrication 

La quasi-totalité des cartes modernes sont imprimées 
en quatre couleurs au moins ; 

- le noir pour les éléments topographiques, leur topony­
mie et leurs légendes, en mer comme à terre, pour l'ha­
billage de la carte et pour un petit nombre d'éléments 
thématiques dont le repérage par rapport à la topogra­
phie doit être parfait (routes et voies recommandées) , 

- une teinte plate chamois (ou tramée bistre s'il y a un 
estompage de relief) couvrant la partie émergée, 

- une ou deux teintes bleues (aplat et tramée) sur les 
petits fonds inférieurs à 5, 10 ou 20 m suivant l'échelle 
et la topographie locale) et/ ou liseré bleu soulignant une 
isobathe particulière. La superposition de cette teinte et 
de la teinte « terre »donne une troisième teinte« estran » 
pour la partie qui couvre et découvre, 

- le magenta enfin pour sou ligner un élément particu­
lièrement important : le balisage lumineux, sonore et 
radioélectrique, et pour représenter tout le contenu thé­
matique sans support topographique physique, notam­
ment tout ce qui concerne la réglementation de la 
navigation, 

- les réseaux de radionavigation, sur les cartes ou les 
versions de cartes qui en portent utilisent autant de cou­
leurs supplémentaires (vert, rouge, violet, bistre, etc . .. ) 
que nécessaire à la clarté du document. 
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étaient toutefois construites avec le plus grand soin, en 
appliquant de façon consciente le principe « pessimiste » 
de sécurité du cartographe moderne. Sur les cartes métri­
ques et dès l'origine (vers 1840) la cote de ces isobathes 
a été traduite par un type de trait déterminé, suivant un 
code qui est resté en vigueur jusqu'aux normes les plus 
récentes, il y a moins de vingt ans. 

Enfin, la partie marit ime des cartes portait une infor­
mation souvent très riche sur les routes et voies recom­
mandées, recueillie par les Missions auprès des pratiques 
locaux, et représentée avec soin dans le détail. Dans cer­
tains cas extrêmes, où cette information était particuliè­
rement riche (Morbihan, par exemple), elle pouvait cons­
tituer un élément majeur de la représentation . 

En résumé si l'on examine une série de cartes moder­
nes, du début du XIXème siècle jusqu'à la veille de la 
seconde guerre mondiale, on ne constatera dans la par­
tie maritime, aucune différence notable : l'évolution tra­
duit simplement la richesse croissante de l'information­
source, et la dissociation progressive du processus de 
levé et du processus cartographique. Celle-ci est totale, 
notamment, et pour cause, dans les cartes de compila­
tion qui furent produites en très grand nombre vers la 
fin du XIXème siècle, lors de la constitution du porte­
feuille mondial français. Elle est quelquefois encore quasi­
absente dans bien des cartes à grande échelle établies 
outre-mer, à partir de levés locaux effectués en marge 
des levés réguliers, ou par des hydrographes occasion­
nels, et cartographiés pratiquement tels quels. 

La partie qui couvre et découvre (l'estran) est d'un inté­
rêt très limité pour le marin utilisateur de carte. Limité 
mais non nul : certains rochers ou plateaux découvrants 
doivent être représentés avec soin car ils fournissent à 
la fois un élément de localisation (amer) ou du moins de 
repérage, et un indicateur de hauteur d'eau. Autrefois, 
l'estran était facile à lever, et rapide, en comparaison des 
difficultés et de la lenteur du levé maritime proprement 
dit, et cette situation a subsisté jusqu'à l'avènement de 
méthodes modernes à haut rendement : plomb-poisson 
et surtout sondage acoustique. Il en résulte que pendant 
très longtemps, jusqu'à une date avancée dans le XXème 
siècle, le levé de l'estran constituait un produ it marginal 
très peu coûteux des opérations sur le terrain . Il était 
exploité avec soin sur la carte, puisque l'information était 
disponible. Ce n'est pratiquement qu'au lendemain de 
la seconde guerre mondiale qu'on a renoncé Bu levé 
détaillé systématique de l'estran, qui n'a plus été traité, 
désormais, qu'en fonction de son utilité réelle pour le 
navigateur usager de la carte. 

Le problème de la partie terrestre de la carte marine 
donne lieu à d'intéressantes observations. Sommaire­
ment, on peut dire que la topographie terrestre n'a fait 
l'objet, sur les cartes traditionnelles, d'aucun traitement 
spécifique, comme si la carte marine n'était que le pro­
longement de la carte terrestre adjacente. Le mode de 
représentation ressemblait à celui des cartes terrestres 
correspondantes, la carte de Cassini au XVIIIème siècle, 
la carte d'Etat-Major au XIXème siècle, le premier type 
subsistant, outre-mer en particulier, partout où les don­
nées disponibles n'autorisaient pas une figuration plus 
détaillée. Autrement dit le cartographe marin travaillait 
à l'imitation de son collègue terrien sans avoir jamais cher­
ché sérieusement à innover, ni malheureusement à 
simplifier. 

Et pourtant, la finalité très spécifique de la topogra· 
phie terrestre sur la carte marine, telle que je l'ai définie 
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au début de cet article en termes de cartographie 
moderne, était parfaitement reconnue. Au milieu du 
XIXème siècle, elle est clairement formulée et donnée 
pour très ancienne, puisqu'on en crédite les auteurs du 
Neptune : il faut se limiter à représenter ce que le marin 
peut voir de la mer, en lui permettant de reconnaître le 
terrain, c'est-à-dire d'identifier et de localiser les amers 
qui l'intéressent. Et la conclusion est qu'il faut « parler 
aux yeux », en se cantonnant dans une représentation 
à l'effet, pour le figuré du relief notamment, sans aucune 
prétention à l'exactitude. Ce point de vue n'était nulle­
ment malsain en soi, mais il a justifié beaucoup d'excès 
incontestables qui ont sans doute, malgré le talent des 
cartographes et des graveurs, été à l'encontre du but sou­
haité : clarté et lisibilité d'un document. Dès lors en effet 
qu'on ne prétendait pas à l'exactitude (contrairement aux 
auteurs de la carte d'Etat-Major), le risque était grand 
de céder à l'esthétisme, et la cartographie marine y a trop 
souvent succombé au prix de sa fonctionnalité. De très 
belles gravures ont été produites, dont certaines sont res­
tées justement célèbres :la carte de la Martinique (1831) 
et la carte générale de la Corse (1897) en sont sans doute 
à plus d'un demi-siècle de distance, les exemples les plus 
célèbres. La seconde, notamment, par la finesse de sa 
gravure, la qualité et le détail de son modelé, souligné 
par l'utilisation de l'éclairage oblique auquel la cartogra­
phie marine est restée constamment fidèle, est sans doute 
l'un des plus beaux documents de cartographie en taille­
douce que l'on ait jamais produit (on sait que la carte 
d'Etat-Major avait adopté l'éclairage zénithal, « parlant 
moins aux yeux », mais permettant de réaliser des car­
tes au hachurage moins chargé, donc plus lisibles). 

Mais pour quelques documents où l'esthétiques trouve 
son compte, d'innombrables cartes inutilement chargées, 
donc coûteuses, et surtout, c'est le plus grave, dont la 
topographie était pratiquement impossible à tenir à jour, 
ont été produites pendant plus d'un siècle. On peut esti­
mer que ce choix a eu un effet désastreux sur le vieillis­
sement de notre cartographie marine : combien de car­
tes, en effet, pourtant excellentes quant à leur contenu 
spécifique (ou en tout cas parfaitement à jour du fait 
qu'aucun levé récent n'était disponible et que amers et 
balisage avaient été bien entretenus) paraissaient péri­
mées ou archaïques du fait de leur topographie terres­
tre, non tenue à jour (des zones bâties par exemple) et 
par trop différente de la réalité connue par les cartes ter­
restres plus modernes. Il faut regretter que les cartogra­
phes marins ne se soient pas imposé la même règle 
d'exactitude que pour la partie maritime de leurs cartes : 
les données-sources étant très largement hors d'atteinte 
des Missions Hydrographiques, il aurait bien fallu se limi­
ter à l'essentiel, et celui-ci aurait pu être plus facilement 
entretenu, comme ont su le faire (mieux que nous en tout 
cas) nos confrères britanniques. 

Il reste à mentionner, pour conclure sur ce point, que 
ces fâcheux excès topographiques, et leurs conséquen­
ces néfastes, ont survécu près d'un quart de siècle, 
jusqu'aux normes récentes nationale et internationale, 
à la cartographie traditionnelle sur matrice cuivre. Cer­
tes la donnée-source, provenant des cartes terrestres de 
l'Institut Géographique National, ou de levés modernes 
adaptés, était parfaitement correcte ; mais on se con­
damnait, comme par le passé, à ne pouvoir tenir la topo­
graphie à jour par voie d'édition complète, ce que les 
moyeos du Service ne permettraient jamais de faire à un 
rythme suffisant. 

Jusqu'au milieu du XXème siècle, la gravure sur cui­
vre en taille-douce est restée la technique de rédaction 



privilégiée en cartographie marine. Aux raisons déjà don­
nées est venue s'ajouter une relative facilité de correc­
tion localisée, lorsque les cartes ont commencé d'être 
tenues à jour. La gravure était effacée localement par 
grattage, donc léger creusement de la planche, qui était 
ensuite replanée par martelage au dos contre un tas. Ce 
procédé était rapide et fournissait un résultat parfait, mais 
des corrections superposées trop nombreuses finissaient 
par diminuer sensiblement l'épaisseur de la plaque. A la 
longue celle-ci avait un dos plus ou moins bosselé qui 
la fragilisait au t irage et pouvait provoquer des accidents 
(rupture de la plaque) malgré les palliatifs divers qui ont 
été imaginés. En outre le martelage provoquait des défor­
mations locales de l'image, nullement négligeables, qui 
altéraient l'exactitude de la carte. La bonne solution ne 
fut généralisée que très récemment, dans les dernières 
décennies de la très longue vie des matrices-cuivre, avec 
le rebouchage élect rolytique de la taille, qui fut long et 
difficile à mettre au point, et la suppression du marte­
lage. La taille douce a ainsi manisfesté sur les autres 
méthodes propres à obtenir et à entretenir pendant de 
longues durées des matrices de cartes, des avantages 
suffisants pour qu'elle ait survécu longtemps aux tech­
niques nouvelles (report sur métal, dessin sur planche 
armée, tracé sur glace, etc.). Au service Hydrographi­
que, les dernières publications ont été gravées après 
1945, et les matrices-cuivre encore en service ont été 
entretenues jusqu'aux dernières années 1960. Elles 
auraient pu l'être plus longtemps encore si l'on avait pu 
disposer des artisans très spécialisés nécessaires, et si 
l'on n'avait pas eu le souci de renoncer aux vieilles métho­
des pour simplifier et unifier la tâche des ateliers. Il reste 
qu'aujourd'hui encore un grand nombre de cartes de la 
collection actuellement en service sont établies à partie 
de matrices gravées sur cuivre, et qui ont été transfé­
rées sur support plastique il y a moins de vingt ans. 

Le tirage direct à partir du cuivre sur la presse taille­
douce a subsisté jusqu'à la fin, pour un très petit nom­
bre de cartes à très faible consommation. On estimait 
que ces documents quasi-marginaux ne méritaient pas 
le passage à l'offset et que leur précision modeste s'ac­
commodaient fort bien des déformations dues au 
séchage du papier (les altérations angulaires peuvent être 
de l'ordre du degré, sur des papiers qui depuis longtemps 
ne sont plus «à la forme »). 

Mais pour la quasi-totalité de la collection, il y a très 
longtemps que le t irage direct à partir de la matrice n'était 
plus pratiqué. Dans un premier temps, lorsque les chif­
fres de tirage permettaient encore de s'accommoder de 
la lenteur du procédé, seul se posait le problème de la 
préservation des matrices cont re une usure rapide. Le 
remède longtemps utilisé fut la reproduction des plan-

ches de cuivre par galvanoplastie, qui fournissait des 
planches de t irage acceptables, bien que de qualité assez 
dégradée par rapport à la matrice originale malgré les 
retouches manuelles. Le procédé de l'« aciérage» (dépôt 
de fer électrolytique sur la surface gravée) fut utilisé pour 
allonger la vie de ces planches, mais ne fut jamais très 
en faveur car il rendait extrêmement difficile la tenue à 
jour et obligeait à revenir trop souvent à la matrice. A 
la fin du XIXème siècle, et tout au long du XXème siècle 
un certain nombre de matrices furent également réali­
sées par galvanoplastie à partir d'un dessin sur calque, 
mais pour des raisons qui ne sont pas claires, ce procédé 
ne se généralisa jamais comme ce fut semble-t-il le cas 
à l'Hydrographie Department Britannique. Peut-être faut­
il y voir simplement la résistance des cartographes à 
l'abandon d'un procédé traditionnel qui donnait des résul­
tats évidemment très supérieurs sur le plan de l'esthéti­
que, au profit d'un traitement un peu plus grossier qui 
n'aurait pas été sans réagir sur le style des cartes elles­
mêmes. Ceci est à rapprocher de ce qui a été dit plus 
haut sur le traitement de la topographie terrestre et la 
représentation à l'effet de la côte et des découvrants. 

A la veille de la première guerre mondiale, le t irage 
direct était encore la règle, à partir de la matrice elle­
même pour beaucoup (la plupart sans doute) des car­
tes, à partir des galvanos pour celles qui avaient les plus 
forts tirages ou dont pour quelque raison (qualité de la 
gravure) on voulait préserver le cuivre original. La « zin­
cographie », c'est-à-dire le t irage à plat sur métal, bien 
que presque séculaire, était très peu utilisée et réservée 
à des documents temporaires ou très évolutifs, car la qua­
lité du résultat n'était pas jugée suffisante. Le Service 
n'étant pas équipé, confection des planches et t irage 
devaient être commandés à l'extérieur. Le Service avait 
également réalisé, à partir de 1849 un certain nombre de 
cartes sur pierre lithographique, procédé qui ne fut jamais 
très à l'honneur, pour les mêmes raisons que la galva­
noplastie directe, et parce que sa lourdeur (au sens pro­
pre !) rendait inextricable le problème de la tenue à jour : 
les pierres devaient en effet rester chez l'imprimeur exté­
rieur, bien que le Service, vers la fin du siècle, se soit 
équipé pour tirer lui-même les pierres qui lui restaient. 
En 1914, elles étaient toutes transférées sur zinc. 

En fait ce n'est que dans les années 1930, à la suite 
de l'accroissement considérable des chiffres de t irage 
nécessité par les besoins de la navigation moderne, que 
l'on a renoncé à l'impression directe pour la plupart des 
cartes, et ce n'est qu'au cours des années 1950 que l'on 
est passé de la machine plate à l'offset, en même temps 
que l'on renonçait aux matrices gravées sur cuivre pour 
adopter définitivement les procédés modernes de des­
sin et de tracé. 
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PLANCHES ANNEXES 

La planche n° 1 est un extrait de la carte n° 3165 publiée en 
1872 (échelle 1/25 000) représentant l'entrée du Golfe du Mor­
bihan. Cet extrait montre bien deux aspects typiques des car­
tes du XIXème siècle évoqués dans le texte. L'un favorable, c'est 
la richesse d'un élément thématique très utile aux usagers ; les 
routes de navigation recommandées, matérialisées par des ali­
genements ou des relèvements, ici particulièrement nombreu­
ses. L'autre extrêmement facheux, c'est l'excès de détail de la 
topographie terrestre qui rend la carte peu claire pour le navi­
gateur et surtout quasi-impossible à tenir à jour de façon per­
manente par l'hydrographe. Cette carte est actuellement tou­
jours en service (bien que devant être prochainement rempla­
cée) avec une topographie allégée légèrement par rapport à la 
gravure originale. 

La planche n° 2 est un extrait de la carte n° 4993. publiée 
en 1897 (version provisoire) et 1901 (version définitive) (échelle 
1/230 000). Cette carte faisait suite à une carte de coupure et 
d'échelle voisine publiée en 1831, et d'aspect tout à fait analo­
gue. Mais la carte de 1897 est justement célèbre comme l'un 
des plus beaux exemples de la qualité esthétique que permet 
la gravure en taille-douce lorsque le burin est manié par un artiste 
de talent. Il va de soi qu'un tel document est parfaitement inapte 
à la tenue à jour. Les inévitables retouches qui ont été appor­
tées à la partie maritime de cette carte durant sa longue exis­
tence (elle n'a été remplacée qu'en 1987), l'ont été sur des repro­
ductions galvaniques du cuivre original, mais non sur ce der­
nier qu'on a voulu respecter. 

Les planches n° 3 et 6 illustrent l'évolution de la facture des 
cartes marines au cours des trois derniers siècles, sur un même 
site géographique : la presqu'île de Quiberon et le passage de 
la Teigneuse. 

La planche n° 3 est extraite du Neptune Français, publié en 
1693 (7ème carte particulière des Costes de Bretagne, à l'échelle 
de 1/100 100). Cette carte, évidemment très sommaire, fait état 
de toutes les données disponibles à l'époque et intéressant le 
navigateur. La côte et l'estran sont représentés avec un certain 
soin, la topographie terrestre est strictement réduite au figuré 
des amers (clochers et moulins) et à un symbole représentant 
les zones construites. La topographie sous-marine est indiquée 
par les sondes disponibles, en très petit nombre, et par des 
symboles représenant les hauts-fonds et les rochers affleurants 
connus (entourés d'une ligne pointillée ou« ligne de danger ») 

et les rochers toujours découverts (marqués d'un T). L'élément 
« thématique » est réduit à la représentation des points de mouil­
lage. On note cependant deux relèvements entre le clocher de 
Lomaria (Quiberon), et la Teigneuse et la basse Le Govivas (Goué 
Vas). Le canevas de la carte est toujours constitué par des 
rhumbs, ou roses des vents, à la manière des anciens portu­
lans. Autre ressemblance avec ces derniers : on notera le grand 
nombre de toponymes côtiers contigus sur la côte de Belle-île. 
Pour imparfaite et peu fonctionnelle qu'elle soit, cette carte est 
néanmoins restée en service pendant plus d'un siècle, jusqu'à 
ce qu'un levé hydrographique systématique soit venu enrichir 
de façon énorme la connaissance du fond. 

La planche n° 4 est un extrait de la carte marine n° 133, 
publiée en 1827 (échelle 1/46 300) ; c'est la «carte de 
Beautemos-Beaupré » résultat du premier levé systématique évo-

qué ci-dessus. L'enrichissement de la donnée de base saute aux 
yeux et suffit à témoigner du progrès énorme par rapport aux 
Neptune, qui classe désormais ce document dans la catégorie 
des cartes modernes. Pour ce qui est de la topographie sous­
marine, on notera cependant que les routes suivies par les embar­
cations de levé sont presque partout parfaitement reconnais­
sables par les alignements de sondes. Ceci signifie que le choix 
de sonde n'a consisté qu'en un certain allègement des données 
obtenues le long de ces routes, en gardant les profondeurs les 
plus caractéristiques. Autrement dit la carte représente toujours 
la quasi-totalité de l'information disponible. On notera que la 
carte associe de véritables courbes de niveau interpolées (en 
tireté court, 10 et 25 pieds) et de simples lignes de danger (en 
pointillé) isolant les zones malsaines. Les données thématiques 
deviennent nombreuses : indication de la nature du fond, ali­
gnements permettant de parer certains dangers, etc. La repré­
sentation de la partie terrestre, dont la facture rappelle plus la 
carte de Cassini que la carte d'Etat-Major plus moderne, est trai­
tée avec beaucoup de détail, principalement dans le figuré du 
relief. Ceci rend cette carte moins fonctionnelle en fin de compte 
que la carte du Neptune, les points intéressant le navigateur (clo­
chers, moulins ou autres édifices remarquables) devenant diffi­
cilement identifiables. De plus il est évident qu'une telle gravure 
est strictement impossible à tenir à jour par effacement et reprise 
locale de la taille-douce comme il aurait été souhaitable. 

La planche n° 5 est un extrait de la carte marine n° 5420, 
publiée en 1914 (échelle 1/ 46 300), ayant remplacé la précédente 
après près d'un siècle d'usage. On y constate aucun change­
ment d'aspect notable et une parfaite identité de la technique 
graphique, ce qui nous confirme le caractère très moderne de 
la carte de Beautemps-Beaupré. La densité des données-sources 
a été évidemment très améliorée en baie de Quiberon et dans 
le passage de la Teigneuse, conduisant à une meilleure défini­
tion des lignes de niveau interpolées, représentées par des traits 
caractéristiques de leur profondeur. Au Sud et à l'Est de la 
presqu'île, cependant, il n'y a pas de données nouvelles. A noter 
l'enrichissement de la carte en données thématiques. La topo­
graphie terrestre est légèrement moins chargée que celle de la 
carte n° 133, grâce notamment à un figuré du relief plus dis­
cret. Elle est cependant à peine plus fonctionnelle et se prête 
toujours aussi peu à la tenue à jour : d'ailleurs la carte n° 5420 
est restée en service jusqu'en 1966 avec ce fond topographi­
que terrestre pratiquement inchangé, et n'ayant pratiquement 
plus grand chose à voir avec la réalité (comparer à la carte 
suivante). 

La planche n ° 6 est un extrait de la carte marine n° 7033 
(échelle 1/ 50 000) qui a remplacé la précédente en 1986, à la 
suite d'une réfection complète des levés hydrographiques. Cette 
carte, établie suivant la norme internationale moderne est évi­
demment d'aspect très différent des deux précédentes. Mais 
il apparaît clairement que cette différence résulte plus de la tech­
nique graphique (emploi de la couleur, rédaction plus simple et 
plus stylisée) que d'une véritable différence de traitement. Du 
moins pour la partie maritime, car la partie terrestre a été au 
contraire délibérement réduite à l'essentiel (en dehors des amers, 
représentation seulement des routes principales, du contour des 
zones baties et de quelques courbes de niveau). Ceci rend le 
document plus fonctionnel pour le navigateur et rendra possi­
ble à peu de frais une tenue à jour fidèle. 
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