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INTRODUCTION GENERALE

Sans Jean-Jacques Herbulot, cette étude n’aurait peut-&tre jamais été réalisée. C’est une
déclaration d’un maitre de port, relevée il y a quelques années dans la presse écrite, qui
a inspirée cette entrée en matiere : « Un jour Eric Tabarly m’a demandé comment allait
mon parking a bateaux. Je lui ai dit que c’était de sa faute s’il y avait tant que ¢a de
bateaux dans les ports. Il m’a dit que non c’est a cause d’Herbulot ». On percoit au
passage dans cet échange toute la modestie d’E. Tabarly. A la lecture de cette citation
datée de décembre 1999, et ne connaissant alors que tres peu de choses sur le monde de
la plaisance et de la voile, le nom d’Herbulot m’était alors inconnu. Aussi m’étais-je
intéressé a lui. Son parcours est intimement lié a celui d’Hélene et Philippe Viannay,
d’anciens résistants qui fondérent le centre nautique des Glénans' peu de temps apres la
seconde guerre mondiale. Ce centre est devenu rapidement I'une des références
francaise et mondiale pour 1’apprentissage de la voile lui conférant ainsi un role

essentiel dans le développement de la navigation de plaisance.

Quant a Herbulot, il était architecte naval. Loin de D'esprit élitiste et clos qui
caractérisait le yachting et donc la navigation de loisir avant la seconde guerre
mondiale, lui et quelques autres ont dessiné et construit des bateaux totalement inédits :
maniables, adaptés a 1’apprentissage de la voile, utilisant de nouveaux procédés de
fabrication et tres peu onéreux. Leur aveénement fut une véritable révolution, a la fois
technique et sociologique, indissociable de la démocratisation de la navigation de loisir
et du nautisme dans les années 1960. Décédés respectivement en 1986 et 1997, Ph.
Vianney et J.-J. Herbulot n’ont jamais failli a leur préoccupation premiere : permettre au

plus grand nombre de découvrir le milieu maritime par la navigation.

Contrairement a ’adjectif « nautique », terme apparu au cours de la renaissance, a
I’époque des grandes expéditions maritimes, et qui n’a donc pas forcément une
connotation sportive ou de loisir, le mot « nautisme » apparait dans le dictionnaire en
1966 (il était donc vraisemblablement usité depuis quelques années déja). Il semble bien
étre le néologisme d’une époque ou la mer devient de plus en plus un terrain de sport et

une aire de jeu.

" Le terme « Glénan » s’écrit au singulier pour désigner 1’archipel (appellation officielle choisie par le
Service hydrographique de la Marine au XIX° siecle) mais il s’orthographie au pluriel quand on parle du
centre nautique. Ses fondateurs avaient en effet adopté 1’orthographe d’une carte dressée au XVIII®
siecle : Isles Glénans, 1755.
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Mais qu’est-ce que le nautisme ? On associe fréquemment cette activité a celle de la
navigation de plaisance. Les deux sont effectivement étroitement li€es. La navigation de
plaisance est la principale composante du nautisme. Ce dernier a notamment fait 1’objet
d’une recherche de définition par les auteurs d’un annuaire du nautisme”. Ils ont
recueilli une trentaine de définitions différentes aupres des professionnels de ce secteur.
Ils ont également répertorié les définitions des différents dictionnaires généralistes et
spécialisés et ont consulté 1’ Académie francaise ainsi que I’ Institut national de la langue
francaise. Les réponses obtenues, quoiqu’en accord sur I’essentiel, présentaient tout de
méme des différences. Une telle diversité des approches semble pouvoir s’expliquer par
la mutation spectaculaire de cette activité. Elle justifie pleinement, le choix d’une
définition claire a adopter pour cette étude afin d’éviter au lecteur toute confusion. Nous
reprendrons ici la définition retenue par ce guide puisqu’elle tient compte de tous les
avis recensés. Elle est de plus tres proche d’une définition plus ancienne avancée par le
Comité régional du tourisme de Bretagne en 1989°. Le nautisme c’est donc 1’ ensemble
des pratiques sportives et de loisirs s’exercant individuellement ou collectivement, sur
ou dans l'eau, a [’aide de matériels appropriés. Quoique ne correspondant pas
strictement a cette définition, les auteurs du guide ont également intégré la pratique du

char a voile qui releve de la logique de ce monde.

Pour I’essentiel, ce travail de recherche se limitera a la seule plaisance car si beaucoup
d’autres activités nautiques connaissent un réel succes (planche a voile, surf, canog-
kayak, plongée sous-marine, ski nautique, ...) elles n’engendrent pas véritablement
d’infrastructures a caractere permanent sur les espaces littoraux. Concernant ces
pratiques, on parle méme parfois de territoires de I’éphémére*. Au contraire, la

plaisance nécessite des équipements portuaires parfois lourds et, semble t-il,

indélébiles : quais, jetées, terre-pleins...

Nous emploierons le terme de plaisance pour évoquer cette navigation de loisir moderne
en phase sensible de démocratisation depuis la fin de la seconde guerre mondiale. Ce
choix est a priori discutable puisque, en ce qui concerne la France, cette activité
bénéficie d’un statut juridique depuis 1850. De plus, appelée depuis longtemps

« yachting » outre-Manche, cette navigation a but non lucratif a été nommée

2CCI du Morbihan, Conseil général du Morbihan, Guide du nautisme en Morbihan, 1999.

3 Nautisme : « ensemble des activités qui se pratiquent sur "eau ou dans I’eau dans un but sportif ou (et)
de loisir », Comité régional du tourisme de Bretagne, 1989.

* AUGUSTIN Jean-Pierre., Le surf et les territoires de I’éphémére, 1994.
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« plaisance » afin de rappeler sa fonction de divertissement et de plaisir sur [’eau’.

Toutefois, si les choses ont bien changé juridiquement parlant, il n’en est pas de méme
en terme de pratique : apres cette date, la navigation de loisir est bel et bien restée
élitiste encore un siecle environ. Concernant la navigation sportive et de loisir, nous
distinguerons donc deux périodes : celle du yachting, pratiqué par des classes sociales
particulierement fortunées et averties, et celle de la plaisance, sous entendue moderne
ou contemporaine, accessible au plus grand nombre et aujourd’hui largement répandue

dans la plupart des pays occidentaux.

Précisons également que cette étude concernera essentiellement la plaisance maritime
excluant ainsi les ports lacustres forcément isolés des littoraux maritimes mais aussi les
ports fluviaux qui accueillent essentiellement des pénichettes et autres coches d’eau.
Nous caractériserons comme maritime tout port ou espace navigable sous influence des
marées indépendamment des aménagements tels que des barrages ou autres écluses
suceptibles d’avoir modifié le cours naturel des flux marins. Du fait des caractéristiques
physiques régionales, 1’espace nautique considéré dans cette étude s’étendra donc vers
I’amont des cours d’eau parfois bien au-dela des estuaires (Rance maritime jusqu’au
port de plaisance de Dinan, Vilaine maritime jusqu’au port de plaisance fluvio-maritime

de Redon, Cours du Trieux jusqu’au port de Pontrieux, Elorn jusqu’a Landerneau, etc.).

Reste a savoir ce que nous entendrons par « port de plaisance » dans le cadre de cette
these. Cet aspect a priori superflu mérite pourtant d’étre éclairci car la définition la plus
simple d’un port de plaisance le présentant comme Abri et aire de stationnement pour
les navires de plaisance® reste assurément insuffisante étant donné qu’elle correspond
également aux zones de mouillage et d’équipements légers affectées a la plaisance (ainsi
qu’aux multiples zones de gardiennage a terre). Or, ce second type de structure n’a
aucunement le statut juridique de port. D’ailleurs, cette définition ne les prend pas en
ligne de compte puisqu’elle précise plus loin que la France posséde a l'heure actuelle
261 ports de plaisance maritime, un chiffre qui ne tient pas compte des zones de

mouillages, sans conteste bien plus nombreuses.

Dans I’imaginaire collectif, un port de plaisance dispose d’équipements caractéristiques
généralement lourds : quais, pontons, cales, bureau du port, ... Ces éléments sont

effectivement indissociables de I’timage d’Epinal du port de plaisance. Mais

> RETIERE Dorothée, Les bassins de plaisance : dynamiques et structuration d’un territoire. Etude
comparative Mor Bras (France) — Solent (Grande-Bretagne), 2003.
® Dicotourisme : http://geotourisme.ifrance.com/geotourisme/le5.htm
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juridiquement, un port de plaisance est un espace qui a fait I’objet d’une « concession de
port de plaisance ». Pour jouir d’un tel statut, les équipements cités précédemment ne
sont pas indispensables aux yeux du législateur et il arrive qu’un port de plaisance se
résume en apparence a quelques bouées d’amarrage sur corps morts car 1’indispensable
autorité portuaire peut parfaitement occuper un bureau loin du port dans les locaux
d’une mairie ou d’une direction départementale de 1’équipement. Les structures de ce
type, par endroit fréquentes, notamment en Bretagne, ont alors davantage 1’aspect de
« zones de mouillage et d’équipements légers », appellation 1égale de 1’ensemble des
structures non portuaires accueillant des bateaux de plaisance et admises sur le domaine

public maritime (DPM) dans le cadre d’autorisations d’occupation temporaires (AOT).

Parfois I’apparence et la dénomination méme de port sont insuffisantes: sur la
presqu’ile de Rhuys, 1’abri de Port aux Moines, dont on découvrira une photographie en
deuxieme partie, ne bénéficie pas du statut juridique de « port de plaisance » alors qu’il
en a pourtant 1’aspect : jetée, cale et grue de mise a I’eau, bureau d’accueil clairement

identifiable, etc. Cet exemple est loin de constituer un cas isolé.

Pour ajouter au flou ambiant sur la définition d’un port de plaisance, certaines
installations établies dans le cadre d’une concession de plage artificielle afin d’€tre
utilisées par des embarcations 1égeres de voile, ont aussi été qualifiées d’équipements
portuaires’. Le Conseil d’Etat avait également qualifié de petite installation portuaire
un ouvrage suceptible d’accueillir quelques embarcations de plaisance (Conseil d’Etat,

14 mars 1986, Société du « domaine des barbaresques »).

On peut donc réunir sous 1’appellation de « port de plaisance » tout site naturel ou
artificiel aménagé, méme sommairement, pour l’accueil de bateaux de plaisance et
ayant fait ’objet d’'une concession de port de plaisance. Méme si la plupart des ports
sont a flot ou a I’échouage, les ports a terre (ou ports a sec), qu’il ne faut pas confondre
avec les zones de gardiennage pour bateaux de plaisance, correspondent a cette
définition. Parmi les ports de plaisance, on distinguera bien siir les grandes unités
bénéficiant d’un haut niveau d’équipements et de services, des petits port-abris dont la

physionomie est souvent identique a celle des zones de mouillage.

Pour étre complet avec les définitions et afin, je ’espere, que le contenu de cette these

ne souffre d’aucune ambiguité, précisons ce que I’on entendra ici par « bateau de

" Conseil d’Etat, 4 novembre 1987, Secrétariat d’Etat Chargé de la Mer.
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plaisance ». Nous engloberons sous ce terme toute embarcation autorisée a naviguer au
dela d’un mille nautiqueg, soit la limite maximale de navigation des engins de plage
(planches a voile, petits pneumatiques, kayaks, pédalos, etc.). Conformément a la
réglementation en vigueur, la longueur de coque des navires de plaisance est comprise
entre 2,5 et 24 metres. Quoique évoquées a plusieurs reprises dans cette these, les
diverses embarcations utilisées par les centres nautiques et destinées a 1’apprentissage
de la voile (optimists, dériveurs et autres petits catamarans) n’entreront pas dans notre

panel de navires de plaisance. Bon nombre sont d’ailleurs inférieurs a 2,5 metres de

longueur et n’entrent pas dans la définition.

L’espace régional a été largement privilégié dans le cadre de cette étude. Cependant,
I’intérét d’une approche multiscalaire est manifeste lorsque 1’on traite d’une activité
telle que la plaisance. En fonction des points abordés d’autres échelles pourront étre

préférées a celle de la région :

- A tres grande échelle (quelques dizaines d’hectares tout au plus), on peut
évidemment appréhender la concession portuaire dans son ensemble, d’abord aire
professionnelle et site d’accueil de services et d’équipements destinés a I’accueil des
plaisanciers et de leurs bateaux. Mais a une telle échelle, il est souvent préférable de
privilégier la station touristique ou le quartier portuaire, synonyme de décor urbain,

lieu de promenade et de détente et théatre d’événements divers et variés.

- A grande échelle (quelques centaines de km? en moyenne), 1I’espace de pratique de
la plupart des plaisanciers, couramment défini par le terme de «bassin de

navigation », s’imposera logiquement.

- A une plus petite échelle cartographique, on peut adopter le bassin de plaisance qui
integre, en plus de I’espace essentiellement maritime du bassin de navigation, 1’aire
d’influence terrestre des ports de plaisance concernées. Cette entité territoriale a
notamment été au coeur de la problématique d’une these relativement récente.’ Ces
bassins de plaisance couvrent généralement plusieurs milliers de km?, voire bien
davantage lorsque le bassin de navigation concerné est tres attractif. D’ailleurs
I’influence de certains bassins de plaisance déborde assez largement 1’espace

régional.

¥ Un mille nautique = 1852 metres.
° RETIERE Dorothée, Les bassins de plaisance : dynamiques et structuration d’un territoire. Etude
comparative Mor Bras (France) — Solent (Grande-Bretagne), 2003.
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- Il serait également possible de considérer 1’océan mondial, 1’espace de la croisiere
hauturiere et de la navigation circumterrestre, mais les plaisanciers ou navigateurs
s’adonnant a cette pratique sont proportionnellement si peu nombreux que les

grandes étendues maritimes ne seront pas au coeur de nos préoccupations.

Bien siir, en fonction de ces différentes échelles, certains espaces institutionnels
rentreront en ligne de compte (collectivités territoriales, direction régionale et quartiers

des affaires maritimes, Etat, Union européenne...).

Plusieurs raisons ont motivé le choix de la Bretagne en tant que support géographique
pour cette étude. L une d’entre elles est qu’il s’agit d’une région de premier plan pour la
plaisance (la seconde voire la premiere'’ en France apres celle de Provence-Alpes-Cotes
d’Azur en terme de capacité d’accueil et assurément la premiéere pour la pratique de la
voile en toute saison'’). Elle est particuliérement recherchée par les plaisanciers au
regard de la fréquentation de ses bassins de navigation dont deux font partie des trois
plus prisés de la facade Manche-Atlantique francaise voire européenne. C’est donc
probablement la que les problemes d’aménagements inhérents a une telle activité sont
les plus difficiles a résoudre. Seconde raison : la Bretagne a engagé en faveur de la
plaisance une action particulierement volontariste et d’'une ampleur alors unique en
France, notamment depuis le milieu des années 1990 et surtout depuis 2000. Les
orientations politiques choisies et leurs effets passés, présents et a venir constituent donc
probablement un sujet digne d’intérét. Dernier élément ayant joué un role dans ce

choix : cet espace m’est le plus familier et connu. Il éveille naturellement en moi plus

d’intéréts que d’autres.

Le cadre géographique de cette étude mérite toutefois quelques précisions. Il serait
tentant par facilité d’opter pour la Bretagne administrative. Un tel choix permettrait de
bénéficier de statistiques et de bases de données déja existantes correspondant
notamment a la direction régionale des affaires maritimes de Bretagne. De plus, les
politiques soutenues par le conseil régional depuis plusieurs années dans le domaine de
la plaisance ainsi que les nombreuses actions menées par les principaux organismes
concernés (collectivités territoriales, Associations, Sociétés d’économie mixte,

Chambres consulaires...) se limitent généralement a un département ou a la région

19 Les mouillages, y compris sauvages, assez précisément comptabilisés en Bretagne, placent la région en
téte au niveau national en terme de capacité d’accueil, sous réserve que de telles installations aient été
recensées dans d’autres régions et notamment en PACA.

"' BENOIT Claude, La personnalité bretonne et la mer, 1990.
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administrative. Etant donné que ces actions ne peuvent étre passées sous silence,
I’option d’un tel cadre administratif pourrait donc apparaitre logique. Cependant, 1’étude
de la plaisance au niveau régional doit tenir compte de plusieurs autres facteurs

incontournables et cela a deux échelles au moins :

- Tout d’abord a I’échelle de la Bretagne historique qui présente une unicité certaine
en terme de plaisance : les cinq départements bretons sont en effet les seuls du
littoral frangais caractérisés par une telle proportion de voiliers notamment parmi les
navires de plus de 6 metres. Ceci n’est pas sans conséquences sur les aménagements

portuaires et sur la perception du littoral régional.

- Le bassin de navigation ensuite, espace de pratique dominant de la plaisance, qui
nous invitera lui aussi a dépasser le cadre administratif traditionnel. Certains bassins
sont a cheval sur deux régions administratives. Ils ne peuvent tre tronqués au risque
d’ignorer des réalités économiques et sociales. L’étude integrera donc une petite
partie de la Normandie (Chausey) ainsi que I’extréme nord de la Vendée
(Noirmoutier). Elle tiendra compte des importants flux de plaisanciers en

provenance de bassins voisins (iles anglo-normandes, golfe de Gascogne...).

Méme si, comme évoqué précédemment, le centre des Glénans a énormément favorisé
I’envol de la plaisance, il ne faut pas perdre de vue que c’est aussi grice au
développement touristique qu’elle a pu prendre tant d’ampleur. En effet, ’essor le plus
spectaculaire visible sur le littoral breton est bel et bien celui du tourisme de masse.
Bien que I'Argoat'’ ne manque pas d’atouts et bénéficie d’une activité touristique

croissante, cette derniere s’associe d’abord a des activités cotieres.

En Bretagne, le développement du tourisme balnéaire remonte au XIX® siecle. Peintres
et écrivains en ont fait en quelque sorte la promotion par leurs ceuvres picturales ou
littéraires. Dans le sillage de Chateaubriand, les romantiques se lancent dans leur propre
Tro Breizh”, dans leur périple breton. Consécutivement, nait dans les milieux parisiens,
un courant littéraire entrainant le tourisme des classes aisées facilité par le chemin de
fer. En plus de 1’étoile de Legrand14 qui permettait 1’acces direct d’express en

provenance de Paris vers quelques rares stations (Saint-Malo, Quiberon, La Baule), le

'2 Argoat : Le bois, terme breton couramment utilisé pour définir la Bretagne intérieure en opposition  la
Bretagne littorale : I’ Armor (La mer).

5 Tro Breizh (Tour de Bretagne en breton) : pelerinage aux sept Saints fondateurs des dioceses de
Bretagne (Ceux de Nantes et Rennes exceptés) et datant de 1I’époque médiévale.

'* 1 Etoile de Legrand : appellation du réseau de chemin de fer en étoile centralisé sur Paris et congu par
Legrand au XIX° siecle.
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chemin de fer d’intérét local, surtout réalisé au début du XX° siecle, permet ensuite
d’atteindre des plages jusqu’alors désertes” et le tourisme gagne d’autres secteurs
cotiers (presqu’ile de Crozon, baie de Saint-Brieuc, Carnac, Saint-Brévin, etc.). Cette
émergence du tourisme artistique, puis bourgeois (du tourisme de snobisme'® lit-on
parfois) se traduit par des villégiatures résidentielles souvent caractérisées par des
maisons individuelles, au cceur des pins et face a la mer. Les cotes bretonnes n’ont donc
pas échappé a ce désir du rivage"’, apparu au XVIII® siecle et si bien analysé par Alain
Corbin. Ce tourisme aisé, associé a 1’apparition des congés ainsi qu’a 1’extension du
parc automobile, ouvre la voie au tourisme de masse de la seconde moitié du XX°
siecle. C’est ainsi que de nouveaux rapports avec la mer ont émergé. De contemplatif,
le touriste est devenu actif, sur la plage, dans [’eau, et sur l’eau 8 La fin de cette
citation fait bien siir référence aux sports nautiques, principalement représentés par la
navigation de plaisance, qui prirent leur essor au milieu des années 1960 aux cotés de la
fréquentation familiale de la plage. Globalement, une sélection s’est opérée en fonction
des avantages climatiqueslg. Ainsi, la douceur, I’ensoleillement, la tiédeur relative de
I’eau, les grandes plages assurent 1’essor touristique de la Bretagne sud, de la Vendée et
des iles charentaises avec la création de grandes stations nouvelles. Les équipements
nécessaires ont inévitablement suivi et les résidences secondaires, les campings et autres

équipements hoteliers ont pris place sur les cotes, tout comme les ports de plaisance.

En ce qui concerne I’accueil des infrastructures de plaisance, la Bretagne est
naturellement avantagée. Elle bénéficie d’abord d’un exceptionnel linéaire cdtier de
3500 km. Ses nombreuses iles, archipels, presqu’iles, abers sont autant d’objectifs de
croisieres. Les trés nombreux abris naturels du littoral (criques, rades, estuaires,
abers...) sont autant de sites d’accueil potentiels pour les navires de plaisance. Par
ailleurs, la quasi permanence des vents, les marées, les courants rendent passionnante la
navigation aux dires de ceux qui la pratiquent. De surcroit, la Bretagne a une tradition
maritime ancestrale relayée par toute une génération de navigateurs tres médiatisés ainsi
que par de multiples manifestations nautiques (régates, rassemblements de vieux
gréements, festivals maritimes...). Elle a donc été le théatre d’un fort engouement dans

ce domaine depuis une quarantaine d’années, a tel point qu’aujourd’hui le chiffre

S BENOIT Claude, La personnalité bretonne et la mer, 1990.

1 BENOIT Claude (citant Jean MEYER), La personnalité bretonne et la mer, 1990.

"7 CORBIN Alain, Le territoire du vide. L’occident et le désir du rivage. 1750-1840, 1988.

'8 DESSE René-Paul, Les grands types d’aménagements touristiques sur les littoraux, in L’espace
littoral. Approche de géographie humaine, 1999.

'Y ESTIENNE Pierre, Les régions francaises, 3° éd., 1993.
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d’affaires de la plaisance est bien supérieur a celui des autres activités portuaires dans la
région (péche et commerce). Enfin, méme si la plaisance bretonne est comme ailleurs
majoritairement estivale, cette région présente plus qu’ailleurs une large population de
résidents adeptes de la plaisance en toute saison et sous toutes ses formes (balade en
mer, péche-promenade, voile sportive, etc.). Toutes ces raisons expliquent en grande
partie pourquoi la plaisance se soit manifestée tres tot et de maniere importante en

Bretagne.

Pour répondre au formidable développement de cette activité et accueillir un parc
toujours plus important de bateaux, le littoral breton s’est vu doté d’un important réseau
d’infrastructures portuaires de plaisance. Toutefois, méme si le nombre cumulé de
places dans les ports augmente chaque année, les unités portuaires sont globalement
saturées. Dans beaucoup de bassins de navigation, 1’offre d’anneaux reste toujours
inférieure a la demande et de surcroit, on assiste depuis 1998 a un boom des industries
nautiques qui se traduit par encore plus de bateaux sur le marché. Malgré un
fléchissement de la croissance puis I’amorce d’une reprise ces dernieres années, cette
tendance devrait se poursuivre compte tenu de I’accroissement général du niveau de vie

et du temps de loisir.

Alors comment répondre a cette demande sans cesse plus pressante ? Doit t-elle €tre
satisfaite dans sa totalit€ ? Dans le cas contraire, quelles limites fixer ? Selon quels
criteres ? Etant donné que nos sociétés occidentales n’ont jamais autant été caractérisées
par les loisirs, aujourd’hui plus qu’hier les enjeux sont essentiels. Il s’agit d’assurer le
développement d’une activité au large potentiel pour laquelle, nous 1’avons rappelé, la
Bretagne ne manque pas d’atouts. La demande est également qualitative. Au-dela des
capacités d’accueil, le développement de services et d’équipements portuaires constitue

une priorité des responsables de la plaisance.

Dans I’optique d’un développement durable ou soutenable de cette activité, qui semble
aujourd’hui le seul a pouvoir s’imposer respectueusement, il est intéressant de
considérer les différentes options prises depuis une quarantaine d’années dans le
domaine de la plaisance, de faire le point, puis de déterminer des orientations
appropriées aux caractéristiques de I’espace littoral Breton pour une plaisance pérenne.
Cette notion de durabilité, méme si le terme n’apparaitra bien souvent qu’en filigrane
sera indissociable de ce travail de recherche. Elle sous entend une plaisance viable

économiquement, respectueuse des autres activités cotieres, des traditions et du
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patrimoine maritime local, des espaces naturels environnants, autrement dit, d’une

plaisance ne pouvant étre remise en cause et donc finalement respectueuse d’elle méme.

Les acteurs chargés de la plaisance doivent donc aujourd’hui relever un véritable défi.
Le probleme est aussi passionnant qu’il est difficile a résoudre. Cette situation est
générale sur la majeure partie du littoral francais, mais elle est évidemment
particulicrement délicate au niveau de certains bassins de navigation tres fréquentés,
notamment en Bretagne. Il s’agit de choisir une option adéquate en terme
d’aménagement en fonction des attentes des uns et des autres et de s’attacher a ce que
les réalisations soient adaptées au moyen ou long terme. En outre, il importe d’assurer
de bonnes relations de voisinage entre les différentes activités cotieres et ne pas perdre
de vue I'impact sur le milieu naturel : il ne faut pas remettre en cause les équilibres

environnementaux particulierement fragiles du littoral.

Face aux difficultés indissociables des oekoumenes littoraux (pression fonciere et
environnementales, conflits d’usages, concurrences liés a 1’eau...), la plaisance, que
I’on ne peut extraire de ce contexte, doit pouvoir tirer bénéfice d’une approche
géographique pour trouver sa place et se voir proposer une marge de manceuvre. La
plaisance interfere assurément sur son environnement et réciproquement. A ce titre, le
prisme de la géographie semble effectivement opportun pour appréhender les
dynamiques spatiales de cette activité au sein du systeme littoral. Ces dynamiques
répondent a une double logique: d’une part celle d’une activit¢é économique et
touristique majeure, d’autre part celle d’une pratique socio-spatiale a part entiere. De ce
constat s’est dessinée notre problématique: dans D’optique d’une évolution
progressiste de la plaisance, a la fois respectueuse de son environnement au sens
large (naturel, anthropique, paysager...) et au service de son propre intérét, dans
quelle mesure les espaces de pratiques sont-ils a méme de constituer un cadre
d’action et de gestion efficace tout en offrant un support territorial
particulierement approprié dans une optique de recherche ? L’hypothése selon
laquelle les territoires de pratiques constituent 1’une des clefs d’analyse de la plaisance
aura donc les faveurs de ce travail de recherche. Afin d’éviter tout malentendu autour de
I’adjectif « progressiste », on se rangera au coté du début de la définition qu’en donne le
Petit Robert : « qui tend a la modification [de la plaisance] vers un idéal par des

réformes ». Nous éluderons néanmoins la suite de la définition qui prone
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éventuellement des « moyens violents » pour parvenir a cette idéal. Une telle extrémité

ne semble aucunement nécessaire concernant le sujet traité.

Aprés un chapitre préliminaire précisant quelques aspects théoriques et
méthodologiques, et afin de mieux cerner les forces et faiblesses d’une activité
économique quelle qu’elle soit, il s’agira d’en définir le contexte et le contenu. La
navigation de plaisance ne fait pas exception a la regle. Aussi, apres avoir retracé son
évolution et précis€ sur quoi s’appuie cette activité (notamment en terme
d’infrastructures) en s’attardant sur ce qui caractérise de pres ou de loin la plaisance en
Bretagne, c’est par une présentation de la filiere nautique, que s’achevera la premiere
partie de cette these. Le rapport particuliecrement complexe qu’entretient cette activité
avec I’espace littoral et maritime sera au cceur de la seconde partie. Outre les problemes
intrinseéques soulevés par la plaisance (pression de la demande, saturation des ports...),
ses impacts sur ’environnement littoral, ses rapports plus ou moins conflictuels avec
d’autres activités cotieres ou maritimes, 1’encadrement législatif et réglementaire la
régissant, seront autant d’aspects abordés. Ils contribueront a présenter la plaisance dans
toute sa complexité. Fort de ces constats, nous comprendrons mieux les politiques et les
démarches engagées jusqu’a présent en faveur de la plaisance. Nous verrons alors
quelles en sont les conséquences ? Quelles réussites et quels échecs ? Qu’est-ce qui peut
étre amélioré ? Une attention toute particuliere sera portée aux territoires de pratiques de
la plaisance bretonne dans la derniere partie de cette these. Il sera fait état de leur degré
de légitimité en terme de gestion, du décalage existant entre eux et les territoires
administratifs dont ils dépendent, ainsi que de la considération grandissante dont ils font

1’objet aupres des collectivités territoriales.
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CHAPITRE PRELIMINAIRE
REFLEXIONS THEORIQUES ET METHODOLOGIQUES

A) DE LA PERTINENCE D’UNE ETUDE SUR LA PLAISANCE EN
GEOGRAPHIE

Ayant pour objet la connaissance de cette ccuvre humaine qu’est la production et
I’organisation de I’espace, la géographie est une voie on ne peut plus 1égitime pour
traiter d’une thématique telle que la plaisance. Celle-ci, a la fois pratique socio-spatiale
et activité économique, a la croisée du maritime et du tourisme de masse (forme de
navigation de loisir fort répandue) et prétexte a une certaine structuration de I’espace
littoral (aménagements portuaires assurant la liaison des flux terrestres et maritimes),
propose un grand nombre d’entrées possibles. Une telle diversité est susceptible de

satisfaire bon nombre des sensibilités et des courants de la géographie.

A.1. Une composante de la géographie humaine des littoraux

En tant qu’activité et pratique littorale, qui plus est partie intégrante du trait de cote par
ses aménagements (ports, cales, mouillages), difficile de nier le caractere profondément
géographique de la plaisance. C’est effectivement en s’efforcant de représenter de la
facon la plus exacte le tracé des cotes qu’historiquement la géographie a débuté il y a
trois mille ans, en Méditerranée et, par la suite, c’est par leurs cotes qu’a débuté la
représentation cartographique de la plupart des pays.® Au sein de la communauté
scientifique francaise, les géographes seront d’ailleurs les premiers a utiliser le terme de
« littoral », notion assez floue qu’il convient d’éclaircir avant d’insister sur le rapport

étroit entre plaisance et géographie.

A.1.1 Réflexions autour de la notion de Littoral
a) Origines et significations du terme « Littoral »

Apparu en 1752, le mot «littoral » n’a pas toujours la méme signification selon
I’époque et selon celui qui I’emploie. Au milieu du XVIII®, il qualifiera ce « qui vit dans

les eaux proches du rivage »*' En 1793, il prend son sens moderne pour qualifier ce

2L ACOSTE Yves, Littoral, frontieres marines, 1999.
2 IFREMER, HOUDART Michel (citant BERTRAND E, Mémoire sur la structure intérieure de la
Terre, p. 31), Entre terre et mer, les 250 ans du littoral, 2003.
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« qui est situé au bord de la mer »* puis est substantivé a partir de 1828 obtenant alors
le sens voisin de celui de « cote ». Peu utilisé en ce XIX® siecle, on le reléve néanmoins
chez certains écrivains® (Frangois-René de Chateaubriand, Honoré de Balzac, Victor
Hugo, Jules Verne) et chez les géographes (Paul Vidal de la Blache et Elisée Reclus
notamment). Tant6t nom, tantdt adjectif, étymologiquement synonyme de « cote »,
« cotier » ou de « rivage »2 le vocable « littoral » pourra étre différemment appréhendé

et usité comme le soulignent certaines des définitions relevées.
» Quelques définitions plus ou moins a-géographiques

Selon le législateur. D’un point de vue réglementaire, le littoral a longtemps
correspondu au rivage qui est un concept juridique bien plus ancien, avec un contenu
précis issu du droit et (...) renvoyant a l’idée de souveraineté®, notamment 2 travers
I’ordonnance du 10 mars 1544 et 1’édit de Moulins de février 1566 qui integrent
officiellement les rivages de la mer dans le domaine de la couronne (...). C’est
cependant I’Ordonnance sur la Marine d’aoiit 1681, impulsée par Colbert, qui fixe des
regles qui vont désormais fonder ce que la révolution entérinera comme Domaine
Public Maritime définissant le rivage de la mer de la maniére suivante : « sera réputé
bord et rivage de la mer tout ce qu’elle couvre et découvre pendant les nouvelles et
pleines lunes et jusques oil le grand flot de mars se peut étendre sur les gréves ».*° Ce
texte donne au terme de « bord » le sens d’une ligne et a celui de «rivage » le sens
d’une bande. Toutefois, ce n’est que bien plus tard, avec 1’apparition de déséquilibres
consécutifs au tourisme de masse et a la multiplication des constructions sur les espaces
cotiers, que des textes juridiques et réglementaires intégrerons, sans pour autant la
définir précisément, 1’appellation « littoral ». On notera 1’Instruction du 4 aofit 1976, le
décret du 25 aolit 1979 et surtout la loi n° 82-2 du 3 janvier 1986, dite loi Littoral qui
définit le littoral comme ...

une entité géographique qui appelle a wune politique spécifique
d aménagement, de protection et de mise en valeur (...). Sont considérées comme

2 [IFREMER, HOUDART Michel (citant AULARD Frangois-Alphonse), Recueil des Actes du Comité de
Salut Public, Tome 1, p. 474, 1904), Entre terre et mer, les 250 ans du littoral, 2003.

# Parmi les ouvrages francais du XIX® les plus célebres ol apparait le terme littoral on pourra citer
Mémoires d’Outre tombe (F.-R. de Chateaubriand), Eugénie Grandet (H. de Balzac), Quatre-vingt treize
(V. Hugo) ou encore L’ile mystérieuse (J. Verne).

#* Apparu au XVIII® sigcle, le mot « littoral » vient du latin « litus » (la cote), « litoris » (le rivage) » ; le
suffixe « al » servant quant a lui a la formation de I’adjectif.

» BECET Jean-Marie, REZENTHEL Robert, Dictionnaire juridique des ports maritimes et de
I’environnement littoral, 2004.

20 MIOSSEC Alain, Hypergéo, http://hypergéo.free.fr
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littorales au sens de la présente loi les communes de métropoles et des
départements d’outre-mer :

- riveraines des mers et océans, des étangs salés, des plans d’eau intérieurs d’une
superficie supérieure a 1000 hectares ;

- riveraines des estuaires et des deltas lorsqu’elles sont situées en aval de la
limite.

Autant dire qu’il n’y a pas de définition juridique du littoral. En restant vague (« entité
géographique » -la 1égitimité de notre discipline est soit dit en passant renforcée-), le
législateur a choisi de s’appuyer sur un critere purement administratif : le littoral
recouvre la notion de commune littorale’ ce qui lui confére un aspect quasi
exclusivement terrestre (les maires ayant la responsabilité des baignades et activités
nautiques pratiquées jusqu’a 300 metres de la limite du rivage. Au dela, et jusqu’a
douze milles nautiques, c’est le domaine de la mer territoriale qui correspond a la partie

marine du DPM (Domaine Public Maritime).

Les biologistes marins utilisent le terme de systéme littoral®® (ou systéme phytal) qui
dépend de la pénétration de la lumiére dans la mer”. « Leur » littoral s’étend de la
laisse® de haute mer jusqu’a des profondeurs allant d’une trentaine A une centaine de
metres selon la turbidité ou la transparence des eaux. On notera également que les

biogéographes frangais qualifient d’écotone’' la bordure littorale.

Au cours des années soixante, a une €poque ou leur science est encore largement
descriptive, océanographes et géomorphologues emploient le qualificatif de littoral
pour préciser certaines formes topographiques : fleches littorales, marais littoraux,
cordons littoraux. De leur point de vue, on entend communément par littoral le domaine
compris entre la limite des plus hautes mers et la limite des plus basses mers. Dans son
ouvrage Vocabulaire de géomorphologie littorale et d’aménagements littoral, Jean-
Pierre PINOT le définissait comme...

... une étroite ceinture ou zone séparant les terres toujours émergées des aires
toujours submergées. La notion de littoral est assez ambigué, dans la mesure

*’ BECET Jean-Marie, REZENTHEL Robert, Dictionnaire juridique des ports maritimes et de
I’environnement littoral, 2004.

¥ L’expression « systeme littoral » est parallelement employée par les géographes, notamment par Jean-
Pierre CORLAY. On se référera sur ce point a I’ouvrage Géographie humaine des littoraux maritime
(Dir. A. MIOSSEC, 1998) ou a I'article Géographie sociale, géographie du littoral (Norois, 1995, t. 42,
n° 165, p. 247-265). Le systeme littoral désigne alors un géosysteme, fruit de la combinaison de
I’écosysteme et du socio-systeme, autrement dit de la nature et de la société.

2 IFREMER, HOUDART Michel, Entre terre et mer, les 250 ans du littoral, 2003.

0 Synonyme d’estran, la laisse est I’espace que la mer laisse 2 découvert 4 chaque marée. La laisse de
haute mer correspond a la ligne de marée haute.

3! Ecotone : zone de transition entre deux écosystemes. Parfois large de plusieurs centaines de métres
voire plusieurs dizaines de kilometres, 1’écotone littoral est la zone de rencontre entre terre et mer.
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ou le terme peut étre restreint par certains auteurs au seul trait de cote et
élargi par d’autres a tout l’estran, voire a toute la zone sur laquelle les terres
émergées sont influencées par la proximité de la mer, et a celle ou les aires
submergées sont influencées par la proximité de la terre.”

b). Le littoral maritime : un interface, une entité profondément géographique

Synapse pour R. Brunet™, frontidre marine pour Y. Lacoste®, centre ou périphérie
géographique d’une région cotiere a I’autre, autant de qualificatifs attribués par les
représentants de la discipline au littoral ; mais c’est probablement le terme d’interface,
autrement dit une ligne ou un plan de contact entre deux systemes distincts, qui est le
plus unanimement usité au sein de la communauté des géographes. Les zones de
contact, qu’il s’agisse des interfaces plaine-montagne ou ville-campagne cristallisent
I’intérét de nombreux géographes. Il est vrai qu’il s’y passe en général des phénomenes
originaux : d’échanges entre les deux parties ; de modification de 'une par [’autre,

d’exploitation de la différence par des entreprises, des villes, des populations entiéres.”

Ce constat sied au littoral. Bon nombre d’entreprises, affiliées a des secteurs aussi
divers que le tourisme balnéaire, le commerce maritime ou la filiere halieutique ont
profité de ce caractere d’interface terre-mer. Les estrans et 1’avant-pays maritime sont
I’aire de jeu (baignade, péche a pied, nautisme), une voie de circulation (transport
maritime de marchandises et de passagers), une zone d’exploitation (péche
professionnelle en mer, conchyliculture) tandis que la frange littorale terrestre accueille
les équipements touristiques ou professionnels (ports, hébergements, services, criées,

entrepots...) et est le lieu de résidence permanent ou temporaire des consommateurs

d’activités touristiques, des produits de la péche ou des cultures marines.

Si, d’un paradigme a I’autre, la pensée géographique a évolué autour de la notion de
littoral, elle demeure plus que jamais un de leurs centres d’intérét. Les géographes
frangais, d’abord par Paul Vidal de la Blache et Elisée Reclus, seront les premiers
scientifiques a aborder la notion de littoral. On en retrouvera d’ailleurs une définition
dans le Traité de géographie physique d’ Emmanuel de Martonne (1909) pour qui ...

... le domaine des formes littorales n’est pas seulement la ligne idéale qui

sépare sur les atlas et les cartes a petite échelle, la terre ferme de la mer ... Sur
le terrain, il apparait clairement que le domaine littoral comprend tout ce qui,

3 PINOT Jean-Pierre, Vocabulaire de géomorphologie littorale et d’aménagements littoral.
http://www.oceano.org

33 BRUNET Roger (Dir.), Les mots de la géographie, 1993.

* LACOSTE Yves, Littoral, frontiéres marines, 1999.

% BRUNET Roger (Dir.), Les mots de la géographie, 1993.
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soit au dessous, soit au dessus du niveau moyen des eaux, est soumis a l’action

des forces responsables du tracé de la cote et de ses changements ... La ligne de
. p . . L . 36

rivage est déterminée par le relief particulier de la zone littorale.

Si cette définition est celle d’un éminent représentant de la géographie physique de la
premiére moitié du XX° siecle, on ne peut s’empécher a la lecture des derniéres lignes,
de penser, non seulement aux phénomenes naturels modifiant le linéaire cotier (érosion
marine, engraissement des littoraux), mais également a ce que ['on appelle
communément [’artificialisation du trait de cOte; processus auquel a largement
contribué la plaisance dans les régions les plus touristiques. Cette artificialisation est par
endroit telle que les géographes contemporains utilisent régulicrement des termes plus
fort (bétonnisation), parfois créés a partir de noms de lieux symptomatiques des
aménagements touristiques littoraux : baléarisation, marbellisation, azurisation. Ces
termes caractérisent une occupation linéaire et quasi continue de 1’espace littoral

(infrastructures touristiques et résidentielles) telle qu’on peut 1’observer aux Baléares, a

Marbella ou sur la Cote d’ Azur.

On ne s’étonnera guere de I’évolution du regard porté sur le littoral par les géographes
depuis les vidaliens. L’ affirmation progressive de la géographie humaine (en dépit des
nombreuses critiques dont elle fut un temps 1’objet de la part des Durkheimiens®’), la
pression anthropique grandissante et diversifiée qu’ont connu les espaces cotiers tout au
long du XX° siecle et qui se poursuit encore aujourd’hui, ont focalisé bien des regards
sur les zones cotieres et plus spécialement sur les oekoumenes™® littoraux. Chercheur en
sciences sociales, le géographe ne pouvait se satisfaire d’une définition du littoral
essentiellement empreinte de géomorphologie ou de géographie physique alors que le
commerce maritime entrait dans I’ére du navire géant (porte-conteneurs, supertankers)
et que le tourisme balnéaire devenait « de masse ». Aussi le littoral englobe t-il
fréquemment un arriere pays de dimension variable, souvent compris entre une dizaine
et une vingtaine de kilometres ; une distance correspondant selon Daniel Noin a la
portée des navettes pour les actifs, et a la distance qu’acceptent de parcourir les
estivants aux moyens modestes pour se loger a plus faible prix dans l’arriere pays des

. s . 3 40 . 4 . s 41
stations balnéaires.” L’ Armor™, parfois appelé ceinture dorée de la Bretagne™ car

3¢ DE MARTONNE Emmanuel, Traité de géographie physique, 1909.

37 On pourra se reporter sur ce point a I’ouvrage de Paul CLAVAL, Histoire de la géographie francaise
de 1870 a nos jours, 1998.

3 Oekoumene (ou cecoumene) : espace habité ou exploités par I’homme.

% NOIN Daniel, Information géographique, n° 66, 1999.

0 Armor (la mer) : le pays de la mer en Bretagne en opposition & I’Argoat (le bois) qui correspond 2 la
Bretagne intérieure.
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concentrant la plupart des activités et des hommes, correspond a cet arriere pays
maritime. Sous la forme d’une plaine ou d’une pénéplaine littorale, il s’étend sur une
vingtaine de kilometres de profondeur. Reste que cette épaisseur terrestre du littoral est
avant tout fonction des spécificités locales : on est largement dans un milieu littoral au
fond du marais Poitevin, alors qu’au sommet des falaises cauchoises, on se situe déja
dans un contexte fondamentalement terrestre. Rouen, a 120 km du front de mer (70 km
a vol d’oiseau), nous semble infiniment plus littorale que Montpellier, qui en est a 10
km mais lui a tourné le dos.** La géographie humaine a fourni plusieurs définitions du
littoral. Elle sont généralement tres proche sur le fond. Selon D. Noin, le littoral ...

... n’est pas seulement linterface terre-mer étroitement liée a la ligne de cote.

C’est un liseré d’une certaine largeur ou l’influence maritime se fait sentir, en

particulier du fait des activités liées directement ou indirectement a la présence

de la mer, que celles-ci reléevent de la péche, de ’aquaculture, du transport

maritime, des industries sur l’eau, de la navigation de plaisance ou du tourisme
balnéaire.

Le littoral d’cekoumene n’est donc que la conséquence des tropismes littoraux. Il se
caractérise par des formes d’occupation de I’espace qui traduisent en grande partie des

. .. . N .43
logiques d’exploitation et, en cela, aucune fonction n’est a proscrire.

En employant la formule «d’une certaine largeur », la définition de D. Noin est
applicable a I’ensemble des littoraux. Il est toutefois possible d’insister plus
explicitement sur le versant maritime de la bande littorale car appréhender aujourd’hui
cette entité géographique, c’est certes considérer le trait de cOte et un arriere pays
terrestre, mais €galement la mer bordiere. Celle-ci, parfois qualifiée d’avant pays
maritime, est le théatre des différentes activités de navigation (péche cotiere, plaisance,
cabotage, transport passagers), dont certaines assurent la continuité territoriale entre les
espaces insulaires et le continent. Cet espace maritime correspond plus ou moins
approximativement a la mer territoriale intégrée au DPM et fixant sa limite maritime a
12 milles nautiques du rivage. Aussi, une définition relevée dans un rapport
parlementaire de 1995*, intégrant I’aire terrestre et la dimension maritime du littoral,
mérite t-elle d’étre soulignée : le littoral est ...
. constitué par l’espace chevauchant la terre et la mer dont la limite en mer

sera celle des eaux territoriales et qui, a l’intérieur des terres, ira jusqu’aux
limites du bassin de vie en relation avec la mer.

*! BENOIT Claude, La personnalité bretonne et la mer, 1990.

2 BAVOUX Jean-Jacques, Les littoraux frangais, 1997.

“ MIOSSEC Alain, Hypergéo, http://hypergéo.free.fr

“ BONNOT Yvon, Pour une politique globale et cohérente du littoral en France, 1995.
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La définition du littoral de I’aménageur rejoint en partie celle du géographe puisqu’elle
lui attribue une largeur de plusieurs kilometres allant du trait de cdte et recouvrant
I’espace terrestre sous influence directe de la cote. Toute délimitation générale reste
donc délicate pour ne pas dire impossible. Toutefois, cette approche entend le trait de
cote comme une limite, alors que plusieurs spécialistes de la géographie humaine des
littoraux ont régulierement tendance a situer ce trait de cote au cceur et non en marge de

la bande littorale.

En résumé, ce flou ambiant autour de la notion de littoral est somme toute assez
commode, des lors qu'on dispose d'autres termes pour désigner des cadrages plus
précis : trait de cote pour l'extréme limite atteinte par la mer calme, estran pour la zone
de balancement des marées, espace littoral pour l'ensemble du systeme dominé par les
phénomenes de contact entre terre et mer (du bas de l'avant cote jusqu'au revers de

. A, )45
[’arriere cote).

Géographes, géomorphologues, aménageurs... tous admettent, malgré leurs approches
respectives parfois divergentes, que le littoral est une interface, une zone de contact ou
de transition entre deux mondes : la terre et la mer. Les divergences concernent sa
largeur qui peut correspondre au seul trait de cdte, a I'estran, a une délimitation
purement juridico-administrative (commune littorale, canton littoral, ...) ou encore a
une bande cotiere intégrant un arriere pays et / ou un avant pays. La plaisance ayant des

répercussions en avant et en retrait du trait de cote, cette derniere interprétation aura les

faveur de cette étude.

A.1.2. Quelles dimensions octroyer au littoral ?

De ce point de vue, le littoral peut renvoyer a une double interrogation : celle de sa
longueur d’une part, et celle de sa largeur ou de sa profondeur d’autre part.

a) Le linéaire cotier, une question d’échelle

Apparemment anodine, la question de la longueur du linéaire cotier peut en fait revétir
une grande importance selon 1’objet étudié. Nous admettons qu’elle n’aurait
probablement pas engendré ces quelques paragraphes si un seul chiffre avait été relevé

concernant la longueur du littoral breton. Or selon les sources, le linéaire cotier de la

# PINOT Jean-Pierre, Vocabulaire de géomorphologie littorale et d’aménagements littoral.
http://www.oceano.org

22



La navigation de plaisance : territoires de pratiques et territoires de gestion — Chapitre préliminaire

Bretagne est tantot long de 1900 kilométres , tantdt de 3500%°. 1l s”agit pourtant bien du
méme espace, comprenant les iles, s’étirant de I'Ille et Vilaine a la Loire Atlantique
incluse. Tout est en fait question d’échelle. Selon celle employée, les indentations du
littoral (anses, criques, caps, pointes, etc.) seront plus ou moins nombreuses et plus ou

moins détaillées.

> La dimension fractale du linéaire cotier

Les deux longueurs chiffrées évoquées précédemment (1900 et 3500 km) ne sont pas les
seules possibles. Le mathématicien Benoit Mandelbrot, initiateur de la géométrie
fractale, est méme arrivé a la conclusion que la longueur du linéaire cotier breton est
infinie*’. Tl part du constat que la précision est de I’ordre du décametre a partir d’une
série de photographies prises a 10.000 metres d’altitude et qu’elle devient de I’ordre du
metre a 500 metres d’altitudes : les détails sont plus nombreux et la longueur du littoral
augmente au fur et a mesure que I’échelle cartographique s’accroit. Poursuivant dans sa
logique (mesures prises au sol détaillant le linéaire cOtier galet par galet, grain de sable
par grain de sable, molécule par molécule) il en arrive a la conclusion que la longueur
du trait de cote est infinie. On peut néanmoins contredire ce propos considérant qu’a
chaque cran de précision de la longueur du trajet se rapprochera de Uinfini (...). La
cote bretonne a toujours une longueur finie, mais elle a un nombre infini de longueurs,
chacune correspondant a l'échelle de mesure que l'on choisit, parmi le nombre infini

des échelles de mesure possibles.48

» Quelle longueur de cote adopter ?

Il va sans dire qu’a partir d’un certain degré de précision, la dimension fractale n’est
plus pertinente en géographie ou en aménagement. Mais ce petit détour par la géométrie
peut nous faire davantage prendre conscience qu’une longueur de cote chiffrée, non
accompagnée de I’échelle cartographique ayant permis de I’estimer, n’est pas

totalement satisfaisante.

Considérant la logique d’implantation et d’organisation des ports et mouillages, la
nécessité de localiser les points de mise a I’eau (cales) ainsi que les chenaux de
navigation, il est préférable d’opter pour une représentation relativement précise du trait

de cote : chaque anse, chaque crique accueillant des mouillages doit pouvoir étre

“ Notons que I’on rencontre parfois les chiffres de 1700 et de 2800 kilométres qui correspondent au
linéaire cotier de la Bretagne administrative.

“” MANDELBROT Benoit, Objets fractals, 1995.

* http://pro.wanadoo.fr/quatuor/Math20.htm
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repérée. Les cartes a grande échelle sont a privilégier : 1/50.000 et 1/25.000.
Localement, les plans d’organisation des mouillages sont mé€mes réalisés a tres grande
échelle (1/10.000 ou 1/5.000) afin de pouvoir matérialiser chaque aire d’évitage,
autrement dit le périmetre a I’intérieur duquel s’inscrit un navire au mouillage (la
dimension de cette surface étant fonction de la taille du bateau mais surtout du linéaire
de chaine attribué a chaque navire). Aussi, concernant la longueur du linéaire cotier
breton, nous retiendrons le chiffre de 3500 km, résultant d’une échelle 1/50.000, plutot

que celui de 1900, résultant a I’évidence d’une échelle cartographique assez peu précise.

b) Comment apprécier la profondeur du littoral ?

1l faut se garder de vouloir trop ’élargir et de confondre littoral et régions cotieres.
Vers l'intérieur des terres les ports rivalisent pour étendre ou défendre leur influence et
leur arriere pays plus ou moins vaste” . Bien que cette citation fasse référence aux ports
de commerce, elle est applicable a la plaisance. Il suffit de parcourir les allées du Salon
nautique international de Paris pour s’en persuader. D’ Antibes a La Trinité-sur-Mer en
passant par le Cap d’Agde, La Rochelle ou Granville, chacun des gestionnaires des
principaux ports de plaisance fait valoir ses atouts pour séduire les 300.000 visiteurs
annuels du salon, essentiellement franciliens. S’il est vrai que les plaisanciers domiciliés
en Ile de France représentent parfois le tiers des usagers de certains ports bretons, faut-il
pour autant intégrer Paris dans I’arriere pays Malouin ou Baulois ? Peut-€tre pas. Par
contre, il est plus pertinent de considérer une bande littorale de quinze ou vingt
kilometres d’épaisseur, aire de recrutement proche des ports. a I’'intérieur de laquelle
sont domiciliés la plupart des plaisanciers ainsi que les employés du port et des

entreprises de la filiere nautique gravitant autour.

A.1.3. La plaisance dans I’eekoumene littoral

L’cekoumene ou (écoumene) est I’espace terrestre occupé par les hommes. Or, bien que
d’immenses linéaires coOtiers soient quasiment vides de peuples et d’activités,
notamment au nord du 60° parallele (Grand Nord canadien, Alaska, Sibérie
septentrionale...) ou le long des déserts cotiers (Sahara occidental, cotes namibiennes,
péninsule arabique...), la concentration humaine est particulicrement forte sur les
espaces littoraux qui concentrent environ 60 % de la population mondiale dans une
bande littorale d’une cinquantaine de kilometres d’épaisseur. La tendance est a un

accroissement de ce taux puisque les trois quarts de I’humanité devrait vivre dans la

¥ LACOSTE Yves, Littoral, frontiéres marines, 1999.
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zone littorale et rétro-littorale A I’horizon 2030 ou 2035°°. Bien des géographes ont mis
en évidence ce tropisme tant a I’échelle mondiale qu’a I’occasion d’études régionales.
En France, les communes littorales présentent une densité de 272 habitants par
kilometre carré en 1999 contre 108 habitants a ’échelle nationale’’. En outre, dans les
régions touristiques, les littoraux connaissent des pics de fréquentation autrement
supérieurs en période estivale. Dans la seconde moitié du XX° siécle, plusieurs
néologismes témoignent des transformations considérables des zones cotieres :
maritimisation ou littoralisation de 1’économie, touristification des littoraux,
bétonisation du trait de cote, etc. C’est dans un tel contexte que s’inscrit la navigation de
plaisance, une activit¢é qui a contribué, par ses aménagements et son pouvoir

d’attraction, a cette mutation des espaces cotiers.

Depuis plus de trois décennies, de nombreux travaux de géographes accréditent la
plaisance en tant qu’objet géographique a part enticre. Elle est a ce titre
systématiquement traitée dans les manuels dits de géographie humaine des littoraux.
Les auteurs insistent sur I’essor sans précédent de cette activité dans le contexte du
tourisme de masse des années 1960. La prolifération des infrastructures portuaires (en
particulier celles de grandes dimensions), leur saturation, leurs impacts sur

I’environnement littoral sont autant d’aspects abordés. Mais, en tant que pratique socio-

spatiale, la plaisance releve avant tout du vaste champs de la géographie sociale.

A.2. La plaisance : un objet d’étude de géographie sociale

Science de I’organisation spatiale des sociétés humaines, la géographie sociale part de
la constatation que les faits sociaux ont, par leur localisation et leurs manifestations,
des dimensions spatiales et que les faits géographiques comportent des aspects sociaux
qui concourent & leur compréhension et & leur évolution (R. Hérin, 1984). En tant que
loisir a I’ere de la civilisation des loisirs 4, la plaisance est assurément un fait social, qui
plus est extrémement différencié d’un individu a I'autre et plus généralement d’un

groupe social a 'autre. Les deux grandes familles de bateaux de plaisance (voile et

SO DATAR, Construire ensemble un développement équilibré du littoral, 2003.

! Ibidem.

2 MARCADON Jacques, CHAUSSADE Jean, DESSE René-Paul, PERON Francoise, L espace littoral.
Approche de géographie humaine, 1999.

MIOSSEC Alain (Dir.), Géographie humaine des littoraux maritimes, 1998.

DUMORTIER Brigitte. (coord.), Géographie humaine des littoraux, 1998.

3 FREMONT Armand, CHEVALIER Jacques, HERIN Robert, RENARD Jean, Géographie sociale,
1984.

>* DUMAZEDIER Joffre, Vers une civilisation des loisirs, 1962.
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motonautisme) et la diversité des pratiques plaisancieres le confirment: péche-
promenade, simple balade en mer, croisiere, voile sportive, ski nautique... En outre,
distractions et loisirs ont leurs lieux et leurs parcours, leurs guides et leurs répertoires
(...) et se déroulent sur fond social.” Les pratiques plaisanciéres précitées ne font pas
exception a la regle. Les pécheurs-plaisanciers ont leurs « coins », les croisiéristes-
plaisanciers ont leurs escales généralement fonctionnelles et citées dans les différents
guides cotiers, les voileux ont leurs ports de référence tels que « La Mecque » de la
voile qu’est La Trinité-sur-Mer depuis quarante ans et les premieres performances
médiatisées d’E. Tabarly. On s’apercevra que chacune des différentes pratiques est
étroitement corrélée avec le profil socioprofessionnel du plaisancier. Les manifestations
spatiales de la plaisance, tant par les pratiques que par les aménagements (on observera
que le profil du port est également un corollaire de celui du plaisancier), peuvent donc
étre mise en lumiere par les aspects sociaux. La plaisance est assurément une pratique
socio-spatiale qu’il convient d’appréhender comme telle. Elle est également un construit
social différencié d’une région a I’autre. La plaisance bretonne est assurément celle de
la voile, de la péche-promenade et des bateaux de tailles plutdét modestes, alors qu’en
Méditerranée, le motonautisme est roi et les navires sont de plus grandes tailles. A
I’échelle de la Bretagne, les différences sont également sensibles entre le littoral
méridional d’une part et les cotes nord et surtout ouest de la péninsule d’autre part. La

présente étude en rendra compte par la suite.

A.3. La plaisance, une grande diversité d’entrées géographiques

On ne cherchera pas dans les paragraphes suivants a réaliser une liste exhaustive des
entrées possibles pour appréhender la plaisance car, au sein de la communauté
géographiques, les sensibilités sont si nombreuses qu’on en oublierait assurément. On

évoquera donc les plus fréquemment empruntées.

A.3.1. Un objet de la géographie du tourisme, du sport et des loisirs

La plaisance est un objet récurrent de la géographie du tourisme (et donc de la
géographie économique) ainsi que de celle du sport et des loisirs, cette seconde
thématique étant cependant un peu moins fréquente en géographie. Plusieurs ouvrages

généraux peuvent étre cités tels que Fondements pour une géographie du tourisme (G.

> FREMONT Armand, CHEVALIER Jacques, HERIN Robert, RENARD Jean, Géographie sociale,
1984.
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Cazes, 1992), Le tourisme dans l’espace frangais (D. Clary, 1993), Géographie du
tourisme (J.-P. Lozato-Giotard, 1993) ou encore Le tourisme en France. Territoires et
stratégies (N. Baron-Yelles, 1999). Cette énumération n’est pas exhaustive. Pour
paraphraser R. Knafou et P. Violier’®, la publication de ces nombreux manuels de base
marquant la consolidation du champ scientifique de la géographie du tourisme est une
phase normale du développement d’une discipline selon T. Kuhn. Ces ouvrages,
essentiellement parus au cours de la décennie 1990, soit une vingtaine d’années apres
les recherches pionnieres, sont le signe d’un consensus au sein des représentants de la

géographie du tourisme.

Sur cette thématique, les géographes consacrent généralement quelques pages a la
navigation et aux aménagements de plaisance dans leurs manuels. Lorsque ce n’est pas
le cas, le theme est cependant systématiquement évoqué. D’autres ouvrages ou articles
de géographes présentent une approche plus ciblée tant spatialement (a 1’échelle d’une
région, d’un département, d’une ile...) que thématiquement : tourisme montagnard,
tourisme rural ou intérieur, tourisme urbain, tourisme littoral, tourisme d’affaires,
tourisme de nature ou encore sur une activité touristique en particulier (tourisme thermal
ou curatif, sports d’hiver...), etc. Dans ce contexte, plusieurs auteurs ont publiés sur le
theme de la plaisance. Une demi douzaine de theses’’, généralement précédées et / ou
suivies par des articles bien plus nombreux ont été soutenues sur le sujet depuis le début
des années 1970. Cette mise en exergue n’est pas superflue. Il est effectivement difficile
d’avoir pleinement conscience, a la lecture d’ouvrages plus généraux, de certains
impacts de la plaisance, pourtant loin d’étre anodins. A titre d’exemple, peu (aucun ?)
d’auteurs rappellent explicitement la fonction d’hébergement estival des ports de
plaisance dont on sait depuis 2000 qu’ils représentent 20 % de la capacité hoteliere en
Bretagne administrative ! Bien que les travaux universitaires les plus récents sur la
plaisance n’avancent pas ce chiffre, leur lecture rend toutefois plus évidente

I’importance de I’activité. C’est donc un reproche que I’on peut faire aux ouvrages

% KNAFOU Rémy, VIOLIER Philippe, Présentation d’un bilan de la géographie du tourisme en France
et accompagnant I’appel d’offre « Les interfaces : ruptures, transitions et mutations » en vue des XI°
journées de géographie tropicale prévues du 7 au 10 octobre 2005 a I'université des Antilles de la
Guyane.

ST VIEVILLE Bernard, Les ports de plaisance de la Cote d’Azur, 1972.

PAGES G., La navigation de plaisance dans I’aménagement touristique du Languedoc-Roussillon, 1981.
BERNARD Nicolas, Ports de plaisance et structuration de [’espace littoral finistérien, 1993.

LAGEISTE Jérome, Les ports de plaisance en Bretagne : protagonistes du développement touristique,
1994.

CLERC-GIRAUDO Corinne, Les ports de plaisance sur le littoral de Provence - Cote d’Azur : étude
géographique, 1999.

RETIERE Dorothée, Les bassins de plaisance : structuration et dynamique d’un territoire, 2003.
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généraux sur le tourisme (rapports des services de I’Etat, travaux universitaires...) dans
lesquels sont évoqués les capacités d’hébergement des hotels, des campings, des
villages vacances et autres gites mais jamais celles des ports qui ont pourtant accueilli
en Bretagne administrative 218.000 nuitées bateaux en 1999 dans les 63 principales
infrastructures, soit environ un million de nuitées personnes compte-tenu de I’équipage

moyen (Association des Ports de Plaisance de Bretagne, 2000).

« Coté sport » les travaux sont moins nombreux. On citera néanmoins Sport, géographie
et aménagement de J.-P. Augustinsg. Ce dernier justifie une telle entrée par le fait que /e
statut de [’aménagement s’est progressivement affirmé en raison des besoins
d’organisation des sociétés, de la croissance urbaine, du développement rural, de
Uinstallation des équipements, et plus généralement de I’aménagement du territoire.”’
Avec I’ere médiatique qui a de plus en plus fait la part belle aux performances (E.
Tabarly, J.-C. Killy...) et aux grandes compétitions sportives (jeux olympiques,
championnats du monde, courses autour du monde et transocéaniques...), I’engouement
pour les sports et les loisirs a été massif (toute discipline confondue, le nombre de
licenciés en témoigne®™) et les équipements nécessaires ont été créés : stades, gymnases,
piscines, ports de plaisance et bases nautiques, parcours de golf, etc. La structuration de
I’espace a ainsi été profondément modifiée : nouveaux pdles attractifs, nouvelles

pratiques, nouveaux parcours...

En tant qu’activité cotiere de loisir, touristique et sportive a part entiere, on pergoit
qu’une étude sur la plaisance ne peut s’affranchir, au préalable, d’un regard d’ensemble
sur ce qu’est devenu, tant dans les représentations que dans la mise en valeur, 1’espace
littoral dans nos sociétés occidentales ainsi que sur la logique qui a sous-tendu son
évolution contemporaine®'. Evolution qui n’est pas uniquement propre au littoral
puisque c’est a peu pres en ces termes que H. Gumuchian débutait 1’avant-propos de la

version abrégée de sa these : La neige dans les alpes frangaises du nord.

A.3.2. Un aspect incontournable de la géographie portuaire

La plaisance releve aussi de la géographie des ports dont A. Vigarié, grice a un

important ouvrage®’, demeure I'un des représentants les plus évidents en France. Les

¥ AUGUSTIN Jean-Pierre, Sport, géographie et aménagement, 1995.

% Ibidem.

% Environ 17 % de la population bretonne était licenciée dans une discipline olympique en 1999 selon
I’INSEE.

" GUMUCHIAN Hervé, La neige dans les alpes francaises du nord, 1983.

2 VIGARIE André, Ports de commerce et vie littorale, 1979.
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ports, zones de contact et plate-formes entre I’arriere et 1’avant pays littoral, assurent la
continuité des flux entre les deux domaines de la circulation terrestre et de la
circulation maritime®. Quelle que soit sa fonction, le port est a ce titre un élément
structurant de la zone cotiere et a justifié plusieurs travaux géographiques. Concernant
la plaisance on évoquera : Les ports de plaisance, équipements structurants de [’espace
littoral (N. Bernard, 2000), Les ports de plaisance sur le littoral de Provence-Cote
d’Azur. Etude géographique (C. Clerc Giraudo, 1999), Quel littoral ? les aménagements
touristiques et portuaires du Trégor-Goélo (L. Le Du, 1993), etc. On ne saurait ignorer
Les ports du Ponant®, imposant ouvrage qui expose remarquablement la réalité
portuaire dans toute sa diversité de Brest a Hendaye. Si les auteurs ne consacrent qu’une
dizaine de pages aux ports de plaisance sur les 470 que compte le livre, ils mettent en
évidence leur importance dans la géographie portuaire en précisant que la construction
des ports de plaisance et [’aménagement de bassins contribuent a ['une des
métamorphoses les plus remarquables du littoral atlantique.”® Abstraction faite des
littoraux alentours, 1’évolution d’une enceinte portuaire témoigne bel et bien de cette
mutation des espaces cotiers a travers I’évolution des fonctions portuaires d’une région.
De multiples cas particuliers peuvent I’illustrer et nombreux sont les ports de péche ou
de commerce qui ont été reconvertis enticrement ou partiellement a la plaisance. Ces
changements témoignent a la fois des profondes difficultés qu’ont connu et que
connaissent encore les activités traditionnelles, et de 1’essor considérable de 1’économie
des loisirs a partir des années 1960 dont la plaisance est I’'une des manifestations. La
encore des géographes ont mis en avant cette réalité a travers certaines publications®

relevant parfois de la géographie culturelle.

Parallelement, ces mutations socioéconomiques, quelque fois assez brutales, influent
considérablement sur la perception des espaces portuaires qui soulevent d’un coté
I’enthousiasme de plaisanciers, de commercants, d’élus et qui, de 1’autre, engendre des
blocages psychologiques chez les gens de la mer. Pour ces derniers, 1’appropriation par
la plaisance des anciens bassins de la péche ou du commerce souligne avec d’autant

plus de force le déclin ou I’abandon de ces activités traditionnelles qui résument souvent

* Ibidem. i
% COULIOU Jean-René, LE BOUEDEC Gérard, Les ports du Ponant, 2004.
65 1h:
Ibidem.
% BOUVET Yvanne, BERNARD Nicolas, Les enjeux de la reconversion des ports traditionnels 2 la
plaisance en Bretagne, 2001.
MARCUS Thierry, L’espace portuaire des villes de bretagne sud. Un support culturel et touristique,
1998.
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leur vie professionnelle. Par ces quelques lignes, on pressent, a travers la géographie de

la perception, une autre entrée possible pour la plaisance.

A.3.3. Plaisance et approche phénoménologique

Parallelement aux entrées géographiques précédentes, on soulignera des approches plus
phénoménologiques, relevant de la géographie de la perception et intégrant davantage
I’imaginaire, ainsi que les notions d’espaces vécus et percus chers a A. Frémont. On
retiendra La maritimité aujourd’hui (1996), ouvrage co-dirigé par F. Péron et J.
Rieucau, au sein duquel la plaisance est évoquée en tant qu’exemple contemporain de

467

maritimité”’, terme désignant la variété des facons de s’approprier la mer, en insistant

sur celles qui s’inscrivent dans le registre des préférences, des images, des

. . .68
représentations collectives.

L’imaginaire marin des frangais (M. Roux, 1997) aura également retenu notre attention.
L’auteur consacre un chapitre entier a la navigation de loisir contemporaine (De
I’aventure en mer a la plaisance) et les différents sous-titres relevés témoignent de son
approche quelque peu en marge des voies les plus souvent empruntées. Citons entre

autres « La plaisance ou la valeur marchande d’un mythe » ou encore « L’espace des

pratiques : la symbolique des paysages ».

A.4. Le choix d’une approche non exclusive

Entre géographie humaine des littoraux, du tourisme, des ports, de la perception, ou
encore du sport et des loisirs, le géographe optant pour un sujet tel que la plaisance a
I’embarras du choix. Néanmoins, rares sont ceux qui privilégient une approche
exclusive. Il en sera de méme dans ce mémoire de these. Au fil des chapitres a venir, et
des que cela s’imposera compte-tenu de notre problématique, apparaitrons en filigrane,
peu ou prou, consécutivement ou simultanément, ces différents courants s’inscrivant de

facon plus ou moins évidente dans le vaste champ de la géographie.

 BERNARD Nicolas, Plaisance et nouvelle maritimité, 1996.
% PERON Francgoise (Dir.), RIEUCAU Jean (Dir.), La maritimité aujourd’hui, 1996.
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B) OPTIONS METHODOLOGIQUES ET EXPLORATOIRES

Inutile de récuser cette subjectivité du chercheur qui joue notamment dans la décision
de choisir telle donnée plutot que telle autre, subjectivité qui joue également lors de
l'interprétation des faits eux-mémes.”” Cette citation, extraite de la these d’H
Gumuchian, justifie pleinement la présentation de la méthodologie employée qui devrait
permettre au lecteur de comprendre les logiques ayant commandé le raisonnement et la

démarche adoptés pour ce travail de recherche.

B.1. Une étude sur la plaisance : des origines a la confirmation d’un tel
choix, le role joué par I’espace vécu

N’étant pas plaisancier, n’ayant eu que tres rarement 1’occasion de monter a bord d’un
bateau de plaisance, appréciant les manifestations nautiques sportives ou festives sans
pour autant pouvoir étre qualifié de passionné, le choix d’une étude géographique sur la
plaisance peut interroger. En fait, cette option est le résultat d’'un cheminement entamé
en second cycle universitaire. Un premier rapport était alors demandé aux étudiants
dans le cadre d’un cours de diagnostic territorial. Avec un peu de recul, il semble que
des deux principaux espaces vécus au cours de nos premieres années universitaires (a
savoir I’environnement urbain et estudiantin rennais d’une part et la région vannetaise
d’autre part), le tropisme du second fut le plus fort car probablement plus familier et

familial.

Ayant assidiment fréquenté les zones cotieres du nord du golfe du Morbihan et
notamment 1’environnement littoral et portuaire vannetais depuis le milieu des années
1980, ce sont les activités portuaires de cette ville qui constituerent un premier centre
d’intérét. Le souvenir d’un tour du golfe organisé par un excursionniste, les parties de
péche aux crustacés depuis les embarcaderes, 1’ascension des tas de sables du petit port
de commerce adjacent et, plus tard, la fréquentation réguliere et plutét nocturne du
quartier du port de plaisance au cceur de la ville avaient probablement influencé ce
choix. De ce panorama portuaire, les activités touristiques s’avérerent prépondérantes a
travers les compagnies de navigation d’une part et la plaisance d’autre part. On
pressentait déja a I’échelle vannetaise le poids de cette économie des loisirs nautiques et
plus spécialement de la plaisance, si importante dans ce secteur du sud de la Bretagne.

Aussi a t-on été conforté dans 1’idée d’appréhender cette activité a une autre échelle

% GUMUCHIAN Hervé, La neige dans les alpes francaises du nord, 1983.
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dans le cadre d’un mémoire de maitrise : celle du golfe du Morbihan et de la presqu’ile
de Rhuys. Par la suite, en raison de questionnements persistants relatifs aux enjeux
indissociables de la plaisance (forte pression de la demande de places et donc saturation
des ports, conflits d’usage, probleémes environnementaux...), I’option choisie fut celle
de la formation par la recherche, propre au doctorat, et a nos yeux la plus a méme de

répondre a ces interrogations.

B.2. Les étapes d’une étude géographique : une application a la
plaisance

B.2.1. Une question de départ

Saturation des ports, impact environnemental de la plaisance, conflits d’usage... de ces
constatations, notamment relevées dans quelques publications, est née une question de
départ, indissociable d’un travail de recherche : comment concilier le développement
d’une activité en plein essor sans affecter le milieu qu’il soit naturel ou anthropique ? Si
cette premiere interrogation n’était pas particulierement originale, elle n’en demeurait
pas moins légitime, d’autant plus que les espaces littoraux sont particulierement rares,

fragiles, fortement peuplés et extrémement convoités.

B.2.2. La phase exploratoire

Ces questionnements initiaux allaient évoluer sensiblement au fur et a mesure des
recherches bibliographiques effectuées, des confrontations au terrain ou des rencontres
avec les différentes personnes ressources (gestionnaires portuaires, plaisanciers, élus,
professionnels de la plaisance, universitaires, bureau d’étude...), autant de démarches

s’inscrivant dans la phase exploratoire de la recherche en géographie.

a) La recherche documentaire

Plusieurs lieux ressources ont été identifiés dans cette optique. Au-dela des travaux
universitaires consultés en bibliotheque (articles de revues a comité de lecture, ouvrages
universitaires, theses et mémoires...) ou sur Internet (revues électroniques, articles en
version pdf...), de nombreux rapports ou documents d’organismes gouvernementaux,
régionaux ou départementaux ont ét€ obtenus et / ou consultés, soit par le biais de fonds

documentaires classiques, soit sous forme électronique également via Internet.

Au fil des lectures, ce que 1’on pressentait devint une évidence : il s’avéra que ce travail

de recherche en géographie ne pouvait faire fi de tout un ensemble de facteurs
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explicatifs plus ou moins a-spatiaux. Certains sont d’ordre culturel ou historique et
justifient donc I’option d’une approche diachronique visant a étudier un phénomene
dans la durée et qui transparait pour I’essentiel dans le premier chapitre. Si la plaisance
contemporaine est un loisir somme toute récent, sa logique est, a de nombreux points de
vue, effectivement proche de celle du yachting apparu pres de deux siecles auparavant.
D’autres aspects de la plaisance découlent du social, et le profil socio-professionnel du
plaisancier influe bien souvent sur sa pratique de la plaisance (troisieme partie).
L’économique, par la localisation des entreprises de la filiere nautique, a également un
impact certain sur 1’organisation spatiale de la plaisance. Plusieurs facteurs relevent
également du politique : les procédures d’aménagement, les textes législatifs et
réglementaires régissant la plaisance ou les espaces cotiers sont effectivement
incontournables. A plusieurs reprises, ces aspects seront intégrés car ils s’inscrivent

directement sur I'espace en guidant la production et I'usage.”

b) Les personnes ressources

A plus d’un titre rencontrer les personnes ressources est une autre étape indispensable
de la phase exploratoire. D’abord pour connaitre leur point de vue : le discours de
chacun est généralement beaucoup plus instructif qu’il n’y parait si I’on prend le temps
de les comparer puis de les décrypter (quelques pages en témoignent dans le chapitre
IV) ; ensuite pour obtenir et / ou consulter des documents indispensables au bon
déroulement du travail de recherche : diagnostics, rapports, recensements... soit autant
de documents d’organismes étatiques (DDE, DATAR, rapports parlementaires...),
régionaux (rapports du Conseil économique et social ou de 1’ Association des Ports de
Plaisance de Bretagne...), départementaux (annuaires du nautisme, schémas directeurs
de la plaisance...) commerciaux ou encore municipaux. Enfin, plusieurs de ces
interlocuteurs (gestionnaires portuaires, associations de plaisanciers, institutionnels...)
constituerent les relais incontournables en vue de la diffusion de questionnaires
d’enquétes destinés aux entreprises de la filiere nautique dans un premier temps, puis

aux plaisanciers ensuite.

¢) Des hypotheses issues de la lecture du terrain

Une fois intégrés quelques fondamentaux liés au sujet traité, le terrain devient beaucoup

plus riche d’enseignements. Grice aux lectures et aux entretiens, on pergoit qu’ un port

" GUMUCHIAN Hervé, MAROIS Claude, FEVRE Véronique, Initiation a la recherche en géographie,
2000.
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et la flottille qu’il accueille deviennent alors bien plus que cela. Selon leur taille et leur
mode de propulsion, les bateaux peuvent nous informer sur les pratiques plaisancieres
dominantes. Ces dernieres peuvent tout aussi bien &étre induites par la physionomie et le
degré d’équipement du port. Lorsqu’un secteur coOtier a fait ’objet d’un inventaire
suffisamment détaillé de ces infrastructures d’accueil pour la plaisance et des bateaux
qui s’y trouvent, on peut assez sereinement spéculer sur les pratiques plaisancieres

dominantes sans pour autant visiter chaque port du secteur étudié.

B.2.3. Des espaces de pratiques au cceur de la recherche

Au fur et a mesure des lectures et de la réflexion, les espaces de pratiques de la
plaisance que sont les bassins de plaisance, les bassins de croisiere et surtout les bassins
de navigation, se sont positionnés au cceur de notre problématique. Il importait de
comprendre leur logique de fonctionnement étroitement liée a la localisation de divers
€léments : infrastructures d’accueil pour la plaisance, objectifs de sortie en mer des
plaisanciers, entreprises de la filiere nautique, lieu de domiciliation des plaisanciers et
des employés du secteur de la plaisance. On abordera en détail ces notions de bassin de
plaisance, bassin de croisiere et bassin de navigation (chapitre VI) mais dans I’'immédiat
on présentera les différentes étapes qui furent nécessaires a 1’identification de ces

espaces de pratiques de la plaisance.

a) Le repérage et I’identification des infrastructures d’accueil

La premiere étape concernait la constitution d’une base de données inventoriant et
localisant les infrastructures d’accueil pour la plaisance (annexe I). Elle résulte du
croisement d’une dizaine de travaux de recensement et de quelques comptages terrain.

On reviendra sur cette étape qui sera détaillée le moment venu (chapitre VII).

b) Inventaire et localisation des établissements de la filiere nautique : ’option de
I’enquéte par questionnaire postal et de ’enquéte téléphonique

Grace a un stage effectué dans le cadre du schéma directeur de la plaisance en Cdtes
d’ Armor, la premiere année de cette recherche doctorale fut I’occasion d’appréhender le
secteur de I’industrie nautique a travers I’exemple costarmoricain. La durée du stage
(six mois), les moyens alors mis a notre disposition (équipement informatique et

bureautique) et la crédibilité dont on bénéficiait a travers 1’organisme encadrant

(CAD”) furent autant d’atout pour la mise en ceuvre d’une démarche efficace de

" CAD: Cétes d’Armor Développement, agence départementale du développement économique et
territorial dépendant du Conseil général des Cotes d’ Armor.
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recensement des entreprises de I’industrie nautique du département ; une démarche qu’il
convient d’exposer tant elle est proche par certains aspects de celle de la recherche en

sciences humaines.

L’objectif de cette étude était d’abord de mesurer le poids économique de la filiere
nautique et plus particulierement celui des entreprises en terme d’emplois et de chiffre
d’affaires. Dans cette perspective, il était nécessaire d’identifier chaque entreprise. Il
s’agissait aussi de mesurer la diversité de ce secteur d’activité ainsi que les problemes
qui lui sont spécifiques. La stratégie choisie fut celle d’'un questionnaire destiné aux
entreprises de la filiere nautique. La premiere étape €tait de repérer les destinataires et
notamment leurs coordonnées postales, téléphoniques et électroniques. Elle suffisait en

fait a contribuer a I’identification des espaces de pratiques de la plaisance.

> L’identification des destinataires

En croisant les fichiers de CAD, des chambres des métiers de Saint-Brieuc et de Dinan,
de la CCI des Cotes d’Armor, de ’ANVAR' ainsi que les pages jaunes (en version
papier et sur Internet), les destinataires furent rapidement identifiés. Par souci
d’exhaustivité, un bref questionnaire fut envoyé aux différents ports de plaisance
(annexe II). Il leur était demandé, en plus des informations les concernant, d’indiquer
les entreprises de la filiere nautique avoisinantes. Au total, environ 150 entreprises

furent identifié€es et localisées.

» Une diffusion des questionnaires par courrier postal

Ce mode de diffusion semblait préférable étant donné I’'importance de I’espace concerné
(le département des Cotes d’ Armor). Certes, le taux de réponse est souvent peu élevé
pour un questionnaire postal. Cependant, le courrier joint présentait un solide
argument : celui d’'un annuaire de la plaisance costarmoricaine identifiant 1’ensemble
des prestataires de services du département, autrement dit une publicité a 6000
exemplaires pour le prix d’un affranchissement. De plus, les entreprises n’ayant pas
répondu par courrier ont ensuite fait I’objet d’une enquéte téléphonique a partir du
méme questionnaire, d’ou un taux de retour global particulicrement satisfaisant car

supérieur a 50 %.

Au-dela de I’inventaire costarmoricain, des travaux comparables ont été réalisés dans

les départements du Finistere, du Morbihan et, dans une moindre mesure, de la Loire

"> ANVAR : Agence Nationale de Valorisation de la Recherche (dite Agence francaise de 1’innovation)
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Atlantique. Au regard des communes accueillant ces entreprises de la filiere nautique, la
tendance était comparable d’un département a I’autre : environ 85 % des établissements

étaient localisés a moins d’une quinzaine de kilometres du trait de cote.

¢) Des questionnaires d’enquétes destinés aux plaisanciers pour un repérage de
leurs itinéraires en mer

Le choix des intermédiaires et celui des bassins de navigation et des ports concernés par
la diffusion du questionnaire étant justifié dans la troisieme partie, on précisera ici les
aspects ayant déterminé sa structuration en fonction de nos objectifs de recherche. Ces
derniers sont étroitement li€s aux espaces de pratiques de la plaisance. Le questionnaire
a donc été concu de maniere a pouvoir mettre en relation les pratiques plaisancieres, les
parcours en mer qu’elles impliquent avec des informations plus conventionnelle
concernant les plaisanciers (ages, PCS, origine géographique, type de bateau utilisé,
etc.). Il s’agissait de vérifier I’hypothese selon laquelle une corrélation existe entre le

profil du plaisancier et sa pratique de la plaisance.

Les différentes versions du questionnaires (personnalisées pour chacun des ports choisis
et des catégories de plaisanciers destinataires —abonnés, visiteurs francophones ou
anglophones, cf. annexes III a V-) ont ensuite été présentées et discutées avec le
directeur de recherche et les gestionnaires portuaires concernés. C’est alors qu’une
demi-douzaine de questionnaires fut testée aupres de plaisanciers vannetais. Apres
quelques améliorations, la diffusion fut enfin organisée selon des modalités différentes

d’un port a I’autre.

Les modalités de diffusion des questionnaires ont été discutées port par port avec les
gestionnaires ou les responsables d’associations de plaisanciers concernés. Concernant
S isanciers titulaires d’u s les ports observés, 1 u
les plaisanciers titulaires d’une place a 1’année dans les ports observés, I’option d
questionnaire postal a le plus souvent été adoptée. Certes, le taux de réponse est en
général assez peu élevé lorsque I’on opte pour cette modalité de diffusion. Néanmoins,

deux raisons nous confortaient dans ce choix :

- Tout d’abord, I’enquéte par questionnaire postal permet une grande couverture
spatiale. Or, comme le confirmerent les gestionnaires portuaires rencontrés, de
nombreux plaisanciers vivaient a plus d’une centaine de kilometres de leur port
d’attache.

- Ensuite, I’opportunité d’un envoi massif de courrier prévu par la capitainerie de

Vannes d’une part et I’Association des Usagers du Crouesty d’autre part se
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présentait. Respectivement 160 et 200 questionnaires ont ainsi été expédi€s nous
épargnant ainsi des frais d’affranchissement. Conformément aux inconvénients
généralement indissociables de ce type de diffusion, les taux de retour furent assez
faible (22,5 % pour Vannes et 18,5 % au Crouesty) malgré une lettre jointe a chaque

questionnaire que nous avions espérée un peu plus convaincante (annexe 6).

De son coté, la direction du port de Saint-Quay-Port d’Armor s’était proposée pour
assurer un envoi ciblé des questionnaires. Les destinataires furent choisi de maniere a
constituer un €chantillon représentatif des plaisanciers du port (représentativité en terme
de pratique plaisanciere et en fonction du type de bateau). Un autre critere fut retenu,
grice a la bonne connaissance qu’a la direction portuaire de sa clientele : le « sérieux »
des destinataires afin d’obtenir un taux de retour proche des 100 %. Aussi avait-il été
convenu de n’expédier qu’une trentaine de questionnaires abonnés. Malheureusement,

seulement treize furent retournés ; un échantillon bien en-deca de nos attentes donc.

Concernant le port d’ Arradon, la capitainerie ne prévoyant pas d’envoi groupé au cours
de la période consentie aux enquétes, c’est a bord du service de rade que, deux jours
durant, furent diffusés et récupérés les questionnaires. L’avantage de ce mode opératoire
était la grande disponibilité des plaisanciers qui trouvait la un moyen de s’occuper le
temps de la navette entre la terre ferme et leur bateau au mouillage. Par contre il fallait
tenir compte du peu de temps passé a bord par les plaisanciers : trois a cinq minutes en
général selon 1’éloignement du bateau a rejoindre. Cela s’avérait suffisant a condition de
lire et remplir le questionnaire a la place des quelques plaisanciers peu enclins a
s’attarder une fois arrivé. Avec la complicité de I’employée du port préposée au service
de rade, qui prenait davantage son temps le cas échéant (lorsque le bateau a atteindre est
proche par exemple), un maximum de questionnaires ont pu &tre remplis en totalité.
Quand un plaisancier était vraiment trop pressé d’aller en mer, le document était
généralement complété en deux fois : de I’embarcadere au bateau d’abord, puis du
bateau au débarcadere une fois sa balade achevée. Somme toute, le taux de retour de la

quarantaine de questionnaires diffusés fut tres satisfaisant (95 %).

Les autres questionnaires, destinés aux usagers des mouillages et des petites structures
portuaires du golfe du Morbihan et de la baie de Saint-brieuc, furent transmis par le
biais d’associations de plaisanciers. Une centaine d’exemplaires fut remise aux

responsables de 1’Union des Associations de Navigateurs du Morbihan. Ils se les
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répartirent pour les diffuser au sein de leurs associations locales respectives. Au total,

moins d’un quart des questionnaires ont été récupérés.

Mais que dire du retour des questionnaires destinés aux adhérents d’associations
costarmoricaines ? Le mode opératoire fut pourtant semblable. Cinquante questionnaires
furent remis aux responsables du comité départemental des associations de pécheurs-
plaisanciers. Ils les distribuerent ensuite a 1’occasion d’une assemblée générale, donc
aupres de gens a priori bien impliqués dans la plaisance départementale. Nous ne
pouvons présumer avec exactitudes des conditions de diffusion des questionnaires, mais
on ne peut que constater le médiocre résultat : un taux de retour de 6 %, soit trois

questionnaires seulement.

Malgré des taux de retour parfois faibles, 268 questionnaires ont tout de méme pu étre
traités. Le matériau ainsi constitué a permis de repérer les dimensions des bassins de
navigation, les principaux itinéraires en mer des plaisanciers, les pratiques plaisancieres
les plus répandues, les durées privilégiées de sorties en mer. Ces données ont pu étre
croisées entre-elles ainsi qu’avec les informations plus conventionnelles rappelées

précédemment (classe d’ages, PCS, caractéristique du bateau...).

B.3. Une méthodologie ayant permis d’atteindre les objectifs fixés

De la phase exploratoire de cette étude doctorale (recherche bibliographique, entretiens
avec les personnes ressources, premieres confrontations au terrain) est ressortie la
nécessité de mettre en évidence les facteurs explicatifs de I’apparition et de 1’évolution
de la plaisance contemporaine ; évolution en terme de politiques d’équipement, de
pratiques, d’encadrement, etc. Mais avant tout, cette phase initiale a contribué a
formaliser notre hypothese et d’arréter un mode opératoire pour parvenir a la vérifier
(recensements, enquétes...). Au final, il semble que I’objectif fixé ait été en grande
partie atteint. Les chapitres a venir en témoigneront. En plus du repérage des itinéraires
en mer, la localisation des ports et mouillages, des entreprises de la filiere nautique et
des lieux de résidence des plaisanciers, a permis d’appréhender les logiques territoriales
de la plaisance (€léments structurants et flux). C’était un préalable indispensable pour
répondre a notre problématique et vérifier I’hypothese selon laquelle les territoires de
pratiques sont 2 méme de constituer un cadre d’action et de gestion cohérent pour la

plaisance.
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Les régates de Trentemoult, Edmond Bertreux, huile sur toile (100 x 41 '

PREMIERE PARTIE

Archipel des Glénan, Photographie : Philippe Plisson

LA PLAISANCE,
RETROSPECTIVE ET TOUR
D’HORIZON

P — pen e

Avant port de Binic, Photographie : E. Sonnic, mai 2004 Port de Kerdruc, Photographie : E. Sonnic, mai 2004
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INTRODUCTION DE LA PREMIERE PARTIE

Les entrées envisageables pour appréhender un sujet tel que la plaisance sont multiples.
Et la question s’est posée: par laquelle était-il préférable d’aborder cet objet de

recherche sans se départir de notre problématique ?

La plaisance est assurément un loisir et une pratique sociospatiale a part entiere avec ses
codes, ses usages qui peuvent différer d’un plaisancier a un autre. C’est aussi un secteur
économique majeur générant en France une importante activité de construction, des
dizaines de milliers d’emplois, ainsi qu’un important chiffre d’affaires progressant
régulierement. Il s’agit bien entendu d’une activité littorale et maritime assujettie a une
réglementation particulierement draconienne et devant tenir compte des autres usages
concernés par la zone cotiere. La plaisance, c’est encore des équipements et des
aménagements spécifiques, ardemment encouragés par certains, largement décriés par
d’autres. Gagne-pain, loisir, art de vivre, élément du décor, vitrine, voire enjeu

électoral... la plaisance est tout cela a la fois.

Afin de rassurer celles ou ceux qui s’intéressent plus particulierement a tel ou tel aspect,
tous seront traités, parfois tres largement, dans les chapitres a venir. Cependant, il a
d’abord été décidé de répondre a quelques questions qui ont quelque peu conditionné
notre entrée en matiere : Quand ? Comment ? Ou ? Pourquoi ou pour qui ? Plus
explicitement : a quand remontent la plaisance contemporaine et ses origines ? De
quelle maniere est apparue et s’est progressivement imposée cette activité ? Sur quels
espaces littoraux ? Et pour quelles raisons ? Pour y répondre il est apparu indispensable
de ne pas dissocier la plaisance de son contexte au sens large (historique,
socioéconomique, politique, démographique...). Bien entendu chaque lecteur a
d’emblée un certain nombre de réponses et d’autres s’imposeront a lui apres quelques
instants de réflexions. Il fut néanmoins jugé utile de rassembler ci-aprés un maximum
de facteurs explicatifs car tous ne sont pas forcément évidents a premiere vue. Cette
composition de facteurs est d’abord le fruit de la synthese de nombreux travaux,

universitaires ou non.

Plus qu’un historique ou une chronologie, le premier chapitre est une forme de

géographie historique pour reprendre une expression notamment employée par Xavier
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De Planhol ou encore Michel Chadefaud’. Selon ce dernier, une telle approche semblait
particulierement pertinente pour traiter d’un sujet tel que le tourisme. En tant qu’activité
touristique, la plaisance peut assurément faire 1’objet d’une approche diachronique.
Aussi a t-on choisi de remonter aux sources de la navigation de loisir. Il s’agit de
prendre en compte « I'épaisseur du temps » pour appréhender sa dynamique.”* Les
différents facteurs ayant favorisé 1’apparition et I’essor de cette navigation, d’abord sous
la forme du yachting, seront donc exposés. On remarquera que certains de ces éléments
sont transposables a la plaisance contemporaine, apparue pres de deux siecles plus tard.
Le second chapitre s’attardera sur 1’aspect le plus ostensible de la plaisance : les
infrastructures d’accueil. 11 est depuis plusieurs années largement admis que leurs
caractéristiques vont bien au-dela du rdle de parking a bateaux auquel elles étaient
autrefois reléguées. Quant au troisieme et dernier chapitre de cette premiere partie, il
insistera sur I’importance de la filiere nautique sans laquelle la plaisance ne pourrait étre

qu’éphémere et inversement.

> DE PLANHOL Xavier, Géographie historique de la France, 1994.

CHADEFAUD Michel, Aux origines du tourisme dans les pays de I’Adour. Du mythe a l’espace : un
essai de géographie historique, 1987.

" GUMUCHIAN Hervé, MAROIS Claude, FEVRE Véronique, Initiation a la recherche en géographie,
2000.
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CHAPITRE 1

DU YACHTING A LA PLAISANCE OU L’HISTOIRE DE
LA NAVIGATION DE LOISIR

La plaisance moderne remonte a la fin des années 1950 en Europe occidentale et a
I’aube de cette décennie aux Etats-Unis. Pourtant, ses origines sont bien plus anciennes
et sont directement explicatives de la répartition géographique actuelle de cette activité.
Aussi ne pouvions nous faire abstraction de 1’évolution de la navigation de loisir. Par
ailleurs, si I’avenement de la plaisance se caractérise par sa soudaineté dans les années
soixante, cet essor répond a toute une série de facteurs socioéconomiques, politiques,
démographiques et technologiques, parfois bien plus anciens et qui, combinés, ont

instauré un climat favorable a une généralisation de ce loisir.

A) LE PLAISANCIER DESCEND DU YACHTMAN

A.l. La voile, un signe ostensible de richesse

La plaisance en France est une activité relativement récente que 1’on peut dater de la fin
des années 1950 voire du début des années 1960. Son apparition fut plus précoce en
Angleterre et notamment dans le Solent ou, depuis la fin de la seconde guerre mondiale,
Cowes sur I'ile de Wight peut étre considéré comme le berceau de la plaisance
moderne. Pourtant, les origines de la navigation de loisir, parfois qualifiée de
protoplaisance”, sont bien plus anciennes et les dater, méme approximativement, reste
une tiche hasardeuse. Le témoignage le plus ancien est probablement celui d’une
fresque grecque découverte a Santorin (1600 avant J.-C.), qui met en scéne une féte
nautique avec plusieurs voiliers’®. Mais il n’est pas exclu que de telles manifestations
aient eu lieu ailleurs (Extréme Orient ?, Mésopotamie ?...). D’autres travaux évoquent,
par le terme de paléoplaisance’’, des formes de navigation pour le plaisir des 1’ antiquité
romaine puis égyptienne. Quant a la plus ancienne manifestation pour le plaisir

nautique, elle daterait, dans I’état actuel de nos connaissances (...) de plus de 600 ans,

S GUICHET Nicolas, Plaisance en Gironde, 1995.

CHARLES Daniel, Histoire du yachting, 1997.

RETIERE Dorothée, Pratiques plaisanciéres : évolution et spatialisation dans le Solent (Grande-
Bretagne) et la baie de Quiberon (France), 2002.

" LE CARRER Olivier, Un siécle de voile, 2003.

" CHARLES Daniel, Histoire du yachting, 1997.

42



La navigation de plaisance : territoires de pratiques et territoires de gestion — Chapitre I

en Gironde™®. 11 s’agissait d’une procession nautique populaire,  I'initiative d’artisans,
de bateliers et autres gens du peuple, qui avait lieu chaque année et qui perdura jusqu’a
la Révolution. Une fois n’est pas coutume, notons que cet exemple concerne une

navigation de loisir pratiquée par des classes sociales relativement modestes.

Toutefois, méme si 1’on trouve trace de navigation pour le plaisir et d’apparat des
I’ Antiquité, peut-on pour autant affirmer qu’il s’agit 1a de I’origine de la plaisance et du
yachting ? Cette protoplaisance, qu’elle soit vénitienne, égyptienne, grecque ou autre,
s’est finalement éteinte dans les lieux mémes ou elle est apparue. Sans lien de cause a
effet, elle resurgit, tantdt aux mémes endroits, tantdt ailleurs, parfois des siecles plus
tard. Comme le souligne D. Charles, par une métaphore interpellant notre fibre
géographique, retrouver la source réelle de la plaisance, sans s’égarer parmi celles qui
sont taries, les résurgences et les affluents est un probleme épineux de « géographie »
temporelle.” Nos incertitudes sont d’autant plus grandes que les divers témoignages
existants (textes, peintures, fresques...) ne concernent quasi systématiquement que les
élites. La navigation de loisir populaire était-elle véritablement presque inexistante ou

tout simplement ignorée ?

Quoi qu’il en soit et quel que soit le mode de propulsion des navires (rames, halage,
voile...), la navigation de loisir, qu’elle soit antique ou ultérieure, fut d’abord une
navigation d’apparat au sein des classes supérieures (aristocratie, haute bourgeoisie...).
C’est d’ailleurs ce que souligne Richelet dans son dictionnaire de 1718. Sa définition
d’un yacht, rappelée par D. Charles dans 1’Histoire du yachting, est on ne peut plus

explicite... et fidele a ’originale :

lacht : mot anglois ou hollandois qui se prononce iac en frangois. Le iacht
anglois est un bdtiment a mdts et voile propre pour aller sur mer, embéli

d’apartements comodes et jolis par dehors et par dedans.

A T’instar de cette définition, les navires armés pour le plaisir jouissaient d’une certaine
prestance. Les propriétaires de navires s’attachait particulicrement a leur mise en valeur
et dépensaient parfois sans compter en dorures et autres ornements. A titre d’exemple,
en 1661, la décoration d’un des yachts de Charles II d’ Angleterre cotita 300 livres alors
que la construction du bateau elle-méme n’en avait colité que 335 ! Ce comportement

concerna notamment les Monarques et hauts dignitaires de différentes époques : Charles

8 Ibidem.
" Ibidem.
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II donc, mais aussi Cléopatre, Le Doge de Venise, Francois I¥, pour ne citer qu’eux.
Pour paraphraser D. Charles, le comble de la démesure revient sans doute a Hiéron II,
roi de Syracuse, qui se fit construire vers 250 avant J.-C., un palais flottant ayant
nécessité la quantité de bois nécessaire a la construction d’une soixantaine de galeres et
doté de parures en conséquence ! Pour autant peut-on parler de navigation sachant que
cet objet flottant ne pouvait manceuvrer dans le port de Syracuse... Pour la petite
histoire, le concepteur ne fut autre qu’ Archimede qui énonga la condition de flottabilité

des corps.

Reste que c’est vraisemblablement la Hollande du XVII® siecle qui présente les
premieres concentrations significatives de navires d’apparat. A I’époque moins touchée
par les troubles que ces voisins européens, elle prospérait graice au commerce fluvio-
maritime. De surcroit, dans un pays largement décentralisé ol chaque cité s’auto
administrait, les nombreux notables locaux se déplacaient fréquemment par les voies
d’eau. Il convenait de tenir son rang et d’impressionner les voisins : leurs jachten
(pluriel de jacht) étaient tellement décorés, dorés, fastueux qu’on les baptisa

speeljachten, « yachts de plaisir, de jeu »*.

A.2. Des premieres régates a I’avenement des yacht-clubs

Pour sa part, la premiere mention « officielle » d’'une course concerne la venue a Paris
en 1613 de marins de estuaire de la Seine®'. Toujours au XVII® siecle, en 1661, a lieu
la premiere régate anglaise entre le bateau du duc de York et celui du roi d’ Angleterre,
en ’occurrence Charles II. Ce dernier se mesure peu de temps apres a un « jacht »
hollandais. A cette occasion, on assiste vraisemblablement a la premiere régate
internationale. C’est d’ailleurs lors d’un exil en Hollande que le monarque britannique
avait pris golt a la navigation. De retour en Angleterre, il en fit une activité royale qui
ne tarda pas a gagner les autres cours européennes : Hollandaise bien slir, mais aussi,
Scandinaves (Suede, Danemark notamment). En France, Louis XIV fit fabriquer des
mini-navires afin d’organiser des régates sur le plan d’eau de Versailles. Parmi les
rarissimes régatiers de 1’époque, outre des membres de la haute aristocratie, évoquons
aussi le savant britannique Sir William Petty, premier européen a utiliser un catamaran a
bord duquel il s’est mesuré a un équipage plus conventionnel en 1662, au large de

Dublin. Précisons que si des européens découvraient alors le multicoque, les maoris

8 Ihidem.
8 LE CARRER Olivier, Un siécle de voile, 2003.
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I’utilisaient déja depuis de trés nombreux siecles dans le pacifique sud. En cette fin de
XVII® siecle, on peut également évoquer ces régates dans le Solent entre pécheurs ou

entre marins de la Royal Navygz.

Méme si beaucoup des propriétaires de navires ne se souciaient que d’apparat, utilisant
la voile comme un signe ostensible (voire ostentatoire) de richesse, les premieres formes
de navigation de loisir sont bel et bien parfois davantage assimilées a des duels et des
défis lancés entre équipages qu’a de simples sorties en mer pour le plaisir. Aussi n’est-
ce pas un hasard si ces compétitions, officielles ou non, ont rapidement pris le nom de
« régates », terme issu du vénitien « regata » qui signifie « défi ». Le verbe « regatar »

signifiant, pour sa part, « rivaliser ».

L’apparat ou la compétition ? Difficile de savoir lequel de ces deux modes de
navigation pour le loisir était plus pratiqué que 1’autre en ce XVII® siecle. En fait, il faut
peut-€tre aborder cette question en terme de catégorie sociale plutdt que du point de vue
de la primauté, du moins avant la révolution industrielle. Les notions de vitesse et de
défi étaient volontairement ignorées des classes bourgeoises. Au XV siecle, le mot
anglais « sport » signifiait d’ailleurs « passe-temps plaisant, délassement » puis a
partir du XVIII® « démonstration de jeux athlétiques »3_ 11 n’était alors pas question de
course ou de performances. Les compétitions, essentiellement officieuses, existaient
pourtant, mais pratiquée par des catégories sociales plus modestes (marins, pécheurs,
contrebandiers...). Pour la plupart des membres des classes supérieures, il était donc

exclu de « s’abaisser » a de tels usages.

Mais I’idée de compétition va faire son chemin au sein de la haute bourgeoisie et surtout
de I’aristocratie. Bien que plusieurs duels aient été organisés ou plutdt improvisés au
XVII® siecle, ce n’est qu’au milieu du XVIII® qu’aura lieu une régate de plus grande
ampleur et, cette fois ci, organisée : douze voiliers s’affrontent le 11 aoGt 1749 sur la
Tamise. La famille royale n’étant jamais loin lors de telles manifestations, c’est le futur
roi Georges III qui remettra le trophée au vainqueur. Avec le soutien de son frere, le duc
de Cumberland, cet événement conduira a la création en 1775 de la Cumberland sailing
society qui rassemble régulierement une vingtaine de voiliers sur la Tamise. Assiste t-on

alors 2 la création de la premidre association de yachting ? Certains Iaffirment® mais

2 RETIERE Dorothée, Les bassins de plaisance : dynamiques et structuration d’un territoire. Etude
comparative Mor Bras (France) — Solent (Grande-Bretagne), 2003.

3 CHARLES Daniel, Histoire du yachting, 1997.

% LE CARRER Olivier, Un si¢cle de voile, 2003.
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d’autres sources® évoquent le Water Club de Cork peut-&tre créé en 1720 (voire 1704,
mais on ignore la date exacte) par la haute bourgeoisie de Cork et qui deviendra apres
plusieurs appellations le Royal Cork Yacht-Club en 1831. A ses débuts, le Water Club
était en fait l’organisateur de parades ou de défilés nautiques ignorant les
confrontations. Les navires étaient méme tenus de s’aligner sur 1’allure du plus lent
d’entre-eux par souci d’esthétisme. Si le changement d’appellation du Water Club en
Yacht-Club est relatif a ’avenement de la compétition a Cork, il est sans doute juste de

considérer la Cumberland sailing society comme la premiere association de yachting.

En dehors de la Tamise, les premiers yachts régatent assidiment dans le sud de
I’ Angleterre et notamment au large du Solent dans le Hampshire dés les années 1770.
La protection naturelle de I'ile de Wight, des conditions climatiques favorables a
I’échelle des iles britanniques, la relative proximité de Londres, plus grande ville au
monde de I’époque et lieu de résidence de la famille royale ainsi que de bon nombre de
yachtmen, ne sont pas étrangeres a 1’essor du yachting dans ce secteur. Par ailleurs, le
Solent est depuis le Moyen Age un centre important de construction navale. A partir du
milieu du XVII® siécle, East Cowes sur I’Ile de Wight était réputée pour ses chantiers
navals et son activité intense de construction. Deés [’apparition des régates, les
entrepreneurs ont diversifié leur production et lancé des petits bateaux de course®’

Cette tendance a rapidement gagné d’autres ports du Hampshire.

Quoique le yacht désigne aujourd’hui un bateau de plaisance a voile ou a moteur™, il
n’en a pas été toujours ainsi, au contraire. Loin de cette fonction ludique ou sportive
qu’on leur attribue depuis plus de deux siécles, les premiers d’entre eux étaient au XVI®
siecle des navires de guerre hollandais, les jaghts (appellation émanant du vocable
germain « jacht » ou « jachschiff »¥). Leur fonction était de prendre en chasse les
navires ennemis. Ce terme néerlandais découle d’ailleurs de celui de « jaghen » que ’on
peut traduire par « pourchasser » ou « poursuivre ». Reste que la frontiere entre les
combats navals et la navigation sportive pour le plaisir est parfois étroite : pour les
contrebandiers fuyant les garde-cotes, le jeu et le défi prenaient tres souvent le pas sur

les risques qu’ils encouraient et ils improvisaient en régates ces courses poursuites.

85 QUID 2003, ou http://www.yachtingworld.co.uk/yw/cork/aboutcork.html

% CHARLES Daniel, Histoire du yachting, 1997.

¥ RETIERE Dorothée, Pratiques plaisanciéres : évolution et spatialisation dans le Solent (Grande-
Bretagne) et la baie de Quiberon (France), 2002.

% Le petit Robert, 1986.

% CHARLES Daniel, Histoire du yachting, 1997.
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En marge des régates aristocratiques de mieux en mieux structurées, existait donc aussi
celles improvisées par les gens de la mer de conditions immensément plus modestes :
des contrebandiers donc, mais aussi des commandants de clippers bataillant pour la
gloire ou la fortune® ainsi que de nombreux équipages de pécheurs cherchant 2
parcourir le plus rapidement possible la distance séparant les zones de péche des lieux
de débarquement. Certes, 1’objectif initial était d’assurer I’écoulement de la cargaison
en arrivant a terre le premier, mais le goit du défi et de la compétition effacait tres
souvent cette finalité le temps d’une régate. En fonction des us et coutumes locales, des
régatiers parfois improbables ne manquaient pas de se faire remarquer. Outre
Atlantique, avant méme les premicres régates a voile entre travailleurs de la mer, les
formes récréatives de navigation les plus anciennes, concernaient les défis que se
lancaient des trappeurs et les équipages de canots d’écorce a 1’époque de la traite des
fourrures : les voyageurs y trouvaient l’occasion de faire valoir leur habileté et en

particulier d’exhiber leur adresse devant des employeurs potentiels.”!

A.3. L’apparition et la diffusion des yacht-clubs dans le monde

Nés au XVIII® siecles, le Water Club de Cork et la Cumberland sailing society font
figure de sociétés pionnieres au sein des associations de yachting. L’apparition de telles
structures se généralisera progressivement au XIX® accompagnant le premier véritable
essor de la navigation de loisir lorsque les riches familles royales et princieres sont
rejointes par de nouvelles classes sociales enrichies par la révolution industrielle
(négociants, armateurs, riches industriels) ainsi que par des officiers de marine attirés
par cette forme récréative de navigation. On assiste alors a la premiere phase de
diffusion du yachting qui reste toutefois le symbole évident d’une grande richesse. Cela
s’est traduit par une croissance sans précédent du parc de navires : d’une cinquantaine
de yachts britanniques répertoriés en 1800 on passera a plus de deux mille en 1881 2
Ces embarcations étant de grands voiliers souvent long de plus de 20 metres, ils sont
parfois menés par des équipages professionnels de grande compétence’ qui se
mesurent entre eux au cours de régates de plus en plus nombreuses et au niveau de plus

en plus relevé. Certains propriétaires de yachts n’hésitent pas a cotoyer ponctuellement

des gens de catégories sociales bien plus modestes que les leurs en faisant appel a des

' LE CARRER Olivier, Un siécle de voile, 2003.

' SAVARD Martin, Guide écologique du nautisme sur le Saint-Laurent, 2000.

2 AUGUSTIN Jean-Pierre, Socoa et le Yacht-Club Basque : berceau des écoles de voile (1935-1965), 1995.
% BERNARD Nicolas, Les ports de plaisance — Equipements structurants de [’espace littoral, 2000.

47



La navigation de plaisance : territoires de pratiques et territoires de gestion — Chapitre I

professionnels de la mer (marins, charpentiers de marines, ...) dans le but de s’assurer le
navire et I’équipage les plus performants possibles. Il est vrai que, pour beaucoup, la
pratique du yachting était plus une obligation mondaine qu’une passion. Certains avait
d’ailleurs une trés pietre connaissance des choses de la navigation. Le yacht était pour
eux un objet qu’il fallait avoir au méme titre que des toiles de maitres ou du mobilier de
prestige. Reste que d’autres €taient bel et bien passionnés et désireux d’€tre toujours
plus performants d’entrainements en régates. Aussi les compétitions dopent-elles
continuellement les innovations techniques réalisées dans les chantiers navals
améliorant ainsi la maniabilité, les gréements ou bien encore les carénes des navires. La
multiplication des régates va rapidement créer le besoin de structures organisatrices et

2 72 . 94 .
fédératrices” pour les possesseurs de navires.

Les yacht-clubs vont donc se multiplier dans de nombreuses villes portuaires ou fluviale
a travers le monde. La proximité des capitales nationales (Londres, Paris,
Amsterdam...), régionales (Bordeaux, Cork...) et autres grands centres urbains jouera
également un rdle prépondérant puisque c’est en ces lieux que 1’on trouve les premiers
adeptes de I’hédonisme nautique. Le 1% juin 1815, une quarantaine d’amateurs de voile,
lassée par les traditionnels clubs londoniens se réunit et décide de créer une association
correspondant aux aspirations de ses fondateurs. Le nom de cette nouvelle société
s’imposera naturellement : « Le Yacht-Club ». On voit ici toute I’importance du
déterminant « Le » : il ne s’agit donc pas d’un yacht-club quelconque. Selon certains
auteurs, c’est la premiére fois que les deux mots sont associés.” Mais 12 aussi les
sources sont parfois divergentes puisque le Water club de Cork serait devenu le Cork
Yacht-Club®® des 1800. Quoiqu’il en soit, le yacht-club anglais est assurément le plus
actif en ce début de XIX® siecle et il reste le premier club organisateur officiel de
régates’’ au monde. Bien que créé a Londres, il sidgera rapidement 2 Cowes sur I'ile de
Wight et prendra le nom de Royal Yacht-Club de Cowes a partir de 1820 apres
I’adhésion de trois membres de la famille royale dont le roi lui méme, puis celui
définitif de Royal Yacht Squadron de Cowes un peu plus tard. Un autre yacht-club
apparaitra également en 1815 : celui de Chester (Ile Royal Dee Yacht-Club). Il n’aura

cependant pas autant d’influence que celui de Cowes. Par la suite, de trés nombreux

% RETIERE Dorothée, Pratiques plaisanciéres : évolution et spatialisation dans le Solent (Grande-
Bretagne) et la baie de Quiberon (France), 2002.

% LE CARRER Olivier, Un siécle de voile, 2003.

9(’ANONYMES, http.//eurekaweb.free.fr/th3-voile.htm et http://www.ycaol.com/internat.htm

7 BERNARD Nicolas, Port de plaisance et structuration de ’espace littoral finistérien, 1993.
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yacht-clubs se verront eux aussi attribuer le qualificatif de « Royal » apres leurs
premieres années d’existence. Dans le sillage de ce premier tres haut lieu de la voile
sportive qui jouera un role majeur en faveur de compétitions internationales, les régates
sont désormais de mieux en mieux organisées et encadrées. Citons par exemple la
Cowes week, créée en 1826 et qui totalisera 80 bateaux inscrits en 1847. Entre autres
clubs nautiques outre Manche, on peut aussi évoquer le Royal Western Yacht-Club de
Plymouth créé en 1827, le Royal Irish Yacht-Club a Dublin en 1831, le Royal Southern
Yacht-Club de Southampton (1837) ou encore le Royal Harwich Yacht-Club (1843).

Les ports européens relativement proches des iles britanniques seront logiquement
concernés par un développement précoce des yacht-clubs (carte 1) : Stockholm en 1830,
Rotterdam en 1846, Amsterdam et Ostende en 1847, etc. Ces « cercles » nautiques
plutdt que clubs, étant donné que la plupart des catégories sociales en sont exclues,
apparaitront en France a partir de 1838 par I’intermédiaire de la Société des régates du
Havre (SRH). Notons au passage que les locaux de ces clubs étaient avant tout des lieux
voués aux mondanités”® D’ailleurs, rien n’est laissé au hasard quand il s’agit
d’accueillir de nouveaux membres, puisque les admissions se font & bulletin secret.”’
Un an apres la création de la SRH, les premieres régates sont organisées. Il ne s’agit
encore que de compétitions d’aviron et ce n’est que 1’année suivante en 1840 que des
voiliers concourrons. Méme si la Société des Régates parisiennes voit le jour en 1858, la
SRH n’est autre que le premier Yacht-club de la capitale, une ligne de chemin de fer
ayant relié assez tot Paris a la baie de Seine. Elle organise au XIX® siecle de
nombreuses régates, tres suivies et particulierement bien dotées en prix. Elle se verra

confier I’organisation des épreuves nautiques des Jeux Olympiques de Paris en 1 92419

D’une maniere générale, 1a ou il y a des anglo-saxons, les Yacht-Clubs bourgeonnent.
Hors des iles britanniques, le premier sera celui de Singapour en 1826. La Méditerranée,
en tant qu’aire de jeu a la fois relativement proche de la Grande Bretagne et
climatiquement favorable, connaitra également des yacht-clubs précoces : Gibraltar en
1829 puis Malte (1835). En Amérique du nord (carte 2), c’est Halifax qui ouvre le bal

en 1837 avant la création du premier yacht-club étasunien a Détroit sur les rives du lac

% LE CARRER Olivier, Un siécle de voile, 2003.

% AUGUSTIN Jean-Pierre, Socoa et le Yacht-Club Basque : berceau des écoles de voile (1935-1965),
1995. D’apres J. Thibault, Sociétés et clubs sportifs dans la société francaise avant 1901, in Sport et
société, Actes du colloque, 1981.

1% BERNARD Nicolas, Les ports de plaisance — Equipements structurants de [’espace littoral, 2000.
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Erié en 1839. Quelques années plus tard, en 1844, nait celui de New York ainsi que

celui de Hamilton aux Bermudes, une possession britannique.

Carte 1

Les principaux yacht-clubs européens au XIX" siécle
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Au XIX® sigcle, le déve-
loppement du yachting
peut étre illustré par la
prolifération des yacht-
clubs. Apres les fles
britanniques (plus de 40
% des principaux yacht-
clubs européens en
1899), ces derniers sont
d’abord apparus dans
les autres pays bordés
1 par la Manche et la Mer
du Nord (de la France a
s la Scandinavie), entre
] X o ———|les années 1840 et
Atloaﬁsque ﬁ‘- ‘:‘3-— e _~%_._r| 1860 pour la plupart. En
o W40 | Méditerranée,  excepté
dans les possessions
britanniques  (Gibraltar
et Malte), l'essor des
yacht-clubs fut plus
tardif et la majorité
d’entre-eux datent du
dernier quart du XIX®
siecle.

¥ S |
! =1 E | Sources diverses
b 55 “~_ 1| Conception, réalisation :

a2 ~ | Ewan Sonnic, 2004

1 —Cork (1720)

2 — Dublin (1831)

3 — Belfast (1824)

4 — Anglesey (1885)

5 — Douglas (1860)

6 — Oban (1861)

7 — Glasgow (1827)

8 — Dundee (1885)

9 — Edimbourg (1835)
10 — Chester (1815)
11 — Liverpool (1844)
12 — Bridlington (1847)
13 — Cornouailles (1871)
14 — Plymouth (1827)
15 — Burnham (1895)
16 — Bournemouth (1875)

® Yacht-Club (année de création)

17 — Poole (1865)

18 — Cowes (1815)

19 — Ryde (1845)

20 — Southampton (1837)
21 — Porsmouth (1898)
22 — Londres (1775)
23 — Douvres (18?7)
24 — Harwich (1843)
25 — Norwich (1859)
26 — Oslo (1860)

27 — Goteborg (1860)
28 — Stockholm (1830)
29 — Kokkola (1872)
30 — Pori (1856)

31 — Turku (1865)

32 — Helsinki (1861)

33 — Copenhague (1860)

34 — Kiel (1887)

35 — Hambourg (1855)

36 — Amsterdam (1847)

37 — Dordrecht (1851)

38 — Rotterdam (1846)

39 — Anvers (1860)

40 — Gand (1867)

41 — Ostende (1860)

42 — Paris (1858)

43 — Le Havre (1838)

44 — Deauville (1878)

45 — lles Anglo-Normandes
(1862)

46 — Saint-Malo (1880)

47 — Brest (1847)

48 — Nantes (1858)
49 — Bordeaux (1860)
50 — Arcachon (1862)
51 — San-Sebastian
(18?7?)
52 — Bilbao (1855)
53 — Lisbonne (1856)
54 — Gibraltar (1829)
55 — Malaga (1878)
56 — Alicante (1889)
57 — Barcelone (1881)
58 — Cannes (1860)
59 — Geneve (1872)
60 — Génes (1879)
61 — Naples (1883)
62 — Malte (1835)
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Carte2 et 3

Les principaux yacht-clubs américains au XIX" siecle
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{ ' Comme en Europe, I'industrialisation précoce ainsi que
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Outre pacifique et dans I’océan indien, I’essor des yacht-clubs sera plus évident (carte

développement des yacht-clubs : sur la cbte atlantique,
les villes portuaires du Canada, de la Manufacturing
belt, ainsi que celles de la région des Grands lacs
accueillent les premiers, essentiellement entre la fin
des années 1830 et les années 1870. Plus au sud, les
yacht-clubs notoires seront plus rares. Outre le Yacht-
club de Kingston en 1884, on peut citer ceux de Tigré
et de Buenos Aires (1876 et 1883). Il faudra, attendre
le siecle suivant avant la création de quelques autres
importantes structures, notamment dans les iles de
I'arc antillais. Les cétes pacifiques d’Amérique du nord
connaitrons elles aussi un essor assez tardif. Les
premiers yacht-clubs apparaitront plutét pendant la
décennie 1890 avant de rattraper partiellement leur

| retard au cours de la premiére moitié du XX° siécle.

4). En Asie, apres Singapour, c’est a Canton (1837) puis a Bombay et Hong Kong,
respectivement en 1846 et 1847, qu’ils apparaitront a I’initiative de colons britanniques.
En Océanie, c’est Hobart sur 1’flle de Tasmanie (1838), Auckland (1840) puis Perth
(1841) qui accueilleront les premiers. Sur les cotes pacifiques nord américaines,
exception faite du Victoria Yacht-Club sur I'file de Vancouver au Canada, le
développement sera plus tardif : Santa Barbara en 1872, Seattle en 1892. Il faudra méme
attendre le XX° siécle pour la plupart d’entre eux : Los Angeles en 1901, Vancouver en

1905, San Diego et Oakland en 1913 et seulement 1927 pour San Francisco.
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Carte 4

Les principaux yacht-clubs d’Asie, d’Océanie et d’Afrique au XIX® siecle

Inde ‘o [ Chine  JCanion, 1837

; ' '\'-_ Y. 7 THong Kong, 1847
® Bombay, 1846 L, @

W y Gl Océan Pacifique
.Singal‘l'ii;ﬁr, 1826

QOcéan Indien

NORD Australie

% | ® Brisbane, 1885

Perth, 1841 @ — . ;
. Adelaide, 1869 ® @ Svdney, 1862 Auckland
‘_Mafbﬂume. 1853 1840@

Wellington, 1883 @
= L ] fa
" @ Durban, 1856 500 km Hobart, 1838

o = - . Océan Geelong, 1859
Alrique australg Indien £

Sans surprise, les yacht-clubs de I'océan Indien et du Pacifique sud sont globalement un peu
plus précoces dans les possessions britanniques d’Asie du Sud-Est que dans les Etats
nouvellement indépendant de I'némisphére sud. En effet, ils datent du second quart du XIX®
siecle en Asie, alors que la plupart des premiers yacht-clubs océaniens ou sud-africain sont
postérieurs a 1850. Mais ces derniers seront rapidement majoritaires dans cette partie du
monde et I'Australie totalisera méme la moitié des principaux yacht-clubs de cette région.

Sources diverses
Conception, réalisation : E. Sonnic, 2004

En Afrique, la mise en place de yacht-clubs sera plus timide, excepté dans les secteurs
ou la présence européenne est importante et permanente comme en Afrique du sud
(carte 4). Le Royal Yacht-Club du Natal verra ainsi le jour en 1856. Mais il faudra
attendre le XX°® siecle pour qu’un second yacht club d’envergure comparable voit le jour

au Cap en 1905.

Un peu plus tard, avec I’organisation de nouvelles grandes courses et la confirmation
d’épreuves telle que La coupe de I’América, de hauts lieux de la régate vont
progressivement s’affirmer sous I’'impulsion de certains yacht-clubs. Qu’ils soient
apparus au XIX® siecle (Auckland, Québec, Plymouth, Le Havre...) ou un peu plus tard

au début du XX° (San Diego), beaucoup sont encore aujourd’hui incontournables.
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A.4. Sociétés de régates et yacht-clubs en France et en Bretagne

Dans le sillage de la Société des régates du Havre, de telles structures se développent
ailleurs en France, d’abord en Bretagne. Parmi les toutes premieres, un certain flou
subsiste parfois. En effet, si le yacht-club de Brest qui date de 1847 est assurément 1’un
des plus anciens en France (peut-€tre le second apres celui du Havre), il présente une
situation pour le moins paradoxale. D’abord une rade de premier plan qui aurait sans
aucun doute pu abriter une importante flotte de petits bateaux de régates ou de

101 .
, soit

promenade a la journée. Ensuite la présence de nombreux officiers de marine
des acteurs suceptibles d’assurer 1’animation d’un yacht-club prestigieux. Ces deux
atouts, quoique non exploités, conférerent a Brest un certain prestige, a telle enseigne
que les éliminatoires de la premiere coupe de France de régates s’y déroulerent en 1891.
Pourtant, peut-étre parce ce port fut fondé a des fins militaires, Brest ne confirmera cette
réputation qu’un siecle plus tard lorsque 1’aménagement du port du Moulin-Blanc au
sud-est de la ville permettra enfin d’accueillir des embarcations de grande taille.
Longtemps, les activités de voiles sportives et de loisirs se concentraient aux environs
de I’actuel port de commerce dont les bassins actuels n’existaient pas encore. Quant aux

activités portuaires traditionnelles, elles occupaient les abords de la Penfeld toujours un

peu plus a I’ouest de la ville.

Les informations concernant I’année de création de la Société des régates de Vannes
sont pour le moins contradictoires. Selon certaines sourcesloz, elle serait née la méme

103 . A 2
6 . Parfois méme les données

année que celle de Brest (1847). D’autres évoquent 185
sont volontairement peu précises puisqu’une source se basant sur les archives
départementales du Morbihan indique que la Société des régates de Vannes aurait été
créée entre 1843 et 1854'. il existe de telles différences, c’est vraisemblablement 1lié
au fait que certains yacht-clubs n’ont existé que le temps d’une régate. C’était

probablement le cas au fond du golfe du Morbihan.

N’oublions pas que ces yacht-clubs sont apparus dans 1’optique de structurer
I’organisation de régates déja existantes qui se déroulaient sporadiquement et de
maniere spontanée selon les opportunités. Dans le golfe du Morbihan et en baie de

Quiberon, plusieurs sites €taient le théatre de telles manifestations des le début des

""" PUGET Francois, Images de voile. 100 ans de plaisance en Bretagne, 2000.

192 Office de Tourisme de Vannes, Revue annuelle, 2000.

1% BERNARD Nicolas, Nautisme en Bretagne. Emergence et développement (1945-1995), 1998.

"% RETIERE Dorothée, Pratiques plaisanciéres : évolution et spatialisation dans le Solent (Grande-
Bretagne) et la baie de Quiberon (France), 2002.
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années 1830, soit au moins une vingtaine d’années avant la création d’une société des
régates pérenne dans ce secteur. Bien que ces régates jouissaient localement d’une
grande notoriété au regard du nombre de participants et de spectateurs (Port-Navalo,
I’Tle aux Moines, Conleau...), elles n’avaient certes pas I’ampleur de celles organisées

dans le sud de I’ Angleterre.

L’estuaire de la Loire constitue un autre haut lieu précoce de la régate. A partir de 1850,
Nantes est méme considéré comme le premier centre de yachting de France apres Paris
et il est de loin le plus important de Bretagne au regard du nombre de yachts qui s’y
trouvent (graphique 1). Bénéficiant de la présence de nombreux chantiers navals et
naviguant sur I’Erdre et sur la Loire, les yachts nantais s’ affrontaient aussi plus en
aval : au Pellerin, & Paimbeeuf, & Saint-Nazaire'” ol sera organisée en 1908 la
premiere grande semaine maritime. A Nantes, les organisateurs des régates de
Trentemoult sur la rive gauche de la Loire (photographie 1) seront particulicrement
actifs. La présence dans la cité des ducs de Bretagne de nombreux amateurs de courses
en mer ou en riviere est loin d’étre étrangere a cette agitation nautique qui se
concrétisera par la création du cercle nautique de Nantes en 1858, la méme année que la

Société des Régates Parisienne.

Parmi les principales bases de départ de régates s’affirmant sur les cotes de Bretagne
nord, Saint-Malo organise de telles manifestations parmi les plus importantes de France
des 1848. Grace au voisinage britannique ainsi qu’a la fonctionnalit¢é de ses
équipements portuaires, la cité corsaire accueille chaque année un important contingent
d’équipages venant du sud de I’ Angleterre. Mais curieusement, la société des régates de
la cité corsaire n’apparait qu’en 1880. Toutefois, les toutes premicres régates malouines
concerneront 1I’aviron avant que les voiliers ne prennent le relais. D’ailleurs en ce milieu
de XIX° siecle on utilise encore le terme de « canotiers » pour désigner les adeptes de la
voile. Il est vrai qu’auparavant, I’essentiel des pratiques nautiques en France,
notamment autour de la capitale, se résume a la pratique de I’aviron en riviere. Aussi
n’est-il pas surprenant que le premier ouvrage historique notable sur les activités de
voile et d’aviron paraisse sous le titre « Le canotage en France » (1858) a I’initiative de

quelques régatiers parisiens regroupés autour du journaliste Alphonse Karl.'*®

Au contraire de ceux de Saint-Malo ou de Nantes, les régatiers de Cancale et des autres

lieux de régates en Bretagne sont souvent bien plus modestes et les bateaux utilisés sont

19 PUGET Frangois, Images de voile. 100 ans de plaisance en Bretagne, 2000.
"% Ibidem.
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d’abord des navires de travail souvent améliorés pour plus de compétitivité. Leur succes
aupres des populations locales comme celles du golfe du Morbihan, de la cote de Granit

rose ou encore de Cancale est apparemment indiscutable (cf. illustration 1 et 2).

Graphique 1
Yachts de plus de 4 tonneaux en Bretagne en 1887

Ce graphique met en évidence
l'importance de Nantes qui totalise
66 des 246 yachts bretons en
1887, soit prés de 27 % du total
régional. Si I'on prend en compte
la zone d’influence nantaise (du
Croisic a Pornic), la proportion
passe a plus de 35 %. Loin der-
riere, viennent Brest (26 yachts),
St-Malo-St-Servan (21) et Vannes
(19 unités). Ces trois villes et leur
aire d’influence respective repré-
sentent chacune environ 11 %
des yachts présents en Bretagne
en cette fin de XIX® siécle.

Pornic
Nantes
St-Nazaire
Le Pouliguen
Le Croisic
Penerf
Port-Navalo
Vannes
Auray

Belle lle

Lorient

ENombre de yachts de plus de

Concarneau 4 tonneaux

Quimper
Loctudy
Douarnenez

Brest * Ensemble des ports ou I'on ne

compte qu'un seul vyacht:
Cancale, St-Briac, Le Guildo,
Portrieux, Binic, Tréguier,
Lézardrieux, St-Pol de Léon, Le
Conquet, Le Faou, Morgat,
Audierne, Quimperlé, Quiberon,
La Trinité et Paimbaoeuf.

Roscoff
Morlaix
Paimpol
St-Brieuc
Dinard

St-Malo / St-Servan
Source : F. Puget, 2000

Autres* Conception, réalisation : E. Sonnic, 2004

Photographie 1

Régates de Trentemoult en 1883

in Images de voile. 100 ans de plaisance en Bretagne, F. PUGET, 2000.
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Peu de temps apres leur apparition, les régates
organisées au large des cotes bretonnes font
partie des themes de prédilection de nombreux
artistes peintres. Ci-contre, Les régates a Perros
de Maurice DENIS (1892)

[llustration 1

Dans un autre style, le tableau Les régates a
Cancale en page suivante met en évidence le
large succés que pouvait déja rencontrer ce type
de manifestation.

Illustration 2

Les régates a Cancale

R

EJgéne FEYEN, Les régates a Cancale, 1873,Co|lection partiuliére

Depuis 1845, des régates opposaient patrons et équipages cancalais. La foule s’assemblait au
pied du phare ou I'on avait dressé les estrades officielles et hissé le grand pavois, les flammes
et pavillons de féte, pour assister a la course de bateaux qui se déroule au /arge.W Les
régates de cancale rassemblaient chaque fois prées de 300 bisquines (bateaux de péche
traditionnels de la baie du Mont Saint-Michel et notamment des ports de Cancale et Granville).
Des élites aux classes populaires, ces épreuves nautiques rassemblaient un public nombreux
et varié. Il faut préciser qu’en ce XIX® siécle, aucune activité ludique ou sportive n’était en
mesure de concurrencer la régate en terme d’affluence. Pour des questions de colt et de
potentiel d’accueil du public, 'acces aux enceintes sportives d’activités plus ou moins récentes
et pour la plupart balbutiantes (courses hippiques, football, tennis, etc.) était limité. A l'inverse,
sur les rivages, et comme le souligne cette peinture d’E. Feyen, il n'était pas possible de
sélectionner l'assistance, d’empécher la foule de partager (de loin) I'excitation de la compétition
a voile. Cette promiscuité des classes n’étant pas désirable, les sociétés de régates
construisirent des tribunes réservées a leurs membres et leurs beaux invités. Ainsi, l'assistance
aux régates reproduisait de maniére géographique, les states de la société d’alors. En haut (de
la tribune), les édiles et ces élus membres du club ou du cercle (6 combien fermé). Plus bas
mais debout, déambulant sur la rive, les bourgeois que leurs trogJ beaux atours empéchent de
s’asseoir par terre. Plus bas encore, (...) la plébe endimanchée'®, assise sur les rochers.

La baie de Morlaix connaitra aussi une animation précoce : avec l’apparition des
premiers touristes, des régates s’y déroulent des 1851 avant la création de la Société des
régates de Morlaix en 1874. Afin de disputer eux aussi leurs propres courses nautiques,

les régatiers de Perros, Cancale, du golfe du Morbihan, de la baie de Morlaix et

"7 DELOUCHE Denise, La Bretagne des peintres, Comité régional du tourisme de Bretagne, 2002.
'% CHARLES Daniel, Histoire du yachting, 1997.
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d’ailleurs en Bretagne, qui sont avant tout des travailleurs de la mer (pécheurs,
charpentiers de marines, conchyliculteurs, marins de commerce...), bricolent donc dans
leurs ateliers canots et chaloupes. Les rivalités entre pécheurs de différents ports sont
parfois manifestes : les bisquines cancalaises se mesurent régulicrement a leurs
homologues de Granville. Certains pratiquent également la croisiere cotiere et la péche-
plaisance. Il arrive aussi que des régates mixtes s’improvisent contre les équipages des
yachts méme si, le plus souvent, les régatiers s’affrontent au sein de leur propre groupe
social. Deux courants se distinguent donc parmi les pionniers de la navigation de loisir :
ceux pour qui le bateau est un symbole de richesse et ceux pour lesquels il constitue

d’abord un indispensable outil de travail.

En cette seconde moitié du XIX® siecle, d’autres structures de type yacht-club ou société
de régates apparaitrons sur les cotes bretonnes conférant a la région une place enviable a
I’échelle nationale (carte 5): Paimpol en 1854, La Baule en 1872, Lorient 1’année
suivante. Mais les créations s’accélereront surtout a partir de la fin des années 1870
avec la Société des régates de la Trinité sur Mer (1879), celles de Loctudy (1881), de
Douarnenez (1883), de l’fle-Tudy—Loctudy en 1884, de Pornic en 1886, du Yacht-Club
de 1'Odet 2 Bénodet en 1893 ou encore des Sociétés nautiques du Palais a Belle-ile et de
Quiberon en 1896. La publication de la revue hebdomadaire Le Yacht qui fera la
promotion des associations nautiques existantes, n’est pas étrangere a ces créations
accrues de sociétés de régates et autres yacht-clubs. Des lors, on régate avec d’autant
plus d’acharnement fandis qu’une formidable émulation pousse architectes et chantiers

N . 109
a 'innovation.

Autre confirmation de cette précocité bretonne rappelée par Michel Roux''?, les écrits
de Maurice Rondet-Saint'"', président de la ligue maritime''? au début du XX° siecle.
Faisant référence a un tour de France a la voile, il décrit le secteur compris entre le cap
de La Hague et Ouessant comme le noyau méme du yachting francais. Paradoxalement
pourtant, les premieres régates s’étant déroulées au large des cotes francgaises furent
vraisemblablement... britanniques. Des équipages, principalement originaires du Royal
Yacht Squadron de Cowes sur I'lle de Wight et désireux d’évoluer en de nouveaux

espaces nautiques, traverserent la Manche au plus court et régatérent notamment a

1% PUGET Francois, Images de voile. 100 ans de plaisance en Bretagne, 2000.

"0 ROUX Michel, L’imaginaire marin des frangais, 1997.

" RONDET-SAINT Maurice, L’avenir de la France est sur mer, 1911.

"2 La Ligue Maritime (et coloniale) : association civile, reconnue d'utilité publique, héritiere de la Ligue
Maritime Frangaise créée en 1899. Son but était de créer une opinion maritime afin de développer les
quatre marines (guerre, commerce, péche et plaisance).
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Cherbourg en 1827 et 1831, puis a Calais en 1836'"°. Mais revenons au développement

endogene du yachting frangais.

Carte 5

Les yacht-clubs francais au XIXe siecle

—
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Parmi les sociétés de régates, sous I’'impulsion d’un président particulierement impliqué
qui deviendra par la suite le vice-président du Yacht-Club de France, celle de I'le-
Tudy-Loctudy est rapidement I’une des plus actives de Bretagne comme semble vouloir
le souligner le style typographique employé pour 1I’un de ses programmes officiels
(illustration 3). D’autres régions francaises ont également connu localement une intense
activité régaticre ayant entrainé 1’ouverture de centres nautiques actifs (cf. carte 5). En
Normandie, la Société des régates du Havre sera rejointe par celle de Deauville en 1878.
Sur la cdte atlantique, citons la Société des Régates rochelaise (1860) ou celle de

Noirmoutier en 1894 mais surtout les clubs de la cote aquitaine : créations du Cercle

'3 CHARLES Daniel, Histoire du yachting, 1997.
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nautique de Bordeaux (1860), de la Société de Gironde en 1866 puis de la Société de
voile d’Arcachon en 1882. Plus au sud, et ce malgré un développement balnéaire
particulierement précoce relatif au statut de station impériale de Biarritz, la cote basque
francaise ne sera concernée que plus tardivement par 1’avenement d’un yacht club
(1926). Les cotes méditerranéennes ne seront pas en reste: Cannes et Sete

respectivement en 1860 et 1863, Ajaccio en 1867, Marseille (1883).

PROGRAMME

[llustration 3

Programme 1895 des Régates de I’Tle-Tudy

Grace a l'action du président de la Société des
régates, Maurice de Laubriére, les régates de L'lle-
Tudy figurent trés vite parmi les plus importantes
en Bretagne.

in Images de voile. 100 ans de plaisance en
Bretagne, F. PUGET, 2000.

| 1895 \
Partout en France, grace a I’apparition des sociétés de régates, les courses nautiques
autrefois improvisées deviennent rapidement officielles. Cette officialisation rendue
possible par le role d’organisateur de ces sociétés et autres yacht-clubs, motivera
d’autant plus les yachtmen. Avides de reconnaissance, ils commandent a des chantiers

14 afin de

navals des bateaux spécifiquement élaborés combinant esthétisme et vitesse
posséder le navire le plus compétitif et le plus beau possible. Cependant, si les yacht-
clubs frangais sont encore rarissimes lors de la premiere moitié du XIX°® siecle,
I’explication releve d’abord du droit, car a la question « Comment peut-on naviguer
pour le plaisir dans la France du XVIlle siecle ? » la réponse est... « on ne peut
pas ! »'". Pour ’administration de I’époque, un bateau navigant en mer ne peut €tre
inscrit qu’en tant que navire de péche, de commerce ou de la Marine Nationale.
Conséquence : les propriétaires de yachts étaient verbalisés en cas de controle. Devant
ce vide juridique, le plus teigneux d’entre eux, un Malouin dénommé Auguste Pagelet,
finira par obtenir gain de cause''®. Refusant de payer sa contravention, il décida d’ester
en justice. Suite i cette action devant les tribunaux, I’Etat conféra en 1850 un cadre
1égal a la navigation de loisir en créant un « role de plaisance ». En Grande Bretagne, il
était déja possible d’inscrire un bateau en tant que navire de plaisance depuis la fin du

XVIII® siecle. Désormais officielle en France, la navigation de loisir sera suivie de prés

" MARCUS Thierry, L’espace portuaire des villes littorales en Bretagne sud, 1998.
' LE CARRER Olivier, Un siécle de voile, 2003.
"9 Ibidem.
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par I'Etat qui encouragera en ce sens la création du Yacht-Club de France en 1867.
Cette structure d’abord appelée « Société d’encouragement pour la navigation de

plaisance » avait pour objet d’organiser 1’activité du yachting.

Bien que le yachting des classes aisées constitue sans aucun doute la manifestation la
plus évidente d’une navigation de loisir au XIX" siecle, il serait faux de croire que seuls
les riches prenaient (ou faisaient semblant de prendre) plaisir a la navigation. La
fascination de la mer et des bateaux agissait sur tout le monde sans distinction de sexe
ou de classe sociale'’’. Certains pouvaient s’adonner sans trop de difficultés aux plaisirs
de la navigation: nous 1’avons évoqué précédemment, il s’agit d’abord des
professionnels de la mer (pécheurs, conchyliculteurs...) qui utilisaient a 1’occasion leur
bateau de travail pour des pratiques plus ludiques (balades, régates...). Méme au sein
d’autres groupes sociaux, pourtant étrangers au monde de la mer, certains ont également
gouté aux plaisirs de la navigation : dans les villes, les employés devenaient canotiers le
dimanche. (...) Ils étaient ainsi des centaines, des milliers ... a faire du yachting a la
petite semaine, sans le style ni la débauche d’argent qui caractérisaient cette activité.
(...) C’est finalement ce plaisir-la qui survécut, plus que les fantaisies des magnats.“8
La plupart d’entre-eux achetait d’occasion de petites embarcations (canots, petits
cotres...). Au prix de quelques sacrifices, il était possible d’en acquérir pour moins de
200 francs (environ le montant du salaire mensuel d’un ouvrier a I’époque). L.’évolution
des pratiques relatives a la navigation sportive et de loisir antérieures a la plaisance
contemporaine et que nous venons de rappeler en quelques pages, a notamment été

illustrée a travers la figure 1.

Figure 1

Evolution de la navigation de loisir durant la protoplaisance (d’apres D. Retiere)

m— . [Navigation d =i Cette réalisation insiste a juste
| uawqatlon de travail _|q——— [Naviea O* © «cod titre sur la proximité des villes

|Courses et défis en milieu professionnel | Régates d’apparat | et des c_hantlers navalsl, eI_e-
[’l : ments directement explicatifs
i | Utilisation et détournement des bateaux de travail | de la localisation des hauts
A lieux de la régates. Aujour-
Constitution d'équipage |¢+—p ” - d’hui encore les pbles urbains
semi-profession?’nelpp(?ur < | Premiéres régates |<_ sont proches enpdistance ou
le yachting | Création des Yacht-Clubs l:i en temps des principaux ports

A A de plaisance.

Proximité des chantiers navals de | Proximité de villes Sources diverses

péche et de commerce

Conception : D. RETIERE, 2001
Réalisation : E. SONNIC, 2004

""" CHARLES Daniel, Histoire du yachting, 1997.
"¥ Ibidem.
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A.5. Les premieres diffusions de I’enseignement de la voile

Jusqu’a la fin des années 1930, I’apprentissage de la voile ne s’effectuait qu’au sein
d’un cercle restreint de proches déja adeptes du yachting (amis, membres de la famille).
Autant dire que la diffusion de cette pratique était quasi inexistante jusqu’a ce qu’une
structure s’oriente enfin vers I’apprentissage de la navigation. Apparue en 1926 sous le
nom Yacht Canot Club, elle devient officiellement le Yacht-Club basque119 en 1935,
date a laquelle elle s’attele également a la formation alors qu’elle n’était
qu’organisatrice de régates au cours de ses premieres années d’existence. C’est aussi en
cette année 1935 que ce club emménage au fort de Socoa en baie de Saint-Jean de Luz.
Sous I’impulsion des membres du comité directeur et notamment du commandant
Maurice Rocq, le centre ne se bornera pas a 1I’apprentissage de la seule navigation mais
également au travail de matelotage. Il organisera par ailleurs des exposés sur les
coutumes et les traditions maritimes'’. Mais parler de démocratisation est encore
prématuré car, conformément au yachting élitiste d’avant guerre en casquette
blanche,"*" cette formation, impliquant le port de I’uniforme, est avant tout destinée 2 la

jeunesse des catégories sociales aisées pour en faire de parfaits yachtmen.

L’initiative du commandant Rocq aura des échos jusqu’au sommet de 1’Etat a tel point
que le Commissariat aux Sports du gouvernement de Vichy lui confiera un ambitieux
programme en faveur de I’apprentissage de la navigation a voile en France. Suite a la
défaite de 1940, le but du régime est de favoriser par tous les moyens possibles (I’école,
la famille, les mouvements de jeunes, les structures sportives...) un élan patriotique de
grande ampleur et les activités nautiques étaient susceptibles de participer a cet élan aux
yeux du responsable du Commissariat aux Sports de 1’époque. Ce dernier qui n’était
autre que Jean Borotra'?, lui méme basque d’origine, a naturellement pensé au
commandant Rocq pour cette mission dans le cadre de laquelle il est chargé d’installer
des centres d’apprentissage de voile sur les littoraux maritimes ou lacustres de France.
Dans le contexte difficile de I’occupation, seulement quatre centres ont été créés en

1943 : le centre Virginie Hériot de Socoa, le centre Colbert d’Annecy, le centre

9 AUGUSTIN Jean-Pierre, Socoa et le Yacht-Club Basque : berceau des écoles de voile (1935-1965),
1995.

120 Tbidem.

"2l PUGET Francois, Images de voile. 100 ans de plaisance en Bretagne, 2000.

122 Jean BOROTRA : polytechnicien et ancien international de Tennis. Lui et quelques autres champions
de ce sport (Lacoste, Cochet, Brugnon) étaient surnommés « les mousquetaires ».
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Cdssard de Nantes et le centre Bougainville de Sartrouville'®. 1.’ année suivante, la
création de quatorze unités supplémentaires avait été prévue. Elle devait permettre
d’héberger, sous tente, de mille a mille cing cents stagiaires (...) mais le projet restera
sans suite et seuls les quatre centres pionniers fonctionneront en continuité'** quelques
temps encore avant de connaitre des fortunes diverses (annexion, changement de
statut...). Seul celui de Socoa poursuivra encore quelques années 1’action entamée sous
le gouvernement de Vichy avant de voir sa mission redéfinie en 1948 dans le but de
correspondre davantage aux aspirations gouvernementales de I’apres Libération. En ce
sens, le Secrétariat d’Etat a 1’Enseignement technique, a la Jeunesse et aux Sports
favorise le recrutement de professeurs d’éducation physique spécialisés dans les

activités nautiques pour en faire les cadres des futurs centres de formation.

B) LA REVOLUTION DE LA NAVIGATION DE LOISIR ET
L’ AFFIRMATION DE LA PLAISANCE CONTEMPORAINE

Jusqu’a I’aube des années 1960 les yachts, présents dans plusieurs ports, constituaient
I’essentiel des navires de loisir en France. C’est ce qui ressort des publications de
l’époquelzs. Certes des embarcations de loisir de plus petites tailles, créées par une
nouvelle génération d’architectes navals, existaient déja depuis la fin des années 1940
au célebre centre nautique des Glénans ou encore dans 1’école de voile de Socoa, mais
leur essor sur les cotes coincidera avec la médiatisation des premiers exploits d’Eric
Tabarly qui feront office de détonateur. D’ailleurs, comment aurait-il pu en étre
autrement auparavant dans la France du début des années 1950, une époque ou pres
d’un foyer sur trois n’avait pas ’eau courante tandis que les deux tiers des logements

n’étaient pas équipés en sanitaires intérieurs ?

Outre le contexte socio-politico-économique (apparition des premiers congés payés et
réduction du temps de travail) et les progres techniques (généralisation de la production
en série, augmentation des parc automobile et de bateaux, développement médiatique,
conception de nouveaux matériaux moins onéreux notamment utiles a la construction
navale), c’est bel et bien I’action de certains pionniers qui s’averera déterminante et
conduira a I’essor de la plaisance. Le recul que nous avons aujourd’hui nous permet

d’affirmer, qu’ensemble, ces évenements sont a 1’origine de que I’on peut appeler « La

122 AUGUSTIN Jean-Pierre, Socoa et le Yacht-Club Basque : berceau des écoles de voile (1935-1965),
1995.

"4 Ibidem.

' PETILLON Roger, La navigation de plaisance, 1965.
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révolution de la navigation de loisir » (figure 2). Le yachting, parfois appelé « grande
plaisance », toujours réservé a des classes sociales au tres haut niveau de vie, est des
lors devenu treés minoritaire au sein des activités nautiques, d’autant plus que la guerre
39-40 a aussi engendré la destruction d’une partie des yachts existants. Il n’empéche
que, dans 1’absolu, aprés qu’une flotte comparable a celle d’avant guerre ait été
reconstituée quelques années plus tard, le rythme de croissance de ce loisir n’est pas en

perte de vitesse, bien au contraire.

Figure 2

La révolution de la navigation de loisir en France

» Organisation des premiers stages
de formation a la voile a Socoa (1935).

» Apparition des congés payés (1936).

4 e
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.. navigation de pratiquants et de
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1964, autrement dit d’'une [Par une nouvelle génération d'archi-

phase bréve a forte dyna- |tectes navals (fin des années 40).

mique marquant le passage |p Révolution médiatique (années 1940
d'un systeme d'auto repro- |et 1950) et médiatisation des régates
duction d'une pratique do- |nautiques (années 1960) et notamment
minante (le yachting) a un |de la premiére grande victoire d’E.
autre (la plaisance). Tabarly (1964).

» Explosion démographique : Baby - | Conception et réalisation :
boom (1946 — fin des années 60). E. SONNIC, 2002

1936 1964

Parmi les évenements présentés dans la figure 2, le triptyque « Centres de formation a la
navigation — Nouvelle génération d’architectes navals — Skippers de renom » est le
facteur directement explicatif de I’essor de la plaisance. Il mérite, a ce titre, d’étre

présenté plus en détail.

B.1. Les acteurs de la formation a la navigation,...
B.1.1. Le centre Virginie Hériot de Socoa

Le centre de Socoa, soutenu par 1’Etat sous le gouvernement de Vichy va également
bénéficier apres 1945 de la relance des activités nautiques par le secrétariat d’Etat a

I’Enseignement Technique a la Jeunesse et aux Sports. Bien que les mouvements créés
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sous 1’occupation aient été dissous, bon nombre d’éléments mis en place dans le
domaine des sports et de la jeunesse par Vichy ne sont pas rejetés a la Libération."* Un
document rédigé par le commandant Rocq est d’ailleurs repris. Certes, il donnait la
priorité a la formation d’une élite afin que la France conserve son rang de grande
nation maritime mais il ne s’opposaient pas a [’idée d’une diffusion au plus grand
nombre lorsque les ressources le permettraient : « Quand les cadres et moniteurs seront
formés dans les premiers centres, d’autres, de caractére plus populaire, pourront étre
créés. Mais ils poseront de facon plus vaste le besoin de mettre ensuite des bateaux a
disposition de la jeunesse ainsi instruite. Cette conséquence inéluctable ne doit jamais
étre perdue de vue pour éviter les ranceeurs justifiées. »'>” Ce qu’avait envisagé Rocq
aurait tres bien pu se vérifier si la croissance du parc de bateaux n’eut pas été aussi
importante apres la Libération car le centre de Socoa aura formé plus de dix mille
stagiaires entre 1935 et 1965 avant d’étre repris par I’Union nationale des Centres
sportifs de Plein Air (UCPA). Cette reprise de Socoa s’explique a I’époque par le besoin

de nouvelles organisations dans un contexte de progression sans précédent du nautisme.

B.1.2. Le centre nautique des Glénans

Véritable institution, le centre nautique des Glénans (CNG) est aujourd’hui considéré
comme le meilleur centre d’apprentissage de la voile en France et I’un des plus réputés
au monde. Il est sans doute avec celui de Socoa, le premier a connaitre une audience
nationale. L’aventure des iles de Glénan débute en 1947 sous I'impulsion d’Hélene et
Philippe Viannay. Avec quelques compagnons, ils débarquent au coeur de 1’archipel sur
I’1le du Loc’h et y créent le Centre International de Formation qui donnera naissance au
CNG en 1952. Entre temps, la base nautique avait déménagé sur une autre ile de
I’archipel, celle de Penfret. Le centre est aujourd’hui éclaté sur quatre iles. Le couple
Vianney avait découvert ce site a I’automne 1945 a I’occasion d’un séjour sur les cotes
sud du Finistere. La plupart des membres fondateurs sont d’anciens résistants, des
rescapés des camps de concentration ou des fils de victimes de la guerre. Tous étaient
emprunts de liberté et d’humanisme. L’esprit des Glénans est déja la. Cependant, vivre
quotidiennement sur ces iles, demandait naturellement de connaitre le milieu marin, ses
mouvements et ses humeurs. Aussi, des 1945, cotoyerent-ils ceux qui vivaient de la

mer : avec des marins de Concarneau, ils navigueront a bord de thoniers a I’écart des

126 AUGUSTIN Jean-Pierre, Socoa et le Yacht-Club Basque : berceau des écoles de voile (1935-1965),
1995.
"7 Ibidem.
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milieux fermés du yachting élitiste d’avant guerre. Une cuisine improvisée dans la
cabine d’un ancien chalutier, des tentes marabouts achetées dans les surplus de [’armée

L , . . 2
américaine, quelques planches sur des tréteaux en guise de salle a manger'”

constituaient le quotidien des premiers stagiaires du centre.

Bien que le terme d’ « école de voile » soit parfois usité pour évoquer les Glénans, ce
n’est pas un hasard si c’est celui de « centre nautique » qui fut choisi par ses fondateurs.
Les Glénans sont une approche du milieu maritime, et non la seule initiation a la voile.
lls en enseignent la rudesse, la brutalité, la poésie. Ils apprennent a vivre dans un
univers ou importent d’abord le vent, les marées, le respect de la nature, les oiseaux de
mer mais aussi la connaissance des hommes et de leur mode de vie'®. 11 s agit donc

aussi et avant tout de la diffusion d’une certaine philosophie.

Cet état d’esprit est également véhiculé par le cours des Glénans, dont le premier tome
est publié en 1961. En 1997, année du cinquantenaire du centre, cette « bible » traduite
en quatre langues, est déja tirée a plus de 600.000 exemplaires toutes éditions
confondues (800.000 exemplaires fin 2002). Depuis des décennies, ce centre est la
référence francaise et I'une des références mondiales pour I’initiation a la voile et au
monde marin. Plus tard, afin de diffuser encore plus largement son savoir faire et son
état d’esprit, il ouvre de nouvelles bases : Paimpol en 1965, Bonifacio en 1968, I'lle
d’Arz (golfe du Morbihan) et Baltimore (Irlande) en 1969, Marseillan (étang de Thau)
en 1970... Le choix des sites, tous remarquables, tant esthétiquement que
techniquement (vents, courants, marées...), a joué un role prépondérant dans le succes
du centre des Glénans qui est aussi a I’origine de 1’école des chefs de bases nautiques
fondée a Concarneau en 1965. Depuis la fin des années 1940, les Glénans ont initié,
directement ou par I’intermédiaire des responsables de centres nautiques et d’écoles de
voile préalablement formés, des adeptes de la voile par centaines de milliers. En 1974,
quand le CNG est reconnu d’utilité publique, pres de 50.000 stagiaires y ont été
accueillis (...).Environ un plaisancier sur quatre est ainsi passé par les Glénans'>* a
cette date. Annuellement, ce sont 12 a 13.000 stagiaires et 800 moniteurs bénévoles qui

sont accueillis dans les différentes bases du centre.

128 GUERY Jean-Louis L’école des Glénans, cinquante ans au service de la voile, 1997.

12 BARRAULT Jean-Michel citation extraite de « La personnalité bretonne et la mer » de Claude
BENOIT in Histoire générale de la Bretagne et des Bretons Tome 1.

1 PUGET Frangois, Images de voile. 100 ans de plaisance en Bretagne, 2000.
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B.1.3. L’Union Nautique Francaise (UNF)

L’UNF, qui récuperera les bateaux de 1’'un des quatre centres d’apprentissage de la voile
établis sous I’occupation, en 1’occurrence celui d’Annecy, participera également a la
démocratisation de la navigation de loisir. Elle favorisera notamment la construction de
nombreuses embarcations nouvelles imaginées par une nouvelle génération
d’architectes navals. Elle fusionnera en 1965 avec une autre structure chargée de
développer les pratiques sportives apres la Libération : I’Union Nationale des centres de
Montagne (UNCM), formant ainsi ’'UCPA (Union nationale des Centres de Plein Air),
une association a but non lucratif cogérée par le ministere de la jeunesse et des sports

qui existe toujours aujourd’hui.

B.2. ... des architectes navals...

La crainte légitime du commandant Rocq qui évoquait, dans le contexte d’une
démocratisation future de la voile, la possibilit¢é d’une croissance insuffisante du
nombre de bateaux réservés a 1’apprentissage, était t-elle partagée ? Il semblerait que
oui au regard de la multiplication soudaine des dériveurs légers. A I’origine de cette
augmentation du nombre d’embarcations : une nouvelle génération d’architectes navals
qui ont eux aussi joué un role essentiel pour que la navigation de loisir puisse enfin se
démocratiser. Ils disposaient désormais de matériaux plus économiques (panneaux de
bois collé, contreplaqué, polyester...). Ces matériaux permettant la construction de
coques bien plus légeres qu’avant guerre, les voiles sont alors réduites sans pour autant
rendre les bateaux moins performants, bien au contraire. La encore, des économies sont
réalisées. Jean-Jacques Herbulot, un des membres fondateurs du centre des Glénans
lancera plusieurs prototypes célebres : le Vaurien créé en 1951 et présenté au salon
nautique de Paris en 1952, la Caravelle I’année suivante, le Corsaire en 1954... L’un
des objectifs essentiels de J-J.Herbulot ainsi que d’Hélene et Philippe Viannay, était de
permettre au plus grand nombre d’acquérir une embarcation et de naviguer. C’est
pourquoi la réalisation d’un Vaurien, une appellation de circonstance, ne devait-elle pas
excéder le colit de fabrication de deux vélos. Aussi sa longueur de coque ne devait-elle
rien au hasard (4,08 m) puisque par souci d’économie, elle devait correspondre a la
taille maximale des feuilles disponibles de contreplaqué (4,10 m). Pari gagné puisque
son prix de vente était de 55.000 francs de 1’époque soit, rapporté au pouvoir d’achat
actuel, environ 915 euros. Cela correspondait, comme convenu au prix de deux vélos et

au quart de celui du dériveur alors le moins cher : le Sharpie, un solitaire de 9 metres.
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Au début des années 1950, une telle embarcation était pourtant encore loin d’étre
accessible a toutes les bourses et la référence au colit d’une bicyclette est a resituer dans
son contexte : si le prix d’un vélo est alors deux fois inférieur a celui d’un vaurien, il
sera trente fois moindre quarante ans plus tard. La petite reine qui codtait la moitié¢ d’un
vaurien constituait a ce titre un objet onéreux ou tout du moins peu accessible a une
époque (en 1950) ou se nourrir absorbait encore 40 % du budget des ménages"' |
Autre architecte majeur de 1’époque, Eugene Cornu qui, bien qu’ayant plutot imaginé
des navires habitables pour la croisicre et la course, dessina un dériveur de premier
plan : le 470. Quant a Christian Maury, il fut a ’origine du non moins célebre 420,
premier dériveur léger de série en polyester (1960). Des lors, utiliser un yacht n’est plus
une obligation si I’on veut pratiquer la voile. Ces petites embarcations sont alors de plus
en plus nombreuses dans les ports bretons aupres des bateaux de péche et de commerce.
Le succes du Vaurien est révélateur : 200 bateaux construits 1’année de sa création en
1952. Fin 1958, la série compte déja 3500 unités, chiffre jamais atteint, et de loin, par
aucune autre série ** a cette date. Herbulot était alors convaincu que la réduction du
colit de construction passait par la production en série. Cela semblait €tre une idée
farfelue a 1’époque. D’ailleurs, la fabrication de 200 unités deés la premiere année
constituait un chiffre hors norme au début des années 1950 a une époque ou les bateaux
étaient tres souvent construits a ’'unité. Un peu plus tard, la diffusion du 420 fut elle
aussi remarquable : 35.000 unités en 1977. Vaurien et 420 furent longtemps les

dériveurs les plus utilisés dans les centres nautiques francais.

B.3. ... et des navigateurs de renom

En 1960, les constructions nautiques francaises et italiennes étaient sensiblement sur le
méme plan ; huit ans plus tard, alors que les Italiens construisaient 3778 bateaux, les
Francgais en produisaient 28.363. Les médias francais étaient passé par la, la France
s’était découverte ce que l’ltalie n’eut jamais : un héros qui passionnait les foules, Eric

Tabarly."*

Quoiqu’il en dit (cf. Introduction générale, page 4), ce dernier a bel et bien
joué un réle fondamental en faveur de la navigation de plaisance. Ceci sera mis en
évidence jusque dans la bande dessinée (illustration 4). Lorsqu’il remporte la seconde
transat en solitaire et sans escale en accostant a Newport le 22 juin 1964, la France le

découvre : il est alors a la Une des quotidiens frangais tandis que plusieurs magazines

3 CHARLES Daniel, Histoire du yachting, 1997.
2 Tbidem.
'3 Tbidem.
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lui consacrent de grands reportages et qu’il recoit la légion d’honneur. Tres vite, le
musée Grévin I’ajoutera a sa collection. Le grand public est d’autant plus surpris qu’une
victoire face aux Anglo-Saxons était jusqu’alors inimaginable dans un sport ou leur
domination était sans partage dans le monde. Son port d’attache de la Trinité-sur-Mer
s’affirme naturellement comme La Mecque de la plaisance de la cote atlantique en
France. La désormais célebre station balnéaire devient soudain incontournable au point
d’étre mise a I’honneur philatéliquement parlant quelques années plus tard (illustration
5). La légende des Penduick est née et la Transat devient la leur. Outre sa premiere
victoire a bord de Penduick II, Tabarly remportera sa seconde transat sur Penduick VI
en 1976, victoire 2 la suite de laquelle il descendit triomphalement les Champs-Elysées.
Entre temps, Penduick IV (qui passera ensuite a la postérité apres avoir été rebaptisé
Manureva), racheté et skippé par Alain Colas, franchira le premier la ligne d’arrivée

lors de la quatrieme édition en 1972.

[llustration 4 lllustration 5
Eric Tabarly et Penduick II Reconnaissance philatélique
en bande dessinée de La Trinité-sur-Mer

REPUBLIQLE, FRANCAISE ===

Iﬂ% -s['mdm._.._u
Imprimerie des postes de Périgueux, n° 1585

(numérotation Yvert et Tellier), 1969
Format réel : 40 x 29,6 mm.

Cette  émission philatélique est
révélatrice  d'une époque: des

. g navires taillés pour la course au
In Histoire de la Bretagne, tome 8, large, derriére la digue, au second

planche 11, case 5, R. SECHER, R. plan, cbtoient des voiliers non
LE HONZEC, 1998. habitables et des dériveurs au
premier plan.

L’industrie nautique ne s’y est pas trompée en récupérant I’événement de cette premiere
grande victoire comme le soulignent certaines publicités de 1’époque (illustration 6). La
construction nautique, dans le contexte favorable des 30 glorieuses, peut désormais étre

qualifiée d’industrielle.
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Dans le sillage de Tabarly, d’autres célebres skippers ont eux aussi fait leurs armes aux
large des cotes bretonnes : De Kersauzon, Riguidel, Caradec, Poupon, Jeantot, etc.
Certains tels qu’Eric Loizeau, Serge Madec ou Jean-Luc Van den Heede se sont
d’ailleurs formés aux Glénans. Par les courses au large toujours plus nombreuses et
autres records de traversées de tous ces navigateurs, la plaisance francaise, et
notamment bretonne, bénéficie des lors d’une importante vitrine médiatique134
engendrant un réel engouement aupres du public. Beaucoup seront ainsi invités a
I’exploit (la course transatlantique Lorient — Saint-Barthélemy ou encore la solitaire du
Figaro permettent par exemple a des navigateurs anonymes de se mesurer aux plus

célebres sur des embarcations identiques), encore plus nombreux seront ceux attirés par

la plaisance pratiquée pour le simple loisir.

Illustration 6

Publicité des années 1960 dans la presse nautique

La campagne publicitaire ci-contre . géé @Q.f :*fﬁi
laisse entrevoir les prémices d'une ﬁﬂi\g %§ g ﬂ{‘im-b-rgz‘%@
nouvelle ére toujours omniprésente ERA 'é-l“i‘u"-?‘*-;:;;,;?
aujourd’hui : celle du sponsoring ou i T8 [OMPRER
les industriels s’affichant sur les voiles S

ou les coques, profitent largement de 2 M
la médiatisation grandissante des i e - i
courses au large qui perdent ainsi une

ES
pausses €T EOUT

. o

:

PUommmR

:
Tis A VORSE

- “,.u.nm-mnr-l

mﬂuw"‘“‘“

part de leur authenticité. Les i
appellations  Penduick ou Gipsy
moth'® ont effectivement cédé leur i
place a celles de marques =
généralement indissociables de leur 2
skipper respectif : Banque populaire, = *
Bonduelle, Groupama et autre o
Primagaz, des noms assurément ?
moins porteurs de réve, d’évasion ou
de légeéreté.

in Images de voile. 100 ans de plaisance en Bretagne,
F. PUGET, 2000.

% Dans L’imaginaire marin des francais (M. Roux, 1997), il est rappelé que sur les 11 grandes courses
en solitaire ou en double créées entre 1968 et 1994, sept sont d’initiative francaise et cinq concernent
directement la Bretagne : La Route du Rhum depuis 1977 (Saint-Malo — Pointe a Pitre), la Transat Le
Point-Europe 1 depuis 1979 (Lorient — Bermudes — Lorient), la Course des Amaldives (La Baule —
Dakar) créée en 1981, la transat Québec — Saint-Malo depuis 1984 et la transat AG2R (Lorient — Saint-
Barthélémy — Lorient) créée en 1992.

1 Gipsy Moth (zig zag en francais) : lignée de voiliers britanniques. Gipsy moth III, skippée par Sir
Francis Chichester, a notamment remporté la premiere transat en solitaire en 1960.
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C) CONCLUSION DU PREMIER CHAPITRE: ESSOR ET
DEMOCRATISATION DE LA PLAISANCE

Apres ces quelques pages, nous percevons mieux comment, de fil en aiguille, a évolué
la navigation de loisir depuis le XVIII® siecle. La figure en page suivante (figure 3)
synthétise 1’histoire de cette pratique, les causes directes ou indirectes de sa révolution
et le processus de démocratisation qui en a découlé. Les plaisanciers, encore rarissimes
au début des années 1960 et alors quasiment tous autochtones, vont devenir de plus en
plus nombreux. Dans le contexte du tourisme de masse, la proportion de plaisanciers
locaux diminuera rapidement au profit de ceux originaires d’fle de France et des
grandes villes métropolitaines. Le nombre de ces derniers augmentera de manicre
exponentielle comme le souligne 1’évolution du parc de voiliers (graphique 2). Gardons
tout de méme a I’esprit, qu’en terme de valeur absolue, les autochtones sont eux aussi

de plus en plus nombreux a s’adonner a la plaisance.

Graphique 2

Evolution du parc de voiliers de 1887 a 1977
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@ voiliers de promenade ou de
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M voiliers de mer

100000
O dériveurs légers

80000
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nombre de voiliers
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Sources : F. PUGET, 2000
1887 1896 1906 1940 1956 1963 1975 1977 Réalisation : E. SONNIC, 2003

Longtemps stationnaire et quantitativement négligeable, le parc de navires immatriculés
augmentera exponentiellement aprés la seconde guerre mondiale. Dans le sillage des
Glénans (1947), I'essor des centres nautiques a partir des années cinquante, favorisera
I'apparition massive du dériveur |éger, particulierement bien adapté a I'apprentissage.
Une dizaine d’années plus tard, au début des années soixante, le navire habitable (voilier
de mer) lui emboite le pas. C’est I'époque ou la création des ports de plaisance se
généralise afin de les accueillir.
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La figure ci-dessous permet d’appréhender dans son ensemble le processus ayant conduit & I'apparition, a
I'évolution puis a la démocratisation de la navigation de loisir. Elle résume en quelque sorte la genése de la
plaisance. Du désir de Rivage, pour reprendre I'expression d’A. Corbin, au tourisme de masse, on percoit ici, toute
limportance du contexte général (contexte socio-économique mais aussi culturel, politique, technologique,

démographique) et de son influence constante sur la navigation de loisir.

Figure 3
La navigation de loisir : du
yachting élitiste a la plaisance
démocratisée
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Sources : M. Chadefaud, 1987 ; D. Charles,
1997 ; et diverses
Conception et réalisation :E.SONNIC, 2002.
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CHAPITRE 11

L’EMERGENCE ET L’AFFIRMATION D’UN NOUVEAU
TYPE DE PORT, REVELATEUR D’UNE NOUVELLE
MARITIMITE : LE PORT DE PLAISANCE

N

L’apparition et la multiplication des ports destinés a la plaisance constitue la
manifestation la plus évidente de cette démocratisation de la plaisance. Si, comme le
précise la définition la plus simple, un port est un abri pour les bateaux et les hommes,
alors le port est plurimillénaire puisque des découvertes archéologiques font remonter
I’activité commerciale du port antique Grec de Milet, sur les cdtes occidentales de
I’Asie Mineure, au XI° siecle avant J-C. Plus prés d’ici, les navires Vénetes'®
mouillaient il y a au moins 2300 ans dans les abris cotiers du sud de I’ Armorique
vraisemblablement depuis I'ile de Groix jusqu’a la presqu’ile de Rhuys voire jusqu’a
I’estuaire de la Vilaine. Le port de plaisance tel qu’on I’appréhende aujourd’hui est donc
un jouvenceau de quelques quatre ou cing décennies. Il est une manifestation parmi
d’autres d’un nouveau type de rapport a la mer, d’une forme supplémentaire de
maritimité pour reprendre un terme cher a Francoise Péron et Jean Rieucau'’’.
Néanmoins, les premieres concentrations de navires spécialement destinés a la
navigation sportive ou de loisir ont parfois entrainé, des le XVII® siecle, la réalisation de
rares bassins aux yachts. C’est cette évolution et les nécessaires adaptations des
structures d’accueil pour les embarcations de loisir que nous allons essayer de retracer
dans ce chapitre apres un tour d’horizon sommaire de la répartition des structures
portuaires de plaisance a travers le monde en ce début de XXI° siecle. Enfin, la diversité
des infrastructures d’accueil pour la plaisance, éléments structurants, a la fois
polarisateurs et diffuseurs de cette activité et de ses adeptes, nous conduira a adopter

une typologie des ports et mouillages appropriée a notre problématique.

136 Vénates : un des cinq peuples celtes installés en Armorique avant et pendant la période gallo-romaine.
En plus des Vénetes au Sud de la péninsule, vivaient les Namnetes au Sud-Est, les Redones a I’Est, les
Coriosolites au Nord et les Osismi a 1’Ouest.

57 PERON Francoise, RIEUCAU Jean (sous la direction de), La maritimité aujourd’hui, 1996.

Selon les termes de Paul CLAVAL, extraits de la conclusion du méme ouvrage, la maritimité c’est une
maniere commode de désigner [’ensemble des relations a la mer d’une population — celles qui
s’inscrivent dans le plan des préférences, des images et des représentations collectives en particulier.
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A) LE PORT DE PLAISANCE A L’ECHELLE MONDIALE

La répartition des ports de plaisance a travers le monde n’est aucunement le fruit du
hasard. Ils sont logiquement apparus la ou les concentrations de bateaux de plaisance
étaient déja significatives. Comme pour les yacht-clubs, la localisation des premiers
ports de plaisance est relative a la combinaison de plusieurs criteres. Un passé maritime
affirmé, souvent relatif a la péche ou plus encore au commerce maritime, combiné avec
la proximité de grands centres urbains, semble €tre une premiere condition nécessaire
aux premieres concentrations de yachts et autres navires de plaisance. Ces

concentrations ont elles mémes favorisé€ 1’apparition des premiers ports de plaisance.

Mais si cette condition semble essentielle, elle n’est pas pour autant suffisante car force
est de constater que bateaux et ports de plaisance sont d’abord apparus dans des régions
littorales présentant depuis longtemps un haut niveau de vie général, caractéristique des
régions ayant achevé depuis longtemps leur premiere révolution industrielle. En plus de
moyens financiers suffisants, les populations des pays plaisanciers auront suffisamment
de temps libre pour s’adonner a leurs loisirs. Aussi le Japon est-il assez peu équipé au
sein des pays riches malgré une politique d’aménagement littoral qui englobe les

e . . 138
activités récréatives, dont la navigation de plaisance.

Ajoutons les origines anglo-saxonnes de la navigation de loisir ainsi que I’ attractivité de
certains secteurs littoraux relativement proches de ces pays de langue anglaise (Mer
Méditerranée et Mer des Antilles ou les objectifs de croisieres sont nombreux et les
conditions climatiques favorables) et I’on obtient une répartition sans grande surprise
des équipements portuaires de plaisance a travers le monde (carte 6). Ainsi, Parmi les
littoraux les mieux équipés, on retrouvera les cOtes européennes, nord américaines

(essentiellement états-uniennes), australiennes et néo-zélandaises.

A T’échelle mondiale, trois niveaux hiérarchiques en terme d’équipements portuaires

39 . < )
. les secteurs littoraux a haut niveau

pour la plaisance peuvent étre distingués1
d’équipements, les secteurs littoraux d’équipements portuaires secondaires et les pdles

plaisanciers émergents.

'3 BERNARD Nicolas, Les ports de plaisance — Equipements structurants de [’espace littoral, 2000.
139 1.
Ibidem.
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Carte 6

Les ports de plaisance dans le monde : une suprématie occidentale

2000 km

mmmm Concentration de ports de plaisance et d’équipements nautiques
® Pdles d’équipements portuaires de plaisance isolés

Principaux bassins de navigations
Conception : N. BERNARD, 2000
Réalisation : E. SONNIC. 2004

A.1. Les secteurs littoraux a haut niveau d’équipement nautique

Sans surprise, on retrouvera dans cette catégorie les zones cotieres d’ Amérique du nord,
d’Europe, d’Australie et de Nouvelle-Zélande mais aussi certains secteurs relativement

proches tels que 1’arc antillais.

A.1.1. L’occupation plaisanciere des littoraux Nord-Américains

En Amérique du nord les plus grands foyers d’équipements de plaisance sont d’abord
états-uniens. Le parc de bateaux de plaisance immatriculés de ce pays s’éleve en 1989 a
plus de 15 millions d’unités, un chiffre bien plus importants que celui des pays

européens (graphique 3).

Parmi les secteurs littoraux les mieux équipés de ce pays, trois se détachent nettement :
de part et d’autre de la Sun Belt d’une part (Floride, Californie), du fait de conditions
climatiques tres favorables (fort taux d’ensoleillement, températures élevées), sur les

cotes de la Manufacturing Belt d’autre part, berceau du yachting étasunien.

74



La navigation plaisance : territoires de pratiques et territoires de gestion — Chapitre II

Nombre d'immatriculations en millions

Si ces chiffres datent de

Graphique 3 1989, il n’en donnent pas
moins une idée de
Les immatriculations de navires de I'avance indiscutable des

. . Etats-Unis en terme d’im-
plaisance par pays en 1989 : une matriculation de navires

prépondérance étasunienne de plaisance.

Ce n'est pas qu'une
question de poids démo-
graphique : par pays, le
rapport entre la popula-
tion et le nombre de ba-
teaux le confirme (gra-
phique 4)

Cependant, si l'on dé-
nombre 1 bateau pour 16
habitants aux Etats-Unis
contre seulement 1 pour
78 habitants en France ou
encore 1 pour 98
habitants en Grande-
Bretagne, certains pays
européens présentent un
rapport beaucoup plus
important, notamment en

2 8 8 2 & 8 8 2 & g 5 Scandinavie : 1 bateau
5 D o] =) o) c c s (o) m Q .
6 3 & & z & &£ = & 4 pour 7 ou 8 habitants en
=1 O > [e] L = q‘_-) > N .
ﬁ Sz iC g O Suéde ou en Finlande et
< % jusqua 1 pour 54 en
g Norvege.
G
Source : Quid 2004 Réalisation : E. SONNIC, 2004
Graphique 4
Les effectifs de bateaux de plaisance immatriculés en 1989
par pays pour 1000 habitants : la domination scandinave
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Les cotes de Floride tout d’abord, présentent des bassins de navigation dotés d’objectifs
de croisiere particulierement attractifs (iles, ilots, lagunes...) a seulement 60 milles
nautiques des Bahamas. La Floride concentre des ports de plaisance de tres grandes
capacités d’accueil et a tres haut niveau d’équipement. Une demi douzaine de marinas
sont parmi les plus importantes et les plus luxueuses au monde (Marina de Bayside,
Marina Baya Mar, Marina Dinner Key...). Miami, au sud-est de [’Etat, peut étre
considérée comme une véritable capitale du tourisme nautique a l’échelle mondiale"®.
Sur le littoral californien, on retrouve également des marinas parmi les plus importantes
au monde, notamment autour de Los Angeles (Marina del Rey, Marina de Santa Monica
ou encore Marina de Long Beach). Quant au Nord-Est du pays, le long de la
Mégalopole, il constitue un autre pole plaisancier majeur, notamment dans les Etats de
Rhode Island, du Massachusetts et du Maine. Contrairement a la Floride ou a la
Californie pour lesquelles le succes nautique doit autant au climat chaud et ensoleillé
qu’aux grandes agglomérations (Los Angeles, Miami...), les nombreux équipements
pour plaisance sont d’abord liés a la proximité des grands centres urbains (New York,

Philadelphie, Boston...) et donc a celle de trés nombreux plaisanciers.

En Amérique du nord, on ne saurait ignorer ’arc antillais. Il doit son succes a la
proximité relative des Etats-Unis, mais aussi aux qualités naturelles de ce bassin riche
d’objectifs de croisieres insulaires et bénéficiant d’un climat tropical synonyme d’un
fort ensoleillement. Dans ce secteur, les Bahamas du fait de leur proximité avec les
Etats-Unis, ainsi que les Antilles francaises en tant que collectivités territoriales a part
entiere d’un pays précocement développé, sont les archipels les mieux équipés. De ce
fait, les itinéraires de croisieres les plus suivis dans [’espace antillais s’organisent en
fonction de ce réseau portuaire'®'. En outre, d’excellentes liaisons aéroportuaires
internationales ainsi que la médiatisation d’épreuves telles que la Route du Rhum sont
des atouts certains en faveur de la plaisance pour les espaces insulaires concernées. Par
ailleurs, la Martinique et la Guadeloupe ont vu leur parc de navires de plaisance
(notamment ceux destinés a la location) augmenter de facon considérable depuis la loi
de défiscalisation de 1986 qui concernait les investissements réalisés dans les
départements d’outre-mer. Cette croissance de la flottille a entrainé un renforcement du

réseau portuaire par extension de ports existants ou par création de nouvelles unités.

140 Ibidem.
41 Ibidem.

76



La navigation plaisance : territoires de pratiques et territoires de gestion — Chapitre II

A.1.2. Les équipements nautiques des cotes européennes

De la Scandinavie a la Grece, les pays d’Europe occidentale, emprunts depuis
longtemps d’une grande culture maritime, concentrent sur leurs rivages un tres grand
nombre d’équipements destinés a 1’accueil des navires de plaisance. En fonction de la
morphologie de leurs littoraux mais aussi de leur histoire respective, 1’occupation du
littoral se traduira différemment d’une région a 1’autre. Certaines privilégieront les
équipements plus ou moins légers dans des abris naturels (fjords en Norvege, abers
bretons, rias galiciennes, embouchure des fleuves cotiers en Grande Bretagne, en
Picardie, au Pays Basque...) ou des voies d’eau artificielles (canaux hollandais),
d’autres adopteront des structures portuaires plus classiques ouvertes sur la pleine mer

(Danemark, Allemagne, Belgique, Nord de la France, Asturies...).

Parmi les secteurs littoraux les plus fréquentés de I’ Europe du nord et de I’ouest et donc
les mieux équipés on retrouvera le Solent (30.000 bateaux environ), ainsi que des
bassins des coOtes francaises accueillant 10 a 15.000 navires : la baie de Quiberon, les
pertuis charentais et la baie de Granville-Saint-Malo pour le littoral Manche atlantique,
les cotes provengales de Fos sur Mer a Marseille, le bassin des iles d’Hyeres, celui de la

Cote d’azur varoise et celui de la Cote d’azur orientale pour le littoral méditerranéen.

Le bassin méditerranéen des Européens est le pendant outre-atlantique de I’espace
maritime constitué du golfe du Mexique et de la Mer des Antilles. Les rivieras
francaises, espagnoles ou italiennes correspondent en quelques sortes a la Sun-Belt
étasunienne tandis que les espaces insulaires méditerranéens (Corse, Baléares, Cyclades,
Malte...) sont des objectifs de croisiere de premier choix a I'image des iles de 1’arc

antillais ou des Bahamas pour les plaisanciers d’ Amérique du Nord.

A.1.3. Les littoraux australiens et néo-zélandais

Grace a un développement précoce du yachting, la plaisance s’est également largement
épanouie dans les secteurs littoraux les plus peuplés d’Australie (cOte est et sud-est
australienne de Brisbane a Adelaide, cote sud-ouest notamment autour de Perth) et de
Nouvelle-Zélande (baie d’Auckland). La Nouvelle Galles du Sud, I'ile de Tasmanie
ainsi que I’flle néo-zélandaise du nord concentrent ainsi de trées nombreuses

infrastructures portuaires de plaisance.
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A.2. Les secteurs littoraux d’équipements portuaires secondaires

Des poles d’équipements portuaires de plaisance isolés observables sur la carte 6,
s’appuient eux aussi sur une pratique ancienne et une organisation précoce des activités
nautiques. Cet aspect est d’ailleurs mis en évidence dans le premier chapitre de cette
these (passage traitant de I’apparition des premiers yacht-clubs a travers le monde). 1l
sont pour I’essentiel localisés en Afrique du Sud d’une part, en Argentine et en Uruguay
d’autre part comme le rappelle un article relativement récent'*>. Les secteurs littoraux
concernés ont en commun de grandes concentrations de populations (Buenos Aires,
Montevideo, Le Cap...), une ancienne et intense activité maritime, ainsi que des
populations aux modes de vie plus occidentalisés qu’ailleurs, notamment pour des
raisons historiques. En Afrique du Sud c’est autour du Cap, de Port Elizabeth et de
Durban que les infrastructures plaisancieres sont les plus importantes tandis qu’en
Amérique du Sud, c’est le vaste estuaire que constitue le Rio de La Plata qui accueille
I’essentiel des équipements nautiques dont certains sont de renommée mondiale. C’est
le cas du port de plaisance de Punta del Este en Uruguay dont la notoriété repose en

. R , 143
grande partie sur son role d’étape de la course autour du monde en solitaire.

A.3. Les poles plaisanciers émergents

Depuis une quinzaine d’années, de nouveaux podles nautiques apparaissent afin de
compléter I’équipement touristique de nombreuses stations balnéaires. On les retrouve
en Amérique latine ainsi qu’en Afrique du Nord et en Turquie. Outre atlantique, afin
d’attirer la clientele étasunienne toute proche, c’est au Mexique qu’on retrouvera
certains des équipements nouveaux les plus spectaculaires. Plusieurs marinas avoisinant
parfois 1000 anneaux, sont apparues dans les secteurs de Mazatlan ou de Puerto Vallarta
pour la cote pacifique et du Yucatan pour le golfe du Mexique. A I'image du Mexique
ciblant la clientele nord américaine, quelques pays méditerranéens tels que la Turquie,
le Maroc ou la Tunisie s’équipent pour attirer les plaisanciers d’Europe occidentale. Le
Brésil ainsi que quelques états d’Asie du sud-est pourraient aussi étre cit€s méme si, du
fait d’un éloignement géographique relatif par rapport aux foyers européens et nord

américains, ils accusent encore un certain retard sur les pays précédemment cités.

1“2 BERNARD Nicolas, BOUVET Yvanne, DESSE René-Paul, Les espaces récréatifs sur les rives du Rio
de La Plata (Argentine, Uruguay), 2004.
"> BERNARD Nicolas, Les ports de plaisance — Equipements structurants de [’espace littoral, 2000.
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Apres ce bref panorama de la répartition des infrastructures de la plaisance
contemporaine a I’échelle du globe, ce sont les facteurs expliquant leur apparition, puis
leur évolution qui vont étre maintenant relatés depuis le premier bassin aux yachts

jusqu’au port de plaisance moderne.

B) DU BASSIN AUX YACHTS AU PORT DE PLAISANCE

Bien que la présence d’un yacht-club entraine généralement la création d’un port aux
yachts par la suite, les origines du port de plaisance sont probablement hollandaises
avant d’étre britanniques. La raison de cette origine est somme toute logique : avec une
flotte de 3500 navires de commerce totalisant environ 600.000 tonneaux en 1670 (soit
deux fois plus que les flottes anglaises et frangaises réunies), la Hollande ne pouvait
faire fi, des ce XVII® siecle, au regard de sa modeste superficie, d’une organisation
rationnelle de son espace. Aussi le stationnement des quelques dizaines de jachts
d’apparat était déja un sujet de préoccupation dans ce pays. En 1622 puis 1625, deux
bassins furent expressément mis en service a Amsterdam. Chacun accueillait
approximativement une quarantaine de jachts. Un troisieme port de ce type, permettant

le stationnement d’un soixantaine de navires, fut construit vers 1657.

Ailleurs, les premieres concentrations significatives de navires destinés a la navigation
de loisir, d’apparat ou sportive n’ont posé le probleme de leur stationnement que bien
plus tard. Méme si les situations des pays voisins de la Hollande étaient moins
extrémes, c’est aussi la concentration de yachts au mouillage en certains lieux qui a
incité a la réalisation de ports ou bassins leur étant réservés. Il a néanmoins fallu
attendre encore deux siecles pour voir apparaitre en dehors de Hollande, des structures
comparables avec 1’ouverture d’East Cowes Marina sur 'lle de Wight en 1856.
Cependant, que se soit en Angleterre ou en France, les infrastructures portuaires
spécialement destinées a 1’accueil des navires de loisir resteront rares et seules quelques

stations prestigieuses bénéficieront d’un tel équipement.

Ce sont donc principalement les yacht-clubs, de plus en plus nombreux, qui ont joué un
role polarisant. C’est a proximité immédiate de ces structures que, des le XVIII® , mais
surtout au XIX® siecle, se sont naturellement développées les premiéres zones de
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mouillage, créant ainsi les véritables premiers lieux d’attache de navire de plaisance.

' RETIERE Dorothée, Pratiques plaisanciéres : évolution et spatialisation dans le Solent (Grande-
Bretagne) et la baie de Quiberon (France), 2002.
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Ces zones de mouillage rassemblant parfois de nombreux yachts, ont généralement

entrainé ensuite I’aménagement de structures d’accueil plus fonctionnelles.

Par la suite, au fur et a mesure de pérégrinations maritimes des yachtmen vers d’autres
cotes que celles de la Manche ou de la Mer du Nord, certaines stations touristiques vont
réaliser tres tot lintérét de s’équiper d’un véritable port de plaisance ou plus
exactement d’un « bassin des yachts », pour recevoir les navires luxueux de la clientele
fortunée qui les fréquente'”. Les responsables de ces stations avaient sans doute plus
I’oreille attentive qu’un véritable esprit visionnaire. En effet, de 1901 a 1912, la riche
clientele de la principauté de Monaco obtint pour ses yachts, du Prince Albert, la
construction d’un abri plus siir que la rade forainem. De telles structures voient donc
le jour deés le début du XX° siecle dans plusieurs stations en vogue (Cannes, Deauville,
Monaco...). En Bretagne, c’est d’abord la cote nord qui sera concernée grace a la
fréquentation des équipages britanniques en provenance d’outre-Manche. Un port aux
yachts ouvre ainsi a Saint-Malo en 1936 sous I’'impulsion de la Société nautique de la
baie de Saint-Malo. Il connut immédiatement un franc succes au regard de sa

fréquentation (graphique 5).

Sous limpulsion de
la Société Nautique
de la Baie de Saint-
Malo, le bassin aux

Fréquentation du bassin aux yachts de Saint- yachts de la cité cor-
saire est créé des

Malo de 1937 a 1963 1936. Il connait im-
médiatement un réel
1200 succ_és. Mais sa des-
truction par les bom-
bardements au début
de la seconde guerre
mondiale réduira a
néant son activité
jusqu’a sa recons-
truction dans la pre-
miére  moitié des
années 1950. L’aug-
mentation du trafic
sera alors soutenue.
Ce succes doit en
0 - grande partie a la
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Source : R. PETILLON, 1965 Réalisation : E. SONNIC, 2003  tié des 1026 entrées

de 'année 1963.

143 BERNARD Nicolas, Les ports de plaisance — Equipements structurants de I’espace littoral, 2000.

%6 WACKERMAN Gabriel, Décollage des ports de plaisance dans les Alpes-Maritimes, in Géographie
humaine des littoraux maritimes, 1998.
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Quant au port de plaisance contemporain, prévu pour 1’accueil en nombre de navires de
tailles plus modestes, il n’a pas encore fait son apparition. Les premiers d’entre-eux ne
verront véritablement le jour qu’au milieu des années cinquante au sud de I’ Angleterre

puis a I’aube des années 1960 en France.

Les premiers ports modernes furent finalement étasuniens. Il est vrai qu’a I'issue de la
deuxieme guerre mondiale, I’ Amérique du Nord n’était pas exsangue au contraire des
pays européens qui ont connu des années de pénuries avant de bénéficier des vingt

derni¢res années des « trente glorieuses ».

Apres la seconde guerre mondiale, les mouillages individuels installés par les premiers
plaisanciers et les infrastructures portuaires traditionnelles (péche, commerce)
suffisaient donc amplement a I’accueil des premiers navires de plaisance de gabarit
moindre (photographie 2). Cependant, I’essor du parc de bateaux fut ensuite si
important et si soudain qu’il a bien fallu I’accompagner. Notamment soutenu par les
collectivités territoriales, le dernier né des ports fait alors son apparition : le port de
plaisance. Le succes mondial de la Marina Del Rey a Los Angeles a stimulé les
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nitiatives .

Photographie 2

Le port de Pornic quelques années apres la seconde guerre mondiale

Le port de Pornic entre 1945 et le
début des années 1950 : quelques
uns des premiers bateaux de
plaisance, au centre de la prise de
vue, apparaissent dans le bassin
du port jusqu’alors uniquement
réservé aux activités de péche et
de commerce.

Photographie particuliére. Anonyme

C’est donc une évolution progressive qui a conduit a I’apparition de ports de plaisance a
I’instar de celui de Concarneau (photographie 3). Ce sont bien les bateaux qui ont
d’abord appelé les pontons et non I’inverse. Généralement, quelques voiliers élisaient
domicile dans certains secteurs abrités (anses, abers, criques, ...) parfois parmi les
bateaux de travail dans des ports de péche ou de commerce. Puis, ils sont rejoints par de
nouvelles embarcations de loisir au fil des saisons. Lorsque leur nombre devient

significatif ou génant pour les activités traditionnelles, on organise plus rationnellement

"“7 WACKERMAN Gabriel, Décollage des ports de plaisance dans les Alpes-Maritimes, in Géographie
humaine des littoraux maritimes, 1998.
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le domaine public maritime (DPM) en affectant a chaque secteur une activité
déterminée. Des secteurs exclusivement réservés a la plaisance accueillent alors leurs

premiers pontons.

Photographie 3

Concarneau au début des années 1960

Au début des années 1960, les premiers ba- ps
teaux de plaisance (au centre de la photo)
ont pris place dans [lavant port de
Concarneau correspondant a I'emplacement
de l'ancien port de péche. Les navires de
péche ont dés lors émigreé dans 'arriere port &
au dela de la ville close qui occupe Ille ™
fortifiée.

Lorsque cette photographie est prise (vrai-
semblablement avant 1962 si I'on se fie a la
date d’édition de I'ouvrage dont elle est ex- _
traite), il semble qu’une vingtaine de ba-
teaux de plaisance mouillent déja dans I'a-
vant port. Sont-ils tous présents ? probable-
ment pas. Certaines sources (R. Pétillon, Photo IGN, in Cours de géographie 1°°, P. GOUROU et L.
1965) font état pour I'avant port de 50 mouil- ~ PAPY. éd. Hachette, 1962

lages en 1962 et de 60 en 1963. En 1965,

les premiers pontons y seront installés.

En France, le littoral Méditerranéen fait partie de ceux qui ouvrent le bal. Certaines
photographies font preuve de I’existence de tels équipements des le début des années
1960. La plupart du temps, on habilite a la plaisance des espaces portuaires déja
existants : on les organise plus rationnellement, notamment par la mise en place
d’appontements. L.’exemple francais, voire européen, le plus spectaculaire de 1’époque
du fait de la grande dimension du bassin originel étant trés certainement celui de la cité
phocéenne (photographie 4). Parmi les premiers équipements bretons de ce type, on
peut évoquer Concarneau en 1965, Douarnenez-Tréboul et Binic en 1967, Port-Vauban

(aux portes de la ville close a Saint-Malo) ou encore Perros-Guirec en 1969.

Mais les aménagements les plus spectaculaires concerneront des extensions de ports
existants ou des créations ex-nihilo, dans des sites vierges d’installation portuaire. Les
premiers se réapproprient la petite infrastructure portuaire d’une activité vivotante ou
révolue, le plus souvent de péche ou de commerce, la Trinité-sur-Mer (1964), Port-
Haliguen II (1966) qui totalisent respectivement 1280 et 1068 places a flot en 2004. Le
site originel devient alors rapidement méconnaissable au contact immédiat, voire noyé
au milieu d’'une forét de mats. Les ports ex-nihilo, sont parfois encore plus

impressionnants : jusqu’a 3300 anneaux au port des Minimes de La Rochelle. En
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Bretagne ceux du Crouesty a Arzon (1432 places) et, dans une moindre mesure, des
Bas-Sablons a Saint-Malo (1216), de Pornichet (1150) ou de Port-la-Forét sur la
commune de La Forét-Fouesnant (1016 postes) font également partie des plus grosses

structures depuis leur ouverture.

Photographie 4

Le vieux port de Marseille au début des années 1960

Marseille, au début des années 1960.
Tandis que les activités portuaires
traditionnelles sont déplacées et
étendues vers le nord de la ville, on
équipe le vieux port pour I'accueil des
navires de plaisance comme l'indique
la prise de vue ci contre. On ¢ g,
remarque aux premier et second &y | BEEIS
plan, de part et d’autre du bassin, des e
rangées de bateaux disposées le long
des pontons.

Pho-?;o.épi-ral |ﬁC}.§ dé-bt‘ét.);graphie 15’9,'. &SSUR et.ll_.
PAPY, éd. Hachette, 1962.

Plus que les autres, ces ports sont réalisés selon un modele standard : le port « lourd » a
flot comportant un bassin protégé par des ouvrages maritimes et un terre-plein, souvent
gagné sur la mer, accueillant services et équipements."* Quoique n’étant pas les plus
nombreux, ils sont le symbole de I’infrastructure portuaire de plaisance depuis le milieu
des années soixante jusqu’au début des années 1980. Bien que construits au compte
goutte depuis, ils correspondent encore a I’archétype du port de plaisance pour une part
importante de 1’opinion publique. Le graphique suivant (graphique 6), concernant les

plus grandes infrastructures portuaires de plaisance, illustre cette évolution.

] Les premiéres apparitions de grands
Graphique 6 ports de plaisance datent du milieu
des années 1960, mais c’est dans la

Les créations des principaux ports décennie suivante qu’elles seront a

. . leur paroxysme. Plusieurs facteurs
de plaisance en France de 1960 a expliquent la diminution progressive

2000 des créations nouvelles a partir du
milieu des années quatre-vingt. Par-
60 mi les principaux on peut citer le vote

de la loi Littoral en janvier 1986, la
40 mise en ceuvre difficile de procédures
20 . de planification de type SMVM
0 (Schéma de Mise en Valeur de la

1960-1970  1970-1980  1980-1990  1990-2000 | Mer), la forte baisse des marches im-
mobiliers et commerciaux a partir de
1990, et des montages financiers qui
deviennent plus difficiles.

Nombre de créations

Source : ACT-OUEST, 2000 Réalisation: E. SONNIC, 2004

8 MICHEL Patrick, L’étude d’impact des ports de plaisance, 1988.
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Ces grands ports sont principalement aménagés de deux facons : soit en avant du trait de
cote (photographie 5) grice a d’imposantes digues de protection généralement
constituées d’enrochements et pénétrant la mer sur plusieurs centaines de metres parfois
(La Noéveillard a Pornic, Saint-Quay-Port d’Armor a Saint-Quay-Portrieux, Le Moulin-
Blanc a Brest ou encore Port-Haliguen II a Quiberon), soit en retrait du trait de cote sur
d’anciens marais littoraux naturellement mieux protégés (photographies 6 et 7). Ces
derniers, souvent accompagnés de complexes immobiliers, sont couramment désignés
sous le terme de marina. En France, c’est sur les cotes méditerranéennes qu’elles sont
les plus nombreuses (Port-Camargue, La Grande-Motte, Marina-Baie des Anges, Port-
Grimaud, etc.). Le port du Crouesty, qui accueille ses premiers bateaux en 1973,

constitue par définition la seule véritable marina bretonne.

Photographie 5

Le port de plaisance de Port-Haliguen I1

i

Crédit photographique : SAGEMOR, Ph. PLISSON

Port-Haliguen Il (Quiberon) est I'archétype du port de plaisance réalisé en avant du trait de cote.
D’imposantes digues assurent la protection de vastes bassins situés de part et d’autres du port
originel (Port-Haliguen 1), un ancien port de péche créé en 1850, accueillant lui aussi des
bateaux de plaisance et que I'on peut distinguer en arriére du bassin de gauche.

Entre les reconversions de friches portuaires, les extensions de plus ou moins grande
importance et les créations portuaires nouvelles, pres de 200 ports de plaisance vont
voir le jour sur I’ensemble du littoral francais depuis les années soixante. Ils sont surtout
apparus au cours de cette période de construction intense, s’achevant au début des
années quatre-vingt, et qui accompagne 1’augmentation du parc de bateau. Ce chiffre ne
tient pas compte des équipements de plaisance intégrés au sein des ports de péche ou de
commerce d’intérét départemental, national ou des ports autonomes qui porteraient a
environ 470 le nombre d’équipements ou installations de plaisance sur le littoral
francais (essentiellement métropolitain). Au total, les équipements et installations de
plaisance de France métropolitaine accueillent environ 170.000 navires de plaisance sur

ponton ou sur bouées. Comme le confirme la carte en page suivante (carte 7), certains
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secteurs littoraux (Méditerranée, Bretagne sud, cdte charentaise...) présentent des

concentrations portuaires de plaisance particulierement importantes.

Photographies 6 et 6 bis
De I’anse du Croisty au port du Crouesty

E;:-' ) : - Ci dessous, le port de plaisance du Crouesty,

: - sur la presquile de Rhuys en 2002: un
' parfait exemple de création ex nihilo en
retrait du trait de coOte sur le site de
'ancienne baie du Croisty (prise de vue de
1971 ci-contre). Pour assurer au maximum le
succes de la station, méme le nom du site a
été changé afin d’éviter la confusion possible
avec la commune du Croisty au nord-ouest
| du Morbihan.

iy |

L ; o o '.!.c' :
Crédit photographique : SAGEMOR, Y. BOELLE

C) 1965-1985 : L’ERE DU PORT DE « COMPLAISANCE »

Le port de plaisance des années soixante-dix, que plusieurs auteurs qualifient volontiers

49

et a juste titre de port-garage'” ou de port-parkinglso, constituait souvent un prétexte

justifiant la réalisation d’ensembles immobiliers fonctionnant en vase clos avec le port

51 Bn ce sens, satisfaire a la demande de

selon le principe « un anneau, un studio »
places n’était pas forcément la priorité et la complaisance en faveur de promoteurs
immobiliers et de I'industrie des BTP était évidente. De nombreuses chroniques,
relatées dans les quotidiens régionaux, font état d’opérations purement spéculatives,

encouragées par des promoteurs parfois peu scrupuleux.

“YLEBAHY Yves, Un littoral & protéger. Les ports de plaisance et ’activité nautique, 1994.

130 BERNARD Nicolas, Du port parking au produit touristique : I’évolution des ports de plaisance en
France, 1999.

S BERNARD Nicolas, Plaisance et nouvelle maritimité, 1996.
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Carte 7

Les ports de plaisance de plus de 100 places en France métropolitaine

Nord & *| La répartition des ports de plaisance en
. France métropolitaine met en évidence la
., suprématie méditerranéenne (environ la
MANCHE o« ® moitié de la capacité d’accueil totale). De
- . part et d'autre du delta du Rhéne, le
T o 9 Languedoc-Roussillon et surtout la région
s = .4_-;9 . g ! g
" PACA se démarquent par le nombre et
. C surtout par I'importance des infrastructures

(23 ports de plus de 1000 anneaux). Sur la
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Ces unités portuaires furent essentiellement congues en fonction de considérations
techniques et de capacités de stockage. Leur intégration environnementale en milieu
naturel ou urbain n’était pas réellement prise en compte. De méme, peu d’efforts étaient
fournis pour en faire de véritables lieux d’animation touristique. Enfin, bien que tout un
réseau d’activités gravite autour de ces ports de plaisance (chantiers navals,

équipementiers, voileries...), les retombées économiques ainsi que les créations
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d’emplois engendrées par leur présence, étaient bien loin des promesses mirifiques

; . 152
évoquées lors des projets ~~ initiaux.

Du Roussillon a la Cote d’Azur, ce type de réalisation a trouvé un terreau
particulierement fertile. Beaucoup plus rares sur la facade Manche-Atlantique, les
complexes associant port de plaisance et complexe immobilier existent tout de méme
sur nos cotes a I’instar de la station touristique de Kerjouanno-Le Crouesty. Certes, son
role en faveur de 1’essor économique de la presqu’ile de Rhuys dans le département du
Morbihan est avéré depuis deux décennies, mais, rétrospectivement, le contexte relatif a

sa programmation et a sa réalisation reste critiquable a de nombreux points de vue.

C.1. Le Crouesty, un exemple parmi d’autres des conditions de
réalisation et des répercussions d’un grand port de plaisance des
années soixante-dix

Avant de retourner une trentaine d’année en arriere et d’entrer au cceur des procédures
de 1’époque relatives a 1’opération Kerjouanno-Le Crouesty, rappelons que les
responsables politiques et, a fortiori, administratifs actuels, qu’ils s’agisse des €lus du
conseil général, des agents de la SAGEMOR"? ou du SMPBNM", en charge du
développement et de la gestion de nombreux équipements touristiques et nautiques du
département, ne sont en rien responsables des actions entreprises dans les années

soixante et soixante-dix. Déterminer un responsable parmi ces acteurs reviendrait ni

plus ni moins a désigner un bouc émissaire.

C.1.1. La station touristique de Kerjouanno-Le Crouesty

La décision de sa création remonte au milieu des années 1960. Cette opération planifiée
s’inscrivait au coeur d’un vaste plan d’aménagement, essentiellement touristique, du
littoral morbihannais. Cette entreprise s’est réalisée d’autant plus aisément qu’un
homme politique d’envergure nationale'” présidait alors le Conseil Général du
Morbihan. Celui ci impulse la naissance d’un syndicat mixte chargé de créer et de

développer les ports de plaisance dont celui du Crouesty. Les travaux de ce dernier,

2L EBAHY Yves, Un littoral & protéger. Les ports de plaisance et ’activité nautique, 1994.

133 SAGEMOR : Société Anonyme de Gestion du Morbihan. Cet organisme d’essence départementale
administre huit ports de plaisance ainsi que certains monuments historiques et des sites mégalithiques.

'3 SMPBNM : Syndicat Mixte des Ports et Bases Nautiques du Morbihan.

133 11 s’agissait de Raymond MARCELLIN, plusieurs fois secrétaire d’Etat sous la IV¢ République, ayant
occupé de nombreux postes ministériels sous la V¢ République de 1962 a 1974 (Santé publique, Industrie,
Aménagement du territoire, Intérieur puis agriculture, notamment Ministre d’Etat sous Georges
Pompidou), sénateur du Morbihan de 1974 a 1981, député du Morbihan de 1946 a 1974 puis de 1981 a
1997, maire de Vannes de 1965 a 1977.

87



La navigation plaisance : territoires de pratiques et territoires de gestion — Chapitre II

aujourd’hui géré par la SAGEMOR, débuterent en 1973 et le port de plaisance, élément
central de la station, ouvre I’année suivante. A 1’'image des aménagements portuaires
languedociens réalisés dans le cadre de la Mission Racine'>® (que nous évoquerons d’ici
quelques pages), ce port est accompagné de complexes immobiliers au fur et a mesure
de son agrandissement. D’ailleurs, les aménagements touristiques morbihannais
entrepris a I’époque, ont plusieurs fois été qualifiés de « Mini opération Languedoc-
Roussillon ». Les équipements caractéristiques d’une grande station touristique viennent
progressivement étoffer 1’environnement portuaire (front de port commercial surmonté
d’appartements et de studios, quartiers de résidences secondaires, golf 18 trous,
établissement de thalassothérapie, casino...). Ainsi, [’activité touristique quasi
inexistante avant la création du port de plaisance, est devenue la principale ressource

de la presqu’ile de Rhuys."’

Apres d’importants travaux d’extension, le port du Crouesty était devenu en 2001 le
premier de Bretagne en terme de capacité d’accueil pour les bateaux de plaisance (apres
une extension de 135 places, le port du Moulin-Blanc a Brest I’a 1égerement dépassé
depuis : 1460 anneaux). Au total, 1432 bateaux s’y concentrent désormais, renforgant
son role moteur au sein de la station touristique. Son succes est incontestable au regard
de sa fréquentation notamment estivale, de la longueur de la liste d’attente synonyme de
plusieurs années de patience pour I’obtention d’une place, des événements nautiques qui
y sont organisés (salon nautique en automne, régates, entrainements d’hiver en vue de

ces mémes épreuves nautiques...).

C.1.2. Une opération ayant ignoré le principe de précaution

Ce principe est relatif a la question du financement de 1’opération. Une émanation du
conseil général du Morbihan, la SATMOR'"®, devenue SAM en 1982 (Société
d’Aménagement du Morbihan) avait pour mission d’acquérir a bas prix les terrains
nécessaires a la réalisation de la future station touristique. Il faut noter au passage la
complexité de la tache : les 140 hectares a acquérir concernent 1500 parcelles et 576

propriétaires. De plus, beaucoup d’entre-eux ne possédaient aucun titre de propriété et

13 Ta Mission Interministérielle d’Aménagement du Languedoc-Roussillon (MIALR), parfois appelée
« Mission Racine » du nom de son président, était un programme d’aménagement touristique de grande
ampleur destiné a assurer le développement économique de la région Languedoc-Roussillon. Un autre
programme concernait le littoral Aquitain : la MIACA (Mission interministérielle d’Aménagement de la
Cdte Aquitaine).

17 LAGEISTE Jérdme, Le nautisme en Bretagne, 1995.

'¥ SATMOR : Société d’Aménagement Touristique du Morbihan. Organisme a qui fut confié le
programme d’aménagement départemental en 1964.
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certains n’étaient pas en mesure de préciser I’emplacement exact de leurs terrains
(situation fréquente parmi les propriétaires agriculteurs dont les terres se transmettaient

de génération en génération).

Une fois obtenu le foncier nécessaire, il s’agissait ensuite de revendre ces terrains plus
chers a des particuliers ou, le plus souvent, a des promoteurs immobiliers. En tant que
société d’économie mixte majoritairement publique (65 % des parts au conseil général
du Morbihan), la SATMOR ne faisant pas de bénéfice, la différence servait a payer les
travaux indispensables a la viabilisation des terrains (adduction d’eau et d’électricité,
réseau d’assainissement, dessertes routieres...). Mais les aménagements ayant été
réalisés avant de vendre les terrains ou les places du port, il a donc bien fallu
emprunter ’argent nécessaire" puisque la subvention de I’Etat prévue 2 cet effet était
loin de couvrir I’ensemble des frais. Le conseil général et la commune d’Arzon s’étaient
alors portés garants de I’emprunt risquant ’argent des contribuables du département et
de la commune si ’opération n’atteint pas le succes escompté.l60 Si a terme, ce succes

s’est vérifié, il est néanmoins arrivé plus tardivement que prévu.

C.1.3. La politique fonciére : le pot de terre contre le pot de fer

Pour une opération d’une telle ampleur, la SATMOR avait besoin de réserves foncieres
qu’elle acquit essentiellement a 1’amiable selon elle. Il y a pourtant eu quelques
procédures peu glorieuses dont voici un exemple: le 13 octobre 1975, un avis
d’expropriation signé du juge d’expropriation certifie a une quinzaine de personnes
« déclarons expropriés immédiatement pour cause d’utilité publique au profit de la
SATMOR... » Il faut souligner a ce sujet gu’en date du 11 février 1969, la commission
départementale relative aux opérations immobilieres (...) donnait avis favorable a
l’opération d’expropriation, alors que [’arrété le décidant n’est pas encore signé. » ol
Cette affaire est donc 1égale mais elle provoque un grand nombre de questions quant a
sa justification et a Uutilisation qu’il est fait des lois et du profit qu’elles aménent'®. De
son coOté, I’autorité départementale déclarait publiquement que la procédure a I’amiable
avait concerné I’immense majorité des transactions. Plus généralement, il semble que ce
soit surtout le droit de préemption, voire parfois 1’expropriation, et non I’acquisition a

I’amiable, qui ait permis I’obtention de nombreux terrains. D’apres les chiffres officiels

139 1"HENORET Christian, La presqu’ile de Rhuys : pour un réaménagement basé sur 1’équilibre des
activités permanentes et temporaires, 1979.

1 Ibidem.

" Tbidem.

' Tbidem.
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de la SATMOR, le coiit global des acquisitions foncieres aurait été de 10 millions de
francs, soit environ 3 francs par metre carré, ce qui est bien inférieur aux prix pratiqués
a l’époque par les agences immobilieres (rapport de 15 )1 La plupart des propriétaires
n’ont pas réellement vendu leur terre de leur propre chef. Prétextant la non utilisation de
ces terrains, la SATMOR a caché les possibilités de tirer profit de I’opération. De peur
d’étre expropriés, les propriétaires concernés se sont laissés convaincre cédant leurs
terres a des prix dérisoires (jusqu'a 1,50 franc le metre carré, soit 20 a 25 centimes
d’euro ! Spoliation du droit de propriété 7). A D'inverse, les propriétaires les plus
conciliants, ayant conclu de véritables accords a I’amiable, ont semble t-il obtenu des
prix au metre carré bien plus convenables : 14 francs par metre carré pour I'un d’eux
(2,1 €), 54 francs pour un autre (8,2 €). Les pressions exercées sur les plus réticents
étaient donc nombreuses. Toutes représentaient autant de déstabilisation de la
population locale, souvent mal informée et ne se rendant pas compte des conséquences
d’un tel projet."® Ceci explique les déclarations « d’acquisition 2 1’amiable ». En fait,
sur les 576 propriétaires, moins d’une dizaine (cinq selon certaines sources) ont
bénéficié d’un réel accord a I’amiable. Il s’agissait vraisemblablement des propriétaires
des terrains les plus importants dont la commune d’Arzon elle méme, car la superficie
cumulée concernée était de 51 hectares (dont 31 appartenaient a la commune), soit plus
du tiers des réserves foncieres obtenues ! L’arzonnais Lambda n’avait sans doute pas
droit a tant d’égards. Quand les autorités départementale ou municipale admettaient
finalement la prédominance des procédures de préemption ou d’expropriation, chacune
se renvoyait la responsabilité : la municipalité d’Arzon se présentant comme simple
« service de liaison »'® tandis que la SATMOR rappelait que 1’équipe municipale avait
voté les plans d’urbanisme avalisant I’entreprise. A la défaveur des deux collectivités,
on peut rappeler le flou ambiant autour de 1’opération. La diffusion de I’information a se
sujet se faisait au compte gouttes, a la demande de particuliers et avec réticence
(mensonge par omission ?). Quels que soient les torts des uns ou des autres, certains
arzonnais et leurs descendants ont eu le sentiment d’avoir été dépossédés de leur terre.
Leur amertume est d’autant plus grande aujourd’hui quand on observe 1’augmentation

continue et soutenue du cott du foncier d’une commune littorale telle qu’ Arzon.

1L E ROC’H Gilles, Les stratégies de développement touristique au sein du pays cotier Rhuys-Muzillac,
1998.

' GUEZET Benjamin, La station touristique de Kerjouanno - Le Crouesty dans son environnement
entre nature et aménagement, 2001.

' LE ROC’H Gilles, Les stratégies de développement touristique au sein du pays cotier Rhuys-Muzillac,
1998.
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Une autre manifestation de cet inégal rapport de force peut étre illustrée. A partir du
milieu des années soixante-dix Beaucoup d’habitants et d’amoureux de Rhuys se sont
émus de voir I'urbanisation touristique « envahir » leur presqu’ile. A cela, le directeur
de la SATMOR de I’époque répondait qu’a la différence des zones d’aménagement
concerté, la zone d’habitation de Kerjouanno était soumise a la procédure du permis de
construire, comme chaque cas particulier166. Certes, mais la SATMOR avait obtenu des
permis de construire qui avaient été refusés a des particuliers quelques années

167 A .
auparavant °* sur les mémes terrains...

C.1.4. De ’appréciation de la notion d’utilité publique

Pour justifier les procédures de préemption et d’expropriation, la SATMOR prétexte le
caractere d’utilité publique de I’opération. Or, si I'intérét général semble indiscutable
pour certains équipements ou services publics (établissements scolaires ou hospitaliers,
travaux de voirie, station d’épuration...) I’est-il pour une station touristique présentant
les caractéristiques d’une zone privée (livraison de lots aux promoteurs immobiliers,
peu de place réservée au tourisme populaire : absence de camping sur la station, faible
place accordée aux équipements financierement plus accessibles de type village-
vacances). On peut donc s’interroger sur les criteres ayant ét€ adoptés pour définir

I’intérét public dans ce cadre précis.

C.1.5. Des effets d’annonces aux désillusions

Convaincus par 1’argumentaire des promoteurs, la plupart des €lus locaux étaient
certainement de bonne foi lorsqu’ils annongaient la baisse du chomage a venir et la
reprise du développement économique de leur circonscription. Pourtant, faute de
précaution, force est de constater que la réalité est parfois loin de correspondre aux

prévisions ou aux déclarations initiales.

L’objectif avoué de I’opération Kerjouanno-Le Crouesty était d’endiguer le déclin
démographique et économique de la presqu’ile de Rhuys. Il est vrai que dans les années
soixante, 1’exode rural interpellait bien des élus: En un siecle, la population de la
commune avait chuté d’environ 43 % (2432 habitants en 1866 contre 1397 en 1962).
Pour y remédier, I’option prise fut de miser sur le tourisme balnéaire en général et le

nautisme en particulier. En juillet 1973, le responsable de la SATMOR déclarait, dans

1 1 "HENORET Christian, La presqu’ile de Rhuys : pour un réaménagement basé sur 1’équilibre des
activités permanentes et temporaires, 1979.
"7 Tbidem.
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« Le Progres » (journal électoral de R. Marcellin), que « le développement touristique
de Croisty et de Kerjouanno doit entrainer d’ici quelques années la création directe ou
indirecte d’environ 500 emplois nouveaux... ».'®® Mais pour bien des autochtones,
I’espoir a rapidement fait place a la désillusion et la résignation. Beaucoup
d’agriculteurs ont perdu leurs terre et donc leur outil de travail sans contrepartie. En
outre, non seulement les créations d’emplois furent moins nombreuses qu’annoncées,
mais I'acces a ses mémes emplois n’a pas vraiment bénéficié aux habitants de la
presqu’ile de Rhuys. Les artisans locaux n’étaient pas en mesure d’acquérir les
nouveaux et onéreux commerces de la zone SATMOR. Par ailleurs, un emploi dans le
secteur touristique n’était pas toujours en mesure d’assurer un revenu annuel décent

étant donné€ le caractére saisonnier de 1’ activité.

C.1.6. Une réussite économique aux couleurs de la monoactivité touristique et au
prix d’une déstructuration sociale

Arzon dispose donc aujourd’hui d’équipements touristiques luxueux autour d’un port de
plaisance de haut standing, proposant les places les plus cheres de Bretagne. En plus des
1432 bateaux du port du Crouesty, s’ajoutent 868 navires de plaisance répartis dans les
zones de mouillages et les deux ports communaux d’Arzon. Inutile de préciser que les

plaisanciers de cette commune de 2000 habitants, ne sont pas tous autochtones.

A terre, la situation est également extréme. Loin d’avoir maitrisé la spéculation fonciere
qui était pourtant 1’'un des objectifs initiaux, le développement de la zone de
Kerjouanno-Le Crouesty n’a fait que 1’exciter aux alentours. La hausse des prix des
terrains n’a pas permis aux autochtones d’acquérir les nouvelles parcelles mises sur le
marché. Au contraire des allochtones plus aisés (cadres et cadres supérieurs, chefs
d’entreprise, professions libérales...) les ont obtenues. Ces nouveaux arrivants sont
originaires d’fle de France, de quelques grandes villes métropolitaines (Nantes et
Rennes surtout) ou encore d’une ville moyenne relativement proche (Vannes). La
progression du nombre de résidences secondaires a ainsi été multiplié par onze entre
1962 et 2000. A cette date, sur les 4715 résidences de la commune, 3673 sont
secondaires, soit 78 % de 1’ensemble (graphique 7). Beaucoup de ces résidences
secondaires deviennent principales lorsque leurs propriétaires respectifs n’ont plus
d’obligations professionnelles. D’ou la progression soutenue du nombre de résidences

principales qui a été plus que multiplié par deux entre 1975 et 2000 (graphique 7). Il en

198 Ibidem.
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résulte un vieillissement accru de la population arzonnaise. On assiste donc a une
restructuration complete de la population de la commune : diminution du nombre
d’artisans, de pécheurs et d’agriculteurs (aujourd’hui rarissimes), augmentation du
nombre de retraités issus des catégories socioprofessionnelles supérieures d’une part,
sur représentation des classes d’ages de soixante ans et plus d’autre part. Cette tendance
devrait se poursuivre puisque 1’effectif de résidences toujours secondaires (dont
beaucoup deviendront elles-aussi principales) progresse a un rythme bien supérieur a

celui des résidences principales.

Graphique 7
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Source : Commune d’Arzon, 2002 Réalisation : E. SONNIC, 2005

Quant a la flambée des prix du sol, elle a gagné les communes situées a I’entrée de la
presqu’ile de Rhuys. Apres Arzon, Saint-Gildas de Rhuys et Sarzeau, des communes
dont I’activité touristique reste modérée (Le Hézo, Saint-Armel, Le Tour du Parc,
Noyalo) voient également monter les prix du sol. Depuis les débuts du tourisme de
masse, toute la presqu’ile est dans 1’engrenage de ce phénomene de spéculation
fonciere. Avec le départ accéléré d’autochtones, les activités traditionnelles (agriculture,

péche, artisanat...) ont périclité aux profits de celles basées sur le tourisme.

On peut parler aujourd’hui de mono-activité touristique, ce qui n’est pas sans risque. En
effet, comme cela a été rappelé pour d’autres secteurs concernés de pres par le tourisme
de masse, vouer la mer ou la montagne a la seule fonction de loisirs, en un ilot de
bonheur et de détente, aussi fabuleux soit-il, sans d’abord en faire un véritable cadre de
vie pour des milliers de personnes d’horizons variés, c’est non seulement la tuer mais

1 ALt
69. Un secteur cotier ou une zone

c’est aussi tuer a terme [’essor touristique
montagnarde vivante au quotidien douze mois par an est le meilleur garant d’un

tourisme de qualité. Les deux propositions ne sont pas exclusives mais la premiere est

'% GUMUCHIAN Hervé, La neige dans les Alpes du Nord francaises, 1983.
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(ou plutdt devrait étre) prioritaire."’® Ci-apres, la figure 4 illustre la dérive prévisible du

tout tourisme.

Figure 4

La spirale de la force des choses d’apres SCHWARZENBACH
(cité par W. RITTER, Allgemeine Wirtschaftsgeographie, 1991)
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« Ce schéma montre a quel point la logique du tout tourisme constitue un piege pour les
collectivités locales. Certaines communes littorales sont déja intégrées dans cette dynamique
sans fin, sacrifiant toute autre orientation a cette mono-activité. »

Y LEBAHY, in Géographie et aménagement de la Bretagne, Ouvrage collectif, 1994.

L’exemple arzonnais ne signifie en rien que la réalisation d’un grand port de plaisance
au sein de sa station conduit inévitablement a la disparition des activités traditionnelles
et au départ des populations locales. Lorsque la commune d’accueil est suffisamment
importante, digérer un tel équipement et ses infrastructures annexes aura assez peu
d’incidences et le port n’aura pas de tels effets destructurants. Aujourd’hui, les grands
ports de plaisance de Bretagne situés dans des villes importantes ou moyennes sont
infiniment moins controversés (Saint-Malo, Brest). Dans une petite localité, I’exemple
du Crouesty démontre que la concentration d’un trop grand nombre de services et
commerces relatifs a I’activité touristique, autour d’une importante structure portuaire
de plaisance, est susceptible de condamner a terme les activités traditionnelles et de

remettre en cause la structure sociale de la commune.

170 Ibidem.
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C.2. Les missions interministérielles d’aménagement touristiques,
révélatrices de I’inconditionnel soutien de I’Etat

L’explosion des activités de la plaisance en France s’inscrit dans un contexte socio-
politico-économique particulier : celle d’un interventionnisme sans précédent de I’Etat
en faveur de ’aménagement du territoire. Cette question de I’aménagement du territoire
en France est apparue comme une évidence suite au pamphlet de Jean-Francois
Gravier : Paris et le désert francais.'”' Les actions concerneront d’abord la localisation
des activités du secteur secondaire (déconcentration industrielle), I’aménagement rural
(lutte contre 1’exode rural), la densification des équipements de transports (voies ferrées,
autoroutes...) ou le développement des grandes villes de province (métropoles
d’équilibre). D’abord cantonné au sein des ministeres de la reconstruction puis de la
construction, 1’aménagement du territoire s’individualise ensuite avec la création du
CIAT'” en 1960 puis de celle de la DATAR'” en 1963. C’est a cet époque, au début
des années soixante, que I’Etat étend sa politique d’aménagement du territoire au
secteur tertiaire en général et notamment touristique. Dés lors, [’aménagement
touristique était défini au niveau central a partir des spécificités des trois ensembles
géographiques composant le territoire : le littoral, la montagne et l'espace rural.'”* Ce

dernier sera toutefois moins concerné que les deux autres par I’activité touristique.

Les grands équipements touristiques, qu’il s’agisse de ceux relatifs aux sports d’hiver
(Alpes frangaises du nord) ou bien de ceux concernant les activités balnéaires et
nautiques (littoraux languedociens et aquitains), se généraliseront donc dans les
décennies soixante et soixante-dix, grande période de la planification. Comme I’a
rappelé Hervé Gumuchian, c’est aussi [’époque d’une expansion industrielle accélérée
de l’économie francaise (production en série de matériel de glisse pour les sports
d’hiver, succes sans précédent de la construction nautique); période de technicité
triomphante assez rarement contestée (remontées mécaniques dans les domaines
skiables, infrastructures portuaires sur les littoraux), période de [’effort individuel
magnifié (Jean-Claude Killy et les sceurs Goitschel pour le ski, Eric Tabarly pour la
voile), période valorisant la pratique d’activité sportive « virilisantes » : curieuses

coincidence que de constater que ces deux décennies furent les deux décennies du ski

"I GRAVIER Jean-Francois, Paris et le désert francais, 1947.

72 CIAT : Comité Interministériel pour I’ Aménagement du Territoire.

"> DATAR : Délégation 2 I’ Aménagement du Territoire et 2 I’ Action Régionale.

'" CAZES Georges, LANQUAR Robert, L’aménagement touristique et le développement durable, 2000.
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alpin triomphant et d’un équipement de la haute montagne en conséquence !"” On voit
que ce diagnostic effectué pour le ski alpin en haute montagne sied tout aussi bien a la

plaisance sur les littoraux.

Si les Alpes francaises du nord furent la cible atteinte des ambitieuses opérations
d’aménagement touristique pour le développement des sports d’hiver, les littoraux
languedociens et, dans une moindre mesure aquitains, furent celles des équipements
balnéaires et nautiques.

C.2.1. La MIALR (Mission Interministérielle d’Aménagement du Languedoc-
Roussillon)

Bien plus ambitieux que le programme d’aménagement touristique du littoral
morbihannais, la Mission Racine a transfiguré plusieurs secteurs autrefois vierges de
construction du littoral languedocien. Seules quelques petites stations désuetes
existaient ¢a et 1a.""° Directement financée par I'Etat, cet ambitieux programme
appliqué entre 1963 et 1982 et contractualisé avec des SEM'”" locales, ne concernait pas
moins de quatre départements (Gard, Hérault, Aude, Pyrénées orientales) et soixante-six
communes a rivage marin ou lagunaire, soit pres de 200 kilometres de littoral. Cette
politique d’équipement atypique par son ampleur et par son jeu d’acteurs (impulsion et
soutien inconditionnel d’un Etat), constitue une étude de cas incontournable pour les
auteurs traitant de 1’aménagement du territoire ou de la géographie du tourisme.
Nombreux sont les universitaires 1’ayant relaté ou analysé. Aussi ce point ne relatera t-il

I’opération que dans les grandes lignes.

L’objectif de la mission interministérielle était de créer une zone d’accueil pour les
vacanciers afin de ranimer une économie régionale trop orientée vers la viticulture. Il
s’agissait aussi de rééquilibrer la fréquentation touristique méditerranéenne francaise,
jusqu’alors essentiellement concentrée sur la Cote d’ Azur, et de détourner une partie des
flux touristiques se destinant vers I’Espagne. Une demi douzaine d’unités touristiques
de grande ampleur vont ainsi €tre développées, parfois autour de plusieurs stations,
elles-mémes organisées autour d’un équipement structurant qui se trouve étre tres
souvent un port de plaisance. On peut citer entre autres le Cap d’Agde, Gruissan, ou
encore Leucate-Barcarés. Mais si une opération devait représenter la MIALR, on

opterait davantage pour La Grande-Motte, dont 1’architecture de type pyramidal des

!> GUMUCHIAN Hervé, La neige dans les Alpes du Nord francaises, 1983.
'7® CAZES Georges, LANQUAR Robert, L’aménagement touristique et le développement durable, 2000.
"7 SEM : Société d’Economie Mixte
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batiments du front de port a durablement marqué I’imaginaire collectif. Cette derniere,
notamment étudiée par J. Rieucau'™®, et le Cap d’Agde, qui totalisent respectivement
110.000 et 160.000 places, sont les deux premieres stations touristiques frangaises en
terme de capacité d’accueil. Dans le cadre de la MIALR, 500.000 lits ont été construits

entre 1970 et 1997 et un total de un million est aujourd’hui disponible sur ce rivage.'”

En vue de I’aménagement des stations languedociennes, la procédure adoptée fut
sensiblement la méme qu’au Crouesty : organisation préalable de la maitrise fonciere
(par achats de terrains a l’amiable, par usage du droit de préemption ou par
expropriation), prise en charge sur fonds publics'® des travaux de viabilisation des
terrains (assainissement, démoustication, mise en place d’équipements collectifs et des
divers réseaux d’adduction : eau, électricité, télécommunication...), commercialisation

et revente des lots, etc.

Depuis Saint-Cyprien dans le Roussillon jusqu’au Grau du Roi dans le département du
Gard, la mission Racine a permis a la région Languedoc-Roussillon de disposer d’un
maillage particulierement équilibré de son linéaire cotier en terme d’infrastructures
portuaires de plaisance. Les équipements se démarquent par leur démesure en
comparaison des autres secteurs littoraux francais. On releve ainsi entre 800 et 1000
postes a flot dans les ports d’ Argeles-sur-Mer, de Gruissan, ou du Canet en Roussillon
et environ 1380 anneaux a La Grande-Motte. La forét de mats est encore plus
impressionnante au Cap d’Agde (2250 places), tandis que celle de Port-Camargue est

sans équivalent en France, voire en Europe : 4800 postes a flot !

Les aménagements touristiques réalisés dans le cadre de la MIALR ont largement
contribué a la mutation économique de la région et le tourisme pese aujourd’hui 12 %
du PIB régional, 35.000 emplois permanents et 25.000 emplois saisonniers. La Région
accueille actuellement pres de 15 millions de séjours touristiques, dont 4,5 millions de
provenance étrangére, pour une dépense touristique totale évaluée a 15-16 milliards de
francs sur le littoral (o se concentrent 60 % des lits touristiques et méme 78 % avec la

zone rétro-littorale). 181

Ces aménagements restent cependant souvent critiqués (synonyme de pollution visuelle

pour certains). Néanmoins, les zones d’aménagement ayant été précisément localisées

178 RIEUCAU Jean, La Grande-Motte, ville permanente, ville saisonniere, 2000.

17 CAZES Georges, LANQUAR Robert, L’ aménagement touristique et le développement durable, 2000.
'8 Fonds publics d’un montant total supérieur 2 un milliard de francs (plus de 152 millions d’euros) pour
le Languedoc-Roussillon.

"8I CAZES Georges, LANQUAR Robert, L’aménagement touristique et le développement durable, 2000.
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dans I’espace, cela a permis d’éviter le mitage parfois catastrophique que connaissent
aujourd’hui certaines autres régions littorales (Bretagne) et des secteurs fragiles ont
aussi été préservés. Reste que par endroits, I’urbanisation a tendance a sortir du cadre
originel et les campings proliferent. Beaucoup s’inquictent des tentations de fuite en
avant immobiliere qui ont tendance a densifier 1’espace urbanisé ou a favoriser
I’accroissement désordonné de 1’urbanisation. Sans parler de la spéculation fonciere qui,
comme aux environs du Crouesty, ne permet pas a tous d’accéder de maniere égale a la

propriété.
C.2.2. La MIACA

Lancée en 1967, la Mission Interministérielle d’ Aménagement de la Cote Aquitaine est
en plusieurs points comparable a la Mission Racine (role prépondérant de 1'Etat,
aménagement touristique du littoral, lancement touristique de certaines stations :
Lacanau, Port d’Albret...), mais I'ampleur des réalisations fut moindre. Afin de
préserver au maximum le cordon dunaire littoral, la MIACA a volontairement favorisé
une urbanisation en retrait du trait de cote, synonyme d’équipements ponctuels sur le
front de mer reliés aux stations de 'intérieur. Par ailleurs, une des idées est de refuser le
développement touristique ex nihilo comme cela avait été le cas sur la cote du
Languedoc-Roussillon, et de favoriser l'aménagement des installations touristiques a
partir des stations existantes'™ De plus, les équipements de plaisance, déjad moins
importants, moins prétentieux et moins nombreux que ceux de la cote languedocienne,
concerneront surtout des plan d’eau intérieurs (lac d’Hourtin, étang de Lacanau...). La
notion de «port de complaisance » est en fait assez peu représentative du littoral

aquitain.

C.3. Le port de complaisance, un concept mis a mal mais tenace

Malgré les oppositions d’écologistes ou de riverains, le port de « complaisance »
bénéficiait d’un contexte plutdt favorable dans les décennies soixante et soixante-dix
(Iégislation moins restrictive, montages financiers peu contraignants, soutien sans
précédent de la part des pouvoirs publics...). Le contexte est aujourd’hui différent :
suppression des aides de I’Etat en faveur de la plaisance, sensibilité grandissante a
I’égard des problemes environnementaux, refus inconditionnel de la « doctrine »
privatisation des bénéfices / mutualisation des pertes, etc. Cette évolution de 1’opinion

publique puis politique a entrainé la mise en place de plusieurs mesures jouant depuis

'8 AUGUSTIN Jean-Pierre, Sport, géographie et aménagement, 1995.
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un role de garde-fou (vote et application de la loi Littoral, généralisation de I’étude ou

de la notice d’impact183 , etc.).

Ces mesures ne constituent pas pour autant une assurance tout risques, et plusieurs
réalisations portuaires datant des années quatre-vingt-dix sont entachés d’un contexte
politico-financier bien trouble. Propriano en Corse et Port-Fréjus dans le Var ont ainsi a
nouveau jeté la suspicion sur les équipements portuaires de plaisance méditerranéens.
En Bretagne, I’image de la plaisance costarmoricaine souffre encore de la mauvaise
publicité consécutive aux conditions de réalisation des ports de plaisance de Saint-
Quay-Portrieux et surtout de Trébeurden. La polémique relative a ce dernier fut 1’objet
de nombreux articles dans la presse locale et régionale, mais également nationale. Des
universitaires ont également écrit au sujet de ces aménagements portuaires

particulidrement controversés.'** Nous illustrerons ici, I’exemple trébeurdinais.

A la fin des années soixante, a I'image de nombreux autres secteurs du littoral, le petit
port d’échouage de Trébeurden suffisait au bonheur des plaisanciers autochtones. Mais
en pleine fievre plaisanciere, ['idée de construire un port a flot abrité par une digue est
apparue dés les années soixante-dix'®. Le projet va ronronner une dizaine d’années
avant de se préciser suite aux conclusions du plan nautique départemental des Cotes du
Nord"® présentées en 1981. A I’échelle du département et notamment du secteur
correspondant a la baie de Lannion et a la cOte de granit rose, le plan faisait état du
manque d’équipements portuaires en général et de 1’absence de port d’équilibre187 en
particulier. Cette carence €tait d’abord relative aux forts marnages de ce secteur (ce qui
explique d’ailleurs que les ports d’échouage soient majoritaires en Bretagne nord). Pour
y réaliser des ports de plaisance continuellement a flot et accessibles méme a tres basse

mer, de telles conditions impliquent forcément de lourds travaux de creusement

'83 Etude d’impact (et notice d’impact) : prévue par I’article 2 de la loi du 10 juillet 1976, il s’agit d’une

étude préliminaire obligatoire avant ’engagement de travaux d’aménagement suceptibles de porter
atteinte au milieu naturel. La notice d’impact concerne les travaux d’un montant inférieur a 1,9 million
d’euros, I’étude d’impact étant relative aux travaux d’un montant supérieur a ce chiffre.

"% On peut notamment lire i ce sujet :

BERNARD Nicolas, Le port de plaisance de Trébeurden (Cotes d’Armor): chronique d’un
aménagement controversé, 1997.

LE DU Laurence, Quel littoral ? Les aménagements touristiques et portuaires du Trégor-Goélo, 1993.

185 BERNARD Nicolas, Le port de plaisance de Trébeurden (Cotes d’Armor): chronique d’un
aménagement controversé, 1997.

18 Cotes du Nord : précédente appellation, en vigueur jusqu’en février 1990, du département des Cotes
d’ Armor.

187 port d’équilibre : importante structure portuaire de plaisance (généralement supérieure 2 800 anneaux)
et disposant d’une gamme complete d’équipements et de services. Ces structures sont également
accessibles en permanence, méme a trés basse mer, ce qu’il leur confére une importance primordiale dans
le maillage portuaire d’un littoral.
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(bassins, chenaux d’acces) et de protection (digues). Pour remédier a ce manque
d’infrastructures, une consultation publique a lieu en 1986 tandis que la DDE mene une
étude sur les potentialités du littoral communal en matiere d’aménagement portuaire.
L’année suivante, le conseil municipal de Trébeurden approuve le projet portuaire ainsi
que celui d’une ZAC contigué. Ce choix d’aménagement devient 'un des enjeux des
élections municipales de 1989. La forte mobilisation (85 % de votants) dégage une
large majorité en faveur de la liste sortante'™ et donc du projet portuaire. Entre temps,
des pétitions contre la réalisation du port avaient abondamment circulé. Loin d’avoir été
découragés par le résultat électoral, les opposants s’organiserent expressément en
association pour empécher I’aboutissement du projet: la ligue du contribuable et
I’association des Amoureux du littoral et des sites trébeurdinais sont créées en 1989,
I’association S.O.S. patrimoine voit le jour I’année suivante. Pour la plupart d’entre-
eux, les membres de 1’association des plaisanciers (déja existante avant 1989),
s’opposerent également au projet portuaire. Toujours en 1990, ces différentes structures
associatives se fédérerent avec les verts du Trégor et les amis de la Terre pour former la
coordination bretonne du site de Trébeurden. La détermination de ces associations est

A , 189
extréme (« Trébeurden sera le nouveau Plogoff »).

Aux avis défavorables des commissaires enquéteurs, de la commission des sites (dans
un premier temps), du conseil portuaire de Trébeurden, puis du conseil régional de
Bretagne, répondrons les organismes soutenant le projet : le conseil municipal donc,
mais aussi le conseil général des Cotes d’Armor, la commission nautique
départementale, les affaires maritimes. Au final, suite a un arrété préfectoral les travaux
du futur port de plaisance débutent en janvier 1990. Mais les opposants au projet
persistent et déposent de nombreux recours en justice. De proces perdus (Tribunal
administratif), en proces remportés (Conseil d’Etat), leurs actions interférerons sur le
cours des travaux (ces derniers se terminerons en juillet 1993 alors que 1’acheévement
initial avait été prévu pour juin 1991) et D'affaire conduira notamment a la
condamnation du maire a quatre mois d’incarcération (2 partir de novembre 1991) pour

% 1] lui est entre autre

recel d’abus de biens sociaux et faux en écritures publiques.
reproché la perception de fonds occultes pour un montant d’environ 300.000 francs

(45.735 euros). Sa premiere adjointe sera elle-aussi inculpée en juin 1992 pour trafic

'8 BERNARD Nicolas, Le port de plaisance de Trébeurden (Cotes d’Armor): chronique d’un
aménagement controversé, 1997.

"** Tbidem.

' LE DU Laurence, Quel littoral ? Les aménagements touristiques et portuaires du Trégor-Goélo, 1993.
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d’influence.

De leur c6té, les promoteurs immobiliers engagés dans le projet
cherchent a négocier leur retrait. En outre, prétextant un manque a gagner consécutif au
ralentissement des travaux, ils réclament 100 millions d’indemnités a la commune et
déposeront plainte aupres du Tribunal de Nanterre en raison du préjudice subi. Apres de
multiples mises en demeure, la situation se débloque finalement le 26 février 1993
lorsque le conseil municipal de Trébeurden décide d’investir dans le port une partie des

. .. gy N . 192 . .
indemnités regues a l'issue du procés de I’Amoco Cadiz. %2 Le mois suivant, les travaux

reprennent enfin et le port ouvre quatre mois plus tard.

Si le port de plaisance de Trébeurden participe depuis efficacement au maillage du
littoral nord de la Bretagne (lieu d’escale majeur), douze ans apres, les plaies sont
encore profondes. Certaines ont (ou vont vraisemblablement) cicatrisé(r), notamment
sur le plan financier (colt effectif du port 80 % supérieur a celui initialement prévu),
d’autres guériront sans doute plus difficilement (rancceurs tenaces au sein de la
population trébeurdinaise, conséquences paysageres et environnementales indélébiles -

photographie 7-).
Photographie 7

Impact visuel des enrochements du port de Trébeurden

__## Depuis le Castel, un relief domi-
& ﬁ nant le port de Trébeurden,
' I'observation d’iles et d’lots est

L% toujours possible. Mais, en rai-
' § son d’une digue d’enrochements
destinée a protéger le bassin a
flot, ce n’est désormais plus le
cas depuis le front de port.

Enrochement du port de Trébeurden, mai 2002 ’

Crédit photographiqﬁe ?ETJSONNIC, m 2002
Port-Fréjus, Propriano, Trébeurden... ces quelques exemples plus ou moins récents,
mais tous postérieur aux années quatre-vingt, ont sans doute contribué a maintenir la
suspicion autour de chaque nouveau projet portuaire de plaisance. Aussi certains n’ont-
ils pas (encore ?) vu le jour dans des contextes politico-juridiques pourtant beaucoup
plus sains (Port-Chilberta a Anglet dans les Pyrénées atlantiques). Les grandes créations
récentes sont désormais rarissimes (Port-Médoc au Verdon, en Gironde, ouvert en 2004,
étant I’exception qui confirme la regle) et chacune d’entre-elles n’aboutit qu’apres de

nombreuses années de procédures.

I BERNARD Nicolas, Le port de plaisance de Trébeurden (Cotes d’Armor): chronique d’un
aménagement controversé, 1997.
21 E DU Laurence, Quel littoral ? Les aménagements touristiques et portuaires du Trégor-Goélo, 1993.
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D) LE PORT DE PLAISANCE, STIMULATEUR ECONOMIQUE DES
ESPACES COTIERS

D.1. L’affirmation du « port escale »

Le « port garage » des années soixante-dix, encombré de « bateaux ventouses », créant
peu de richesses et aujourd’hui contesté par I’opinion'”” a fait place au « port escale »
des années 1990. Le premier avait pour objectif avoué de créer de la capacité portuaire
afin de répondre a la demande croissante de postes a flot. Mais on a vu précédemment
que satisfaire les desseins des promoteurs immobiliers €tait un moteur probablement
tout aussi puissant. Dans les années quatre-vingt, a mesure que se multiplient les

contestations et que se durcit la 1égislation, les créations portuaires se raréfient.

Parallelement, du fait d’une conjoncture moins favorable, les plaisanciers vont
s’adapter. Des changements comportementaux vont apparaitre. Face aux contraintes
liées a la propriété d’un bateau, qui sous entend un entretien régulier et bien souvent le
besoin d’une place a flot, on voit se développer la location de navire ou encore la
multipropriété. Quant a ceux qui souhaitent rester seuls maitres a bord, tout en limitant
les frais importants relatifs aux remplacements chroniques des navires, ils s’attachent a
I’entretien accru de leur matériel. Dans un contexte devenu difficile, quelques
responsables portuaires prennent les devants et commandent des diagnostics sur
I’activité de leurs ports de plaisance. En Bretagne, celui de Vannes fut I’'un des premiers

examinés. Trois éléments ressortaient de I’étude :

- Vannes est un port-escale (ou de passage) ;
- I’essor de la flotte collective et donc de la location de navires ;
- Tutilisation croissante du plateau technique qui regroupe tout ce qui permet

I’entretien des navires (aire de carénage, chantiers navals, accastilleurs...).

En outre, I’étude Vannetaise, tout comme d’autres, avait mis en évidence les avantages
de I’escale en termes de retombées économiques. Celle ci sont bien supérieures a la
simple capacité portuaire et aux recettes d’exploitation (location d’anneaux a 1’année,
prestations de services portuaires, etc.). D’ou la nécessité d’affirmer davantage cette
fonction de passage. Concretement, il fallait favoriser au maximum la rotation des
navires afin de libérer des places qu’il était ensuite possible de relouer ; 1’objectif

s 2z . . . . | .. . . 194
recherché étant celui d’une valeur ajoutée maximale & capacité portuaire égale.”™ Le

'S LEBAHY Yves, Un littoral a protéger. Les ports de plaisance et I'activité nautique, 1994.
"% LE NORCY Jean-Yves, Entretien du 17 avril 2000, (propos recueillis par E. Sonnic).
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résultat fut bénéfique : avant 1988 (année de 1’étude précédemment citée), le port de la
cité Vénetes est déficitaire d’environ 300 000 francs par an (plus de 45 000 €). Apres la
mise en place d’une politique tout escale, impliquant I’amélioration de [’accueil et des
services aux plaisanciers, la balance devient annuellement excédentaire de 600 000

francs 195

(soit plus de 90 000 €), les bénéfices étant en partie réinvestis dans
I’amélioration des équipements et des services aux plaisanciers (personnalisation de
I’accueil notamment). Mais au dela des dépenses directes relatives aux services
portuaires (location d’un poste, utilisation des douches et sanitaires, taxe de séjour...),
se sont les retombées indirectes qui peuvent étre surtout profitables au tissu économique
local. Les dépenses s’effectuent dans les bars, les restaurants, les chantiers navals, les
commerces d’accastillage et autres équipementiers, etc. Au total, les estimations font
état de 150 euros dépensés par équipage moyen (4 personnesl%) pour la premiere nuitée
et de 30 euros pour chaque nuitée suivante. De telles dépenses ne concernent que les
ports se prétant a la consommation : ports en milieu urbain (Vannes, Concarneau, Binic,
Saint-Malo, etc.), ports au sein de stations touristiques (Le Crouesty, Pornichet...). Une
étude de 1’association des ports de plaisance de Bretagne197 (APPB), fait état pour

I’année 1999, de pres de 20 millions d’euros de dépense d’escale dans les ports de

plaisance de Bretagne administrative.

D.2. Des poles d’animation touristique et urbaine

Les ports de plaisance des villes littorales et des stations touristiques sont bien plus que
de simples lieux d’escales destinés aux plaisanciers : des fonctions et des activités
permanentes ou temporaires tres nombreuses et variées y sont exercées contribuant a en

faire de véritables lieux d’animation touristique et / ou urbaine.

D.2.1. Le port de plaisance, élément indispensable de la station balnéaire

Une station balnéaire dépourvue de port de plaisance n’est dynamique que 1’été, un port
seul n’est animé au mieux qu’en quelques rares occasions de type manifestations
nautiques. Par contre la réunion des deux est synonyme d’animation touristique bien au
dela de la période estivale. Tel est le constat communément admis par les responsables

du secteur touristique. Il y a donc une véritable symbiose entre le port de plaisance et la

195 SONNIC Ewan, Quelles stratégies d’équipement pour la plaisance ? L’exemple du golfe du Morbihan
et de la presqu’ile de Rhuys, 2000.

1% Quatre personnes par équipage étant le chiffre moyen en général avancé par les acteurs du nautisme.
97 APPB, BROQUET-LETELLIER Virginie, La plaisance en Bretagne. Ports et mouillages, 2001.
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station qui est autour'®. Cette synergie observée par plusieurs auteurs pour le port de
plaisance et la station touristique de Kerjouanno-Le Crouesty,199 est transposable

200

ailleurs : décrite par Jean Rieucau pour la Grande-Motte”™ ", Jean Renard pour Port-

Bourgenay en Vendée®', Nicolas Bernard pour le port des Minimes 2 La Rochelle.*"*
Grace aux plaisanciers et aux régatiers, le port apporte a la station une clientele pour les
restaurants, les bistrots et autres glaciers du front de port, de la vie par le biais des
manifestations nautiques. Mais c’est surtout en s’ouvrant aux non plaisanciers, aux

« terriens », sans conteste bien plus nombreux que les marins, que I’environnement

portuaire devient un podle d’animation de premier plan.

C’est la concentration d’éléments structurants (golfs, casinos, établissements de
thalassothérapie, ports de plaisance, palais des congres...) qui fait le succes de la
station. Par ces équipements de prestige spécifiques, par ses commerces et ses
boutiques, la station fait du port un lieu d’escale recherché par de nombreux
plaisanciers, a telle enseigne que bon nombre d’entre eux y ont une résidence
secondaire. Mais ces équipements permettent surtout de maintenir 1’animation de la
station au dela de la période estivale : il n’y a pas de saison pour fréquenter un casino ou
un établissement de thalassothérapie. Pour sa part, un port de plaisance suffisamment
équipé permet de relancer I’activité touristique des le début du printemps et de la
prolonger plusieurs semaines apres la fin de I'été. Afin d’étaler la saison les
responsables locaux (professionnels du nautisme, représentants de yacht-clubs, élus...)
s’appuient notamment sur 1’événementiel. L’activit¢ du port du Crouesty peut en
témoigner : les régates au printemps, les entrainements d’hiver qu’elles impliquent,
mais surtout le « Mille sabords », troisieme salon nautique frangais apres Paris et La
Rochelle et premier salon européen de 1’occasion. Organisé chaque année pendant le
week-end de la Toussaint, il attire bon an mal an 60 a 70.000 visiteurs en quatre jours.

Au dela des nombreuses transactions internes au salon, les hotels de la commune

affichent complets le temps de ce week-end prolongé, beaucoup des commercants du

% VOGEL William, Port et animation touristique, Actes du colloque Ports de plaisance acteurs
économiques, 1999.

19 L AGEISTE Jérome, Les ports de plaisance en Bretagne : protagonistes du développement touristique,
1994.

RETIERE Dorothée, Les bassins de plaisance : dynamiques et structuration d’un territoire. Etude
comparative Mor Bras (France) — Solent (Grande-Bretagne), 2003.

20 RIEUCAU Jean, La Grande-Motte, une ville-station touristique, 2000.

2! RENARD Jean, Une nouvelle génération de stations balnéaires ? L’exemple de Port-Bourgenay,
1987.

202 BERNARD Nicolas, Les ports de plaisance, équipements structurants de I’espace littoral, 2000.
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front de port ouvrent en horaires d’été (notamment les cafetiers et les restaurateurs) et

. P R . . . 203
certains d’entre-eux réalisent le méme chiffre d’affaires qu’au 15 aoiit.

D.2.2. Des ports de plaisance moteurs de la reconversion portuaire en milieu urbain

Moteur de la reconversion certes, mais moteur diesel ! Les premieres années d’existence
de ces ports dans les villes furent souvent difficiles. De 1’avis de I’ensemble des acteurs
interrogés (élus, populations riveraines... et bien sir plaisanciers et professionnels du
nautisme), ce sont des équipements d’une grande importance, voire essentiels. Pourtant,
encore aujourd’hui, les recettes d’exploitation de ces ports de plaisance, compensent
parfois difficilement les dépenses relatives a leur fonctionnement (entretien des
infrastructures, dragage des bassins et des chenaux d’acces, rémunération des salariés
portuaires, etc.). De plus, un port de plaisance crée peu d’emplois directs (plus ou moins
un emploi pour cent bateaux). On pourrait donc légitimement s’interroger sur I’intérét
de la création des ports de plaisance en milieu urbain. Ce qui fut fait d’ailleurs : I’Etat,
les collectivités locales et territoriales ont été confrontés a la question de !’utilisation
des anciens bassins. Certains ont été purement et simplement comblés, permettant la
réalisation de vastes parkings en centre-ville, d’autres ont conservé leur vocation

.. . N . 204
maritime par une reconversion d la plazsance.

L’exemple vannetais illustre les débuts incertains de ces ports urbains. Comme I’avait
rappelé un ancien adjoint au maire ayant fait partie de I’équipe municipale pendant six
mandats consécutifs (1965-2001), le comblement avait initialement été prévu
conformément aux souhaits des cormfnergants205 riverains du port de Vannes. Ceux-ci se
plaignaient des vases et des détritus s’accumulant dans le bassin, synonymes de
mauvaises odeurs a marée basse. Mais un port de plaisance était inévitable dans la cité
vénetes (le Maire de I’époque était Raymond Marcellin dont on a évoqué précédemment
I’action volontariste en faveur du nautisme dans le Morbihan). Si I’option de combler le
bassin avait ét€é prise dans un premier temps, c’est parce que 1’équipe municipale
envisageait d’aménager un grand port de plaisance au dela des espaces batis, plus en
aval, au sud de la ville. Finalement, suite a des études d’impacts, un port en milieu
urbain, maintenu continuellement a flot grace a une porte écluse, s’avéra €tre la solution

la mieux appropriée a la situation vannetaise. L’ouvrage ouvre en 1976. Sa premiere

203 GUEZET Benjamin, La station touristique de Kerjouanno-Le Crouesty dans son environnement entre
nature et aménagement, 2001.

204 BOUVET Yvanne, BERNARD Nicolas, Les enjeux de la reconversion des ports traditionnels a la
plaisance en Bretagne, 2001.

% MET Michel, Entretien du 11 avril 2000, (propos recueillis par E. Sonnic).
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décennie d’existence est cependant chaotique. Lors d’un entretien, un responsable du
port de plaisance en place de 1988 a 2002, avait tenu a souligner le déficit de gestion au
cours des premieres années d’existence du port 206 Jes moyens financiers étaient 1a,
mais il manquait a I’époque une vision d’ensemble du projet, une stratégie
d’équipement. La décision d’un tel projet supposait des réserves foncieres. Cela n’était

X 207
guere le cas.

Malgré tout, I’avenement du port a incontestablement requalifié un
espace en désuétude dont I’activité traditionnelle de commerce était bel et bien révolue
depuis pres d’un siecle. Pour réhabiliter I’activité portuaire au cceur de Vannes, au fond
d’un estuaire s’envasant inexorablement, la plaisance est apparue comme I’alternative
adéquate. Plusieurs autres villes, également en fond de ria, ont connu un destin

semblable (Morlaix, Dinan, Auray...).

Qu’ils soient ou non caractérisés par un site de fond d’estuaire, les ports en milieu
urbain ont largement contribué a I’affirmation de la plaisance sur les cOtes Bretonnes.
Les tous premiers d’entre eux ouvrent des les années 1960 (Concarneau en 1965, Binic

et Douarnenez-Tréboul en 1967, Saint-Malo en 1969°%

). Plusieurs de ces unités
portuaires ont privilégié I’installation de pontons (Audierne, Port-Tudy a Groix,
Lorient...) certaines ont simplement réutilisé les quais préexistants pour I’amarrage des
bateaux (Pontrieux, Pont-L’abbé, Le Bono...) tandis que d’autres ont privilégié
I’installation de corps-morts (Roscoff, Le Conquet, Auray...). Toutes occupent depuis
d’anciennes infrastructures de péche ou de commerce (quais, terre-pleins, cales,
anciennes criées...) dont I’activité n’est malheureusement plus aussi florissante que par
le passé€. En utilisant ainsi les friches portuaires, les ports urbains redorent leur blason.
lls deviennent dans les années 1980-1990 des éléments incontournables dans

, . 209
I’aménagement centre-urbain™" .

De plus, grace aux infrastructures préexistantes,
équiper ces ports colite quatre fois moins cher. Les habitants se réapproprient donc,
parfois avec nostalgie pour les plus anciens, les rives de leur port qui devient un lieu de
promenade autant pour eux que pour les touristes. Que 1’on soit plaisancier ou pas, on
fréquente les commerces du quartier portuaire (bistrots, boutiques...), on assiste ou

participe aux divers événements qui ponctuent régulierement la vie du port et de son

environnement (manifestations nautiques, fétes foraines, rendez-vous musicaux...).

26 [ E NORCY Jean-Yves, Entretien du 17 avril 2000, (propos recueillis par E. Sonnic).

7 Ibidem.

28 e port ici concerné est Port-Vauban (200 bateaux aux portes de la ville close) a ne pas confondre avec
le grand port de plaisance de la cité corsaire (les Bas Sablons) qui totalise plus de 1200 anneaux.
*"MARCUS Thierry, L’espace portuaire des villes littorales de Bretagne-Sud. Un support culturel et
touristique, 1998.
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En plus d’étre un lieu d’animation touristique et urbaine, un instrument de la

~ . . . . 210 . . .
réanimation commerciale du centre-ville,”” le port est aussi une aire professionnelle

nautique ne se résumant pas a la seule capitainerie. D’autres corps de métiers

spécifiques, sur lesquels nous reviendrons ultérieurement, sont liés a sa présence :

concessionnaires et loueurs de navires, voiliers, accastilleurs, équipementiers divers, etc.

Le port est aussi parfois le point de départ et d’arrivée des adhérents de clubs nautiques

(écoles de voile, clubs de canoé-kayak...). Le port de plaisance a donc une véritable

fonction polarisante mise en évidence dans de nombreuses publications (parfois méme

des le titre’'"). Les figures 5 et 6 soulignent 2 quel point le port de plaisance est bien

plus qu’un simple équipement nautique. Il intéresse de nombreux acteurs et groupes

sociaux.
Figure 5
Le port de plaisance, élément polarisant de I’espace littoral
I'__________________________|
|
: Adh
érents NP — — — — —— — — — —
r———:———— desclubs V\———————— Part::lljp))(ants ________ : —I
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I |
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| I Port Aire I I
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| | \ lieu d’escale vecteur de // I |
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| I I
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Nl N S -
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| - I
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La figure ci
contre est
propre a de
nombreux
ports en milieu
urbain et aux
ports de sta-
tions touris-
tiques et donc
aux principaux
ports bretons.
Les multiples
ports, souvent
communaux, a
I'écart des
zones urbaines
ou touristiques,
organisés en
mouillage ou a
I'échouage,
destinés a des
usagers lo-
caux, n‘ont évi-
demment pas
le méme rble
polarisateur.

O Elément multifonctionnel et polarisateur O Statut non systématique du port de plaisance

O Statut systématique du port de plaisance O Groupes sociaux
—— Relations inter acteurs

210 Ihidem.

Conception et réalisation : E. SONNIC, 2005

*'' BERNARD Nicolas, Les ports de plaisance, équipements structurants de I’espace littoral, 2000.
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Figure 6

Le port de plaisance, un outil multifonctionnel au service de nombreux groupes sociaux
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Conception : V. BROQUET-LETELLIER, E. SONNIC, 2003
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D.3. Des ports de plaisance supports promotionnels

Cette multifonctionnalité et ce potentiel d’attraction expliquent pourquoi le port est
régulierement considéré comme un atout promotionnel pour la ville ou la station. Aux
yeux des municipalités et des offices de tourisme, il est une vitrine médiatique et est
donc mis en évidence sur les brochures touristiques. Les plaquettes des ports de
plaisance jouent sur la fusion ville et port : « un port au ceeur de la ville » est un slogan
pour Concarneau, « un port au ceeur de la cité », pour Douarnenez-Tréboul ou Paimpol
tandis que le port de Binic a opté pour « le port dans la ville » (illustration 7), etc. Pour
les promoteurs immobiliers, c’est un argument de vente au regard des brochures ou des
panneaux publicitaires : les annonces du type « Face au port », « A deux pas du port »,
« A proximité du port » reviennent dés que possible. Du fait de la raréfaction des sites
constructibles avec vue sur mer, le port est désormais convoité en tant que lieu de

212
résidence, devenant ainsi un lieu de notabilité.

Illustration 7

Plaquette promotionnelle du port de plaisance de Binic

A linstar de beaucoup d'autres ports de plaisance, celui de
Binic insiste sur 'union ville-port. Conformément a la plupart des
plaquettes, celle présentée ci-contre joue au maximum la carte
de la séduction: photographie aérienne (souvent plus
valorisante), prise un jour de beau temps et a I'heure de la
pleine mer (I'avant port au premier plan découvre en totalité a
basse mer et seule I'écluse au centre permet de maintenir
continuellement a flot le bassin amont en haut a gauche.

Crédit photographique : VITET, Ville de Binic
Aérophotographie QUESSOY

Par cette panoplie de fonctions diverses (outil promotionnel, lieu d’escale, pole
d’animation touristique et urbaine, aire professionnelle, voire pole d’animation
sportive), le port de plaisance n’est pas a 'usage exclusif des plaisanciers. Sa véritable
fonction apparait parfois méme comme annexe.(...) La plaisance n’est pas pour autant
reléguée, mais le port est devenu un espace polyvalent ouvert a tous.” Au port de
plaisance, comme cela a été joliment écrit pour celui de Vannes, deux mondes se
cotoient : celui de la terre ferme pour qui le port est synonyme d’espace urbain,
culturel, social, et celui des bateaux.*'* Ceci prévaut bien sir pour de nombreux autres

ports de Bretagne et d’ailleurs.

12 MARCUS Thierry, L'espace portuaire des villes littorales de Bretagne-Sud. Un support culturel et

touristique, 1998.
2131 AGEISTE Jérdme, Le nautisme en Bretagne, 1995.
241 B SAUX Marie-Francoise, Vannes, une ville, un port, Ouvrage collectif, 1998
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E) LES INFRASTRUCTURES D’ACCUEIL POUR LA PLAISANCE :
UNE NECESSAIRE TYPOLOGIE

Les ports de plaisance sont divers et variés. En fonction des critéres retenus (statut
juridique, mode de gestion, niveau d’équipement et de services, physionomie, taille...)
plusieurs typologies plus ou moins pertinentes sont possibles et ont d’ailleurs été
€laborées. Aussi est-il nécessaire de procéder a un rappel ou une clarification sur ce

point, sans pour autant prétendre a I’exhaustivité.

E.1. Classifications relatives au cadre juridique, au régime de
concession et aux modes de gestion régissant les ports de plaisance et
les zones de mouillage

E.1.1. Une différenciation relative au régime de concession

La plupart des ports de plaisance relevent aujourd’hui du régime de la concession. 1l
s’agit d’un contrat administratif établi entre I’Etat (le concédant) et une personne morale
généralement de droit public (le concessionnaire). Le second se voit confier la création,
I’entretien et I’exploitation d’ouvrages portuaires. En contrepartie des charges qu’il doit
assumer, le concessionnaire percoit généralement une redevance de la part des
plaisanciers usagers du port. Le Domaine public maritime (DPM) étant inaliénable, la
concession n’est en aucun cas un droit de propriété. Elle correspond en fait a un droit

215

d’exploitation des équipements construits sur le DPM ~“pour une durée déterminée

(quelques décennies).

Depuis sa mise en place, le régime de la concession a beaucoup évolué. Fixé a [’origine
par la circulaire du 29 décembre 1965, (...) réformé par la circulaire du 19 mars 1981
et transformé en profondeur par les lois de décentralisation,”° il définit depuis trois
niveaux de compétence en matieres de ports maritimes qu’ils soient de péche, de

commerce ou de plaisance :

- I'Etat reste seul compétent pour 38 ports dont les six ports autonomes”'’, les dix-

... . A . 218 . . .
sept ports maritimes d’intérét national” " ainsi que pour les infrastructures

13 BERNARD Nicolas, Les ports de plaisance — Equipements structurants de I’espace littoral, 2000.

21 DUFAU Jean, Les concessions de ports de plaisance, 1986.

27 Tes ports autonomes (Dunkerque, Le Havre, Rouen, Nantes-Saint-Nazaire, Bordeaux et Marseille)
sont des établissements publics nationaux placés sous la tutelle du ministere de I’équipement, dotés de la
personnalité civile et bénéficiant de 1’autonomie juridique et financiere.

218 Conformément 3 la récente loi de décentralisation d’aofit 2004, les ports d’intérét national vont
pouvoir faire I’objet d’une procédure de transfert aux collectivités locales intéressées. Celles-ci doivent
avoir exprimé leur souhait au 31 décembre 2005, le transfert de compétences prenant pour sa part effet au
1 janvier 2007.
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portuaires jouxtant des ports militaires. Dans ces ports d’Etat, 1’installation
d’équipements de plaisance fait I’objet d’une concession d’outillage public ;

- les départements ont la responsabilité des ports maritimes de péche et de
commerce dont beaucoup accueillent des bateaux de plaisance (175 installations
de plaisance concernées) ;

- les communes ont celles des 257 ports maritimes exclusivement affectés a la

) . C N 219
plaisance, et notamment ceux ayant fait I’objet d’une concession a cet effet.

Environ 150 ports francais ont ainsi fait 1’objet de concessions de port de plaisance a
destination des communes. Désormais compétentes pour créer, aménager et exploiter un
port de plaisance, elles ont également la liberté de leur gestion a condition d’étre en
conformité avec les dispositions prévues par le code des ports maritimes et des
prescriptions des schémas de mise en valeur de la mer™® (SMVM). Elles ont ainsi pu
concéder a leur tour la réalisation et 1’exploitation des équipements portuaires de
plaisance. Néanmoins, suite aux lois de décentralisation, les conditions d’exercice des
compétences transférées aux communes varient selon qu’elles concernent les ports qui
existaient déja a la date du transfert ou des ports nouveaux o construire.””' Dans ce

second cas de figure, les pouvoirs de la commune restent limités.

Le fait que de nombreuses communes aient concédé les ouvrages portuaires dont elles
avaient la responsabilité a conduit a une grande diversité de gestionnaires qu’ils soient
publics ou privés. Désormais responsables des installations portuaires de plaisance, ils
deviennent des interlocuteurs privilégiés dans le cadre d’une telle étude. Aussi les

distinguerons-nous dans le point suivant.

E.1.2. Une classification en fonction du cadre juridique et du type de gestion

D’emblée une telle typologie est suceptible de flatter davantage le juriste et moins le
géographe. Pourtant, la répartition spatiale des ports de plaisance en fonction d’un tel
critere n’est pas anodine. On remarquera par exemple que les littoraux méditerranéens
ont été particulicrement convoités par les gestionnaires privés : Menton, Mandelieu-La
Napoule, Port-Canto a Cannes, Sainte-Maxime, Cavalaire... les exemples sont 1égions.
La moitié des anneaux de Port-Camargue (plus grand port de France voire d’Europe

avec environ 4800 postes) dépendent du privé. En revanche, ces mémes gestionnaires

219 CATTIN René, Le régime administratif du port de plaisance, 1986.

220 BECET Jean-Marie, Les nouveaux pouvoirs des communes en matiére d’aménagement des ports de
plaisance, 1987.

! DUFAU Jean, Les concessions de ports de plaisance, 1986.
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privés ont largement délaissé des secteurs a priori moins attractifs d’un point de vue
climatique (Manche) et probablement percus comme moins rentables (graphique 8 et
carte 8). Autre spécificité intéressante : il y a globalement corrélation entre le type de
port et l’organisme gestionnaire. Le privé optera pour des structures souvent
importantes, bien dotées en services ou en équipements. Il s’assure ainsi une clientele
plaisanciere financierement aisée. A l'inverse, les unités portuaires sommairement
équipées, davantage recherchées car des professions et catégories socioprofessionnelles
plus modestes, font essentiellement I’objet d’une régie publique. Toutefois, en raison de
la diversité des statuts, les ports publics sont souvent plus diversifiés que les ports privés
en terme de taille, d’équipements et de services proposés. Etant donné cette multiplicité

des statuts, la gestion des ports de plaisance ne peut se résumer a la simple opposition

public / privé.
Graphique n°8
Les ports de plaisance maritimes francais par statut et
région
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La fédération francaise des ports de plaisance (FFPP), rappelle que les ports de plaisance sont
majoritairement régit par le secteur public (communes, établissements publics de coopération
intercommunale...). Cela concernerait 48 % des unités portuaires du littoral francais. Le secteur
privé ne gérant pour sa part que 17 a 19 % des structures selon les sources. Dans certains
autres pays (Grande-Bretagne), la gestion privée est dominante.

Comme lindique le graphique ci-dessus, les différences en terme de statut sont parfois
importantes d’une région a l'autre : le grand nombre de petites structures sommairement
équipées en Bretagne explique I'importance de la régie publique dans cette région (68 % des
ports de plaisance). A l'inverse, les grandes unités portuaires vont souvent de paire avec les
gestions privées ou assurées par les sociétés d’économie mixte (49 % des unités portuaires en
PACA).
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Carte 8

Les gestionnaires de ports de plaisance en Bretagne
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a) Les statuts juridiques relatifs au secteur public

mouvements financiers sont intégrés dans le budget communal.

Dans les ports publics, quelque soit le mode de gestion en vigueur, les plaisanciers sont
locataires d’un emplacement a I’année, au mois voire a la journée. Le mode de gestion
le plus répandu est celui de la régie directe. Il concerne surtout les petites structures
portuaires communales. La régie est assurée directement et complétement par le conseil

municipal, en général par l'intermédiaire d’une commission élue en son sein. (...) Les

222
l

2 BERNARD Nicolas, Les ports de plaisance — Equipements structurants de I’espace littoral, 2000.
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La régie autonome sous entend 1’autonomie financieére de la structure portuaire. Le

pouvoir de décision reste toutefois sous 1’autorité communale ou départementale.

En cas de régie personnalisée, le port dispose également de 1’autonomie financiere

mais, a la différence de la régie autonome, la structure concernée (syndicat mixte
< 2 . .

communal ou départemental, EPIC 3.0 dispose de ses propres organes de gestion,

. . . A . .. . 224
sous [’autorité d’un directeur et sous contrdle d’un conseil d’administration.

Comme nous I’avons vu dans le point précédent relatif au régime de concession, il
arrive qu’une collectivité publique refuse la gestion en régie. Aussi confiera t-elle la
gestion portuaire a un tiers. On parlera de gestion déléguée, le plus souvent a une
société d’économie mixte ou bien a la chambre de commerce et d’industrie locale, plus
rarement a une association loi 1901 ou un club nautique. Ces derniers doivent toutefois
étre reconnus d’utilité publique ou agréés en raison de leur activité sportive ou
touristigue.”” 1l peut s’agir par exemple d’une association de plaisanciers. Ces
structures, généralement confrontées aux limites du bénévolat, ont néanmoins plutot
tendance a se désengager de leur role de gestionnaire. En effet, pour des organismes
aussi modestes, les difficultés couramment rencontrés (lourdeurs administratives,

controles des administrations tutélaires...) sont d’autant plus difficiles a surmonter (ou

tout au moins pergcues comme telles).

b) Les statuts juridiques relatifs au secteur privé

Les plaisanciers usagers des ports privés sont amodiataires. L’amodiation est un droit
d’usage de longue durée (souvent de quinze a trente-cinq ans). La forte demande en
places de port garantit aux plaisanciers-actionnaires la valeur de revente de
I’anneau™® qui leur a été attribué. Parmi les gestionnaires exclusivement privés on
retrouvera des sociétés anonymes (SA), des sociétés anonymes a revenu limité (SARL)

ou encore des groupements d’intérét économique (GIE).

E.1.3. Le cas particulier des zones de mouillages et d’équipements légers
Les ports maritimes ne sont pas seuls structures a pouvoir accueillir des navires de
plaisance sur le Domaine public maritime. Les zones de mouillage et d’équipements

légers ont également cette vocation. Elles correspondent a des Autorisations

d’Occupation Temporaires (AOT).

223 BPIC : Etablissement Public a caractére Industriel et Commercial.

22 BERNARD Nicolas, Les ports de plaisance — Equipements structurants de I’espace littoral, 2000.
2 CATTIN René, Le régime administratif du port de plaisance, 1986.
26 BERNARD Nicolas, Les ports de plaisance — Equipements structurants de I’espace littoral, 2000.
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Avant les lois de décentralisation, deux instruments juridiques permettaient la gestion
des aménagements légers pour la plaisance : I’AOT, qui contrairement a ce qui existe
aujourd’hui ne permettait pas a son titulaire de percevoir une redevance pour service
rendu, et la concession d’équipements légers qui est une variante de la concession de
port. Jouissant généralement d’aménagements un peu plus importants que les zones de
mouillage bénéficiant d’une simple AOT (cale de mise a 1’eau, digue...), les
concessions d’équipements légers ont été transformées en ports décentralisés au 1°

janvier 1984 lorsque le site était affecté de maniere irréversible au service portuaire.

En plus des conditions de réalisation des ports de plaisance, la loi « Littoral » du 3
janvier 1986 ainsi que deux textes de 1991%*’ prévoient des AOT du DPM en dehors des
concessions portuaires. Le but est de permettre I’aménagement, 1’organisation et la
gestion des zones de mouillage et d’équipements légers pour la plaisance et donc
d’assurer I’accueil et le stationnement des bateaux, sans pour autant recourir a la
construction de ports lourds souvent synonymes de dégradation importante du site. Les
équipements de mise a I’eau des navires sont tout de méme autorisés (cales). En outre,
I’organisateur du mouillage est dorénavant autorisé a percevoir une redevance pour
services rendus de la part des usagers qu’ils soient plaisanciers ou professionnels. Il

s’agit 1a d’une dérogation aux principes jurisprudentiels qui régissent les AOT.

En tant qu’installations de plaisance, les AOT sont prioritairement délivrées aux
communes, et comme pour les ports, il arrive que d’autres organismes en aient la
gestion si les municipalités concernées renoncent a leur priorité. On dit qu’elles
renoncent a leur droit de préférence. La gestion est alors concédée a une autre
collectivité locale, a une société d’économie mixte, une société privée, a une association
loi 1901 ou encore maintenue sous le contrdole de I’Etat par I'intermédiaire de la
Direction Départementale de 1’Equipement concernée. Concernant les zones de

mouillages, on distinguera :

- ’AOT collective (ou AOT groupée) au sein de laquelle les différents mouillages
constituent ensemble une seule et méme entité. On parle communément de

« mouillages organisés » ;

- I’AOT individuelle qui concerne un seul poste au mouillage ;

- les mouillages saisonniers qui sont uniquement autorisés en quelques endroits

précis a ’occasion de la belle saison. Ces derniers, a I'initiative des plaisanciers

7 Décret d’application n® 91-1110 du 22 octobre et circulaire n° 91-588 du 30 décembre.
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eux-mémes, sont davantage tolérés qu’officiellement autorisés puisqu’ils ne font
I’objet d’aucune concession. Il arrive que certains mouillages saisonniers se
développent en des endroits ou il est strictement interdit d’installer un mouillage

(chenal, espace protégé, zone de baignade, etc.) ;

- les installations illégales de mouillages, couramment qualifiées de « mouillages
sauvages », qui n’ont fait I’objet d’aucune déclaration aupres de 1’administration.
Faute de moyens de controle suffisants, et aussi parce qu’ils correspondent
localement a des pratiques traditionnelles, ces mouillages sont le plus souvent
tolérés tant qu’ils ne présentent pas un danger pour la navigation et les autres

usagers du littoral.*®

En définitive, un certain flou subsiste quant au statut des ports de plaisance et (dans une
moindre mesure) des zones de mouillages étant donné les interférences existantes entre
les régimes de concession (publique ou privée), de gestion (publique ou privée) et
d’usage des places (locatif ou aﬁfecte’).229 En conséquence, la situation fiscale des ports
de plaisance est empreinte de la méme diversité et toutes les hypothéses possibles se
rencontrent : cumul des taxes foncieres et des redevances domaniales, assujettissement
exclusif aux taxes foncieres ou aux taxes domaniales, non-assujettissement aux taxes

N . 230
foncieres et aux taxes domaniales,” etc.

E.2. Une typologie en terme de hiérarchisation

E.2.1. Une classification en terme de potentiel d’accueil : une typologie peu
Judicieuse

Des dix emplacements sur bouées du port de Kérentré a Theix dans le Morbihan aux
plus de 1400 anneaux du port du Moulin-Blanc (Brest) ou de celui du Crouesty (Arzon),
les 190 structures d’accueil (hors zones de mouillage) pour la plaisance en Bretagne
sont extrémement variées en terme de capacité d’accueil (graphique 9). Néanmoins est-
il pertinent d’assimiler un port de plaisance disposant de x postes sur bouées et du strict
minimum en terme de services et d’équipement, a une structure comparable en terme de
capacité d’accueil, mais présentant un panel de prestation beaucoup plus complet ?

Vraisemblablement non.

** BERNARD NICOLAS, 2000.
* Ibidem.
0 RAHYR Eric, Fiscalité et gestion des ports de plaisance, 1996.
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E.2.2. Une typologie en terme de hiérarchisation des gammes d’équipements et de
services

Une approche gestionnaire d’un réseau portuaire de plaisance, que se soit a 1’échelle
d’un bassin de navigation, a celle d’'un département ou d’une région, privilégiera une
répartition des ports de plaisance en fonction des services et des équipements portuaires
proposés. Trois catégories sont généralement distinguées : les ports d’équilibre, les port-

escales et les port-abris.
a) Les ports d’équilibre

Ce sont les structures les plus importantes (souvent plus de 1000 anneaux) mais aussi
les moins répandues. On n’en compte une dizaine en Bretagne (carte 9) soit un peu plus
de 6 % des ports de plaisance de la région pour 13 a 14 % de la capacité portuaire de la
baie du Mont-Saint-Michel a celle de Bourgneuf. De ce fait, les bassins de navigation
ne bénéficient pas tous d’une telle structure. Au sein d’un bassin, la particularité du
(voire des) port(s) d’équilibre est d’offrir une gamme d’équipements et de services tres
complete utile a toute une population de plaisanciers. Pour les autochtones, il
constituera souvent 1’escale indispensable puisqu’on y retrouvera I’une des rares (voire
I’unique) zone technique complete (mole carburant, aire de carénage aux normes en
vigueur, engins de levage et de manutention des navires méme de grande taille...). Pour
les équipages de passage, issus d’un autre bassin, ce type de port a I’avantage d’étre

accessible a toute heure du jour et de la nuit. Leur bassin portuaire étant continuellement
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a flot, les « quillards » y sont donc nombreux. Dans ces ports, les plaisanciers ne
disposant pas d’une résidence proche, bénéficieront de toutes les commodités d’une
escale confortable : pontons forcément équipés d’arrivées d’eau et d’électricité,
douches-sanitaires généralement utilisables 24 heures sur 24, laverie automatique avec
seche-linge, etc. Les engins de manutentions les plus importants, suceptibles de
manipuler des navires de plus de quinze ou dix-huit metres completent le panel de
services des ports d’équilibre. Les commerces, qu’ils dépendent directement de
I’industrie nautique (magasins d’accastillage, voileries, concessionnaires bateaux,
chantiers navals, loueurs...) ou non (bars, restaurants, boutiques...), sont également
nombreux aux alentours ou au sein méme de la concession portuaire. En Bretagne, ces
unités portuaires structurantes sont principalement gérées par des gestionnaires privés
(Pornichet) ou plus souvent par des sociétés d’économie mixte (SEM). La SAGEMOR,
précédemment évoquée, gere ainsi huit ports morbihannais dont les trois seuls ports
d’équilibre du département (Le Crouesty, La Trinité-sur-Mer, Port-Haliguen auxquels
on peut ajouter Arzal-Camoél, un port moins accessible mais semblable en terme
d’équipements et de services), faisant d’elle le premier gestionnaire de places de port de
plaisance en France avec 6850 anneaux (dont 5107 dans les quatre unités précitées).
Dans le Finistere, les ports du Moulin-Blanc (Brest) et de Port-La-Forét sont eux aussi

gérés par une SEM, tout comme celui de Saint-Quay-Portrieux dans les Cotes d’ Armor.

b) Les port-escales

N

On en compte environ une cinquantaine en Bretagne (carte 9). Ils représentent 31 a
32 % de la capacité d’accueil régionale. Il s’agit trés majoritairement de ports de petite a
moyenne capacité (le plus souvent 200 a 400 places) et proposant un panel de services
relativement satisfaisant : pontons et quais, douches-sanitaires, eau et électricité, cale et
/ ou grue de mise a I’eau...). Leur qualificatif d’« escale » doit beaucoup a I’attraction
qu’ils exercent sur de nombreux plaisanciers en balade, notamment grice a un
environnement urbain ou paysager recherché, mais aussi souvent a un accueil
attentionné voire personnalisé. Parmi les escales les plus recherchées, on retrouvera des
ports insulaires (Port-Tudy 4 Groix, Le Palais et Sauzon 2 Belle-Ile) mais également les
nombreuses villes-ports du littoral dont D’activité traditionnelle de péche ou de
commerce est aujourd’hui rejointe voire parfois supplantée par la plaisance (Tréguier,
Morlaix, Concarneau, Vannes, La Roche-Bernard, Le Croisic...). Nous avons vu

précédemment qu’aux yeux des responsables ou élus concernés, cette fonction escale est
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primordiale en terme de retombées €conomiques et d’image de marque pour leur

collectivité locale.

Carte 9

Les ports de plaisance en Bretagne selon le degré d’équipement et de service
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¢) Les port-abris...

Parfois évoqués en tant que point accueil plaisance par certains organismes et
collectivités territoriales (Nautisme en Finistere, Conseil général du Finistere...), ils
sont les plus nombreux (plus d’une centaine en Bretagne -carte 9-) et les plus
sommairement équipés (bouées et corps-morts, cale de mise a I’eau, zone de stockage
d’annexes, parfois une digue bien souvent antérieure a 1’activité de plaisance...). Ils
totalisent 21 % des postes a flot ou a I’échouage de la région. Dans la majorité des ports
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de ce type, I’accessibilité de certains postes n’est possible que quelques heures par
marées surtout dans les secteurs a fort marnage ou I’ensemble des postes peuvent étre a
I’échouage a basse mer. Les exemples sont nombreux en Bretagne nord : Cancale,
Erquy, etc. Beaucoup ne disposent d’aucun aménagement lourd (jetée, quais, terre-
pleins...). Aussi occupent-ils plus que les autres les abris naturels du littoral : anses,
criques...) tels que ceux de Portsall au nord-ouest du Finistere ou Port-Lagaden dans le
golfe du Morbihan. De par leurs équipements rudimentaires et le service sommaire
qu’ils proposent, les port-abris peuvent aisément étre confondus avec certaines zones de

mouillages hors port qui peuvent compléter cette typologie.

d) ... et les zones de mouillage et d’équipements légers

Environ 460 zones de mouillages d’au moins dix postes ont été répertoriées a 1’occasion
de ce travail de recherche, mais elles sont vraisemblablement plus nombreuses car peu
d’informations ont été obtenues dans certains secteurs (sud Loire, sud-est du Finistere).
Quoiqu’il en soit, elles représentent au moins 39 % des postes a flot ou a I’échouage de
notre terrain d’étude. On en compte une quarantaine en Rance maritime (zone de
mouillage de la Tour Solidor a Saint-Servan, du Chatelier a Saint-Sanson-sur-Rance...),
autant en rade de Brest (plusieurs zones a Plougastel-Daoulas ou Landévennec) et
environ quatre-vingt rien que dans le golfe du Morbihan ! D’une maniere générale, elles
sont massivement présentes dans les diverses échancrures des cotes bretonnes : abers du
Finistere nord, rades de Brest ou de Lorient, ria d’Etel, vallées du Trieux, du Jaudy ou
de 1’Odet, etc. Si la plupart d’entre-elles regroupent quelques dizaines de navires,
certaines (parfois non comptabilisées ou intégrées a une autre zone de mouillage voisine
dans le cadre de cette étude) ne concernent qu’un seul navire bénéficiant d’une AOT*!
individuelle isolée. Quelques autres rassemblent plusieurs centaines de navires, le plus
souvent dans le cadre d’une AOT collective : on dénombre ainsi pres de 360 postes a
Conleau, dans la riviere du Vincin, au sud de Vannes. Cette zone de mouillage accueille
davantage de bateaux que le port de Vannes lui méme (340 anneaux) et les quelques
équipements dont elle dispose (cale de mise a I’eau, rateliers pour annexes et méme un
petit bureau d’accueil associatif) sont comparables a ceux de bien des port-abris. 1l faut
dire que beaucoup de ces derniers étaient autrefois des zones de mouillage avant
d’obtenir le statut de port suite aux lois de décentralisation. Ils ont parfois peu changé

depuis.

»! AOT : Autorisation d’Occupation Temporaire (sous entendu du Domaine Public Maritime - DPM -).
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e) Le cas particulier des ports a sec

Intégrer les rares places de ports a sec de notre secteur d’étude (un peu plus de 800

postes en 200542

) a I’'une des catégories précédentes peut poser probleme. Par nature, il
est impossible de les considérer en tant que port-escale. Au regard des services que ces
ports proposent (manutention et mise a I’eau des navires), on ne peut les assimiler aux
port-abri. Les ports a sec constituent des concessions portuaires a part entiere. Ils sont a
dissocier des trées nombreuses zones de gardiennage ou d’hivernage dans lesquelles sont

entreposés beaucoup de navires de plaisance en basse saison.

f) Equilibre / escale, escale / abri et abri / mouillage, une distinction parfois délicate

En terme de capacité d’accueil, il n’est pas possible de définir une limite claire entre un
port d’équilibre et un port-escale. Tout dépend souvent du bassin de navigation et de sa
fréquentation. Si ce dernier présente une forte densité de ports relativement
importants™”, une structure de 770 places telle que celle de Combrit - Sainte-Marine
dans le bassin de I’archipel de Glénan est davantage un port-escale qu’un port
d’équilibre. A I'inverse, un port bien équipé de moins de 500 postes tel que celui de
L’Herbaudiere a Noirmoutier (492 anneaux) peut étre qualifi€é de port d’équilibre. Autre
cas particulier d’un port écartelé entre escale et équilibre, celui d’Arzal-Camoél (927
postes) : ses équipements sont dignes de ceux des ports d’équilibre mais son

accessibilité est dépendante de I’ouverture de 1’écluse du barrage d’ Arzal.

La limite est encore plus floue entre un port-escale et un port-abri, voire une zone de
mouillage, et des unités accueillant un nombre assez important de navires n’auront
qu’un statut de port abri en cas de services et d’équipements limités. De nombreux ports
de plus de 300 postes entrent dans ce cas de figure. Les 340 bateaux du port de Kerners
(se prononce « Kerné ») dans le golfe du Morbihan ne disposent que de corps-morts
avec bouées au mouillage ou a I’échouage, d’un ratelier pour annexes et d’une cale de
mise a I’eau. A I'inverse, de nombreux petits port-escales suffisamment équipés et
particulierement attractifs sont parfois loin d’atteindre les 200 places. Citons par
exemple Dinan, Pontrieux et Saint-Goustan (Auray), respectivement 110, 160 et 170

postes. Les notions d’équilibre, d’escale ou d’abri se définissent bel et bien en terme de

2 Les places de ports a sec (ou port a terre) totalisent 834 postes et représentent environ 1 % de la
capacité d’accueil de notre secteur d’étude dans trois ports : un a Loctudy qui n’a de port que le nom en
terme de services que I’on peut attendre d’un tel équipement (500 emplacements), le second a Saint-
Philibert pres de la Trinité-sur-Mer (100 postes), un autre a Paimboeeuf sur 1’estuaire de la Loire (150
places). Notons qu’en la Bretagne nord, pour cause de fort marnage, de tels ports sont plus rares (84
places a Paimpol), mais quelques études sont en cours pour de telles infrastructures (Le Légué).

3 SONNIC Ewan, Stratégies de développement pour une plaisance durable en Bretagne, 2002.
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services, d’équipements et d’accessibilité et non pas de capacité d’accueil, méme si ces
deux éléments sont souvent fortement corrélés.** Néanmoins, bien qu’ils soient de taille
modeste et proposent tres peu de services, certains ports abris pourraient €tre intégrés
dans la catégorie « port escale » au regard de leur fréquentation bien supérieure a la
moyenne. Il s’agit essentiellement de petits ports insulaires, d’une capacité d’accueil

souvent inférieure a 50 postes, que 1’on retrouve a Bréhat, Houat ou Hoédic.

Chacun de ces types de port ou mouillage a donc ses spécificités propres. Proposant le
strict nécessaire en terme de services et d’équipements, le mouillage organisé et le port
abri sont les structures aux tarifs les moins élevés. Ils intéressent tres majoritairement
des plaisanciers locaux, vivant annuellement a proximité du lieu d’attache de leur
bateau, généralement de taille modeste. Par contre, I’absence de certains équipements
(douches-sanitaires, commerces...) rebutera bien des plaisanciers en balade. On pourrait

qualifier d’« autochtones », ces ports et mouillages de proximité.

Fréquemment utilisé en tant que produit marketing par la collectivité territoriale, 1’ office
de tourisme ou le gestionnaire portuaire lui méme, le port escale bénéficie généralement
d’un important pouvoir de séduction et les plaisanciers locaux ne représentent parfois

qu’une majorité relative des abonnés a I’année du port.

Equipements portuaires les plus prestigieux, les ports d’équilibre jouissent d’une aire
d’attraction encore plus vaste. Les plaisanciers originaires de Paris et des grandes villes
métropolitaines y sont fortement représentés et beaucoup possedent une résidence
secondaire non loin de leur anneau. En plus des services et équipements classiques
destinés aux plaisanciers, ces «ports villégiatures » font office d’étapes a de
nombreuses épreuves de course a la voile (Tour de France ou de Bretagne a la voile,
solitaire du Figaro...). Ils sont régulierement le théatre de manifestations nautiques de

grande ampleur leur conférant une vitrine médiatique de premier choix :

- salons nautiques nationaux ou internationaux (Le Mille sabords au Crouesty, Le

grand Pavois de La Rochelle...) ;

- points de départ ou d’arrivée de transats ou de tours du monde a la voile : Route
du Rhum et Transat Québec-Saint-Malo pour la cité corsaire, Route du café
(Transat Jacques Vabre) au départ du Havre, Vendée Globe au départ des Sables

d’Olonne, Trophée Jules Verne a Brest, etc. ;

4 SONNIC Ewan, Stratégies de développement pour une plaisance durable en Bretagne, 2002.
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- autres épreuves d’envergure nationale ou internationale : Trophée des multicoques
a Quiberon, Semaine internationale de la voile (La Rochelle), Trophée du Spi

Ouest-France-Bouygues-Télécom (La Trinité-sur-Mer), etc.

Il y a généralement corrélation entre un navigateur renommé et un port d’équilibre, seul
type de structure capable d’accueillir et de permettre la manipulation de son navire qui
peut dépasser les 50 pieds (tirant d’eau suffisant et permanent, appareils de levage
adaptés, proximité de chantiers navals et d’équipementiers performants). Isabelle
Autissier a choisi La Rochelle pour port d’attache, Yves Parlier a opté pour Arcachon
tandis que Christophe Auguin est indissociable du port de Granville. Mais c’est en
Bretagne que les ménages « navigateurs-ports de plaisance » sont les plus nombreux :
Port-la-Forét est régulierement fréquenté par plusieurs navigateurs médiatiques
(Florence Artaud, Michel Desjoyaux, Jean Le Cam...), Olivier de Kersauzon
affectionne Brest. Quant au port de la Trinité-sur-Mer, il est indissociable d’Eric
Tabarly et d’autres navigateurs disparus (Loic Caradec) ou non (Eugene Riguidel) et de
navigateurs plus jeunes tout aussi confirmés (Marc Guillemot, Loic Peyron, les freres

Bourgnon, Thomas Coville, etc.).

E.3. une typologie en terme de physionomie

Port d’équilibre ou port escale, port abri ou zone de mouillage, régie publique ou
privée : force est de constater que sur le terrain, ces caractéristiques ne s’imposent pas
d’emblée. Le port ou le mouillage est avant tout un décor. Il s’inscrit dans un site (fond
d’estuaire, baie ouverte, crique abritée...), un cadre spécifique (urbain, naturel, station
touristique...). Certes, on aura rapidement une idée de son niveau d’équipement, mais
c’est un environnement intégrant le port, une ambiance qui prédominera d’abord. Les
classifications jusqu’ici réalisées par les différents auteurs, méme si elles tiennent
compte d’autres criteres (statut, taille...), sont largement empreintes de 1’ aspect
physique généralement associé au degré d’équipement des ports de plaisance.

» Une classification relative aux sites d’implantation dans I’environnement

cotier

Elle est le fruit de travaux de recherche effectués dans le cadre d’une these de doctorat
de géogralphie.235 Cette classification a ensuite été représentée dans des publications

ultérieures.”® Elle distingue quatre principaux types de ports de plaisance (figure 7).

3 BERNARD Nicolas, Ports de plaisance et structuration de I’espace littoral finistérien, 1993.
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Figure 7

Les principaux types de ports de plaisance d’apres N. Bernard

Type 1 : port en site naturel avec ponton et (ou) bouées

—_ Type 2 : po[t dg plaisance installé dans des infrastructures
préexistantes
E I ==

\—//ill Type 3 : port de plaisance construit en avant du trait de cote
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]
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Type 4 : port de plaisance construit en retrait du trait de cote
(lorsque le port est intégré dans un ensemble immobilier,
on parle de « marina »)
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pontons e o bouées

espaces aménagés pour la plaisance : ouvrages de protections, zones
techniques, commerciales (et résidentielles dans le type 4)

espaces non transformées par la plaisance

i N

« front de port » antérieur a I'activité de plaisance

Conception : N. BERNARD Réalisation : E. SONNIC, 2005

Les ports en site naturel (ou port semi-légers). Leur implantation dans des sites
naturellement protégés (estuaires, rivieres...), les dispense des traditionnels et lourds
équipements de protection (digues, quais). Sur le plan d’eau, les aménagements se

limiteront généralement a I’installation de pontons et / ou de bouées.

Les ports intégrés a des infrastructures préexistantes, évoqués précédemment, sont
situés en milieu urbain. La plaisance y remplace une activité traditionnelle déclinante
(situation fréquente en Bretagne) ou connaissant au contraire une phase de
développement ayant conduit a son transfert dans des sites mieux adaptés (plus vastes et
plus fonctionnels) comme ce fut par exemple le cas a Marseille. Grace aux équipements
préexistants (quais, bassins, digues...), il suffit de peu d’équipements supplémentaires

(quelques pontons, bouées...) pour y développer une activité de plaisance.

Les structures portuaires lourdes en avant du trait de cote sont spécialement

congues pour 1’accueil des navires de plaisance, leur réalisation implique de lourds

% BERNARD Nicolas, Les ports de plaisance dans I’espace littoral, 1998.
BERNARD Nicolas, Les ports de plaisance équipements structurants de [’espace littoral, 2000.
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aménagements gagnés sur la mer bien au-dela des estrans. La grande dimension, voire
le gigantisme des ouvrages de protection doit surtout aux caractéristiques naturelles du

site originel, particulierement exposé aux vents et a la houle.

Les ports de grande capacité en retrait du trait de cote occupent fréquemment
d’anciens marais littoraux. Le site, généralement peu urbanisé lors de la décision du
port, présente de vastes espaces suceptibles d’accueillir ensuite les équipements
nécessaires au bon fonctionnement et a I’animation du port (zones techniques,

commerciales, etc.).

E.4. Une classification globalisante intégrant un maximum de critéres

Plus récemment, une seconde typologie a été élaborée, également dans le cadre d’une
recherche doctorale de géographie237 (figure 8). En plus des ports de plaisance, cette
hiérarchisation en partie inspirée de la classification précédente, integre les zones de
mouillages. Elle distingue trois degrés d’équipement parmi les mouillages
(aménagements légers de premier, deuxieme et troisieme degré) et deux pour distinguer
les ports (aménagements développés de premier et deuxieme degré). Elle tient compte
du statut juridique et du mode de gestion des infrastructures d’accueil pour la plaisance,
des différentes formes d’aménagement ainsi que des caractéristiques relatives a la
fréquentation terrestre et maritime des ports et mouillages (origine géographique des

plaisanciers, degré d’animation...).

Le mouillage léger saisonnier (aménagement 1éger de premier degré), parfois appelé
« mouillage forain », sous-entend en général 1’utilisation d’une ancre embarquée. Les
mouillages 1égers saisonniers correspondent aux mouillages improvisés par les
plaisanciers eux-mémes, essentiellement lors de la saison estivale. Ces occupations de
courte durée (souvent quelques heures, parfois un ou deux jours), tolérées en certains
secteurs du Domaine public maritime, mais strictement interdites par endroits (chenaux,
zones protégées...), ne font 1’objet d’aucune concession et sont dépourvues de
gestionnaire et donc d’aménagement. Les mouillages 1égers saisonniers les plus
fréquentés sont souvent insulaires. Ils constituent des objectifs de croisiere et de balade
pour bien des plaisanciers. Certains peuvent momentanément rassembler plus de
bateaux que bien des ports. Des bateaux d’une grande diversité s’y retrouvent : voiliers

et navires a moteurs de toutes tailles, péche-promenade...

»7 RETIERE Dorothée, Les bassins de plaisance : structuration et dynamique d’un territoire. Etude
comparative Mor Bras (France) — Solent (Grande-Bretagne), 2003.
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Figure 8

Les différents types de ports et mouillages d’apres D. Retiere
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Conception : D. RETIERE, 2003 Réalisation : E. SONNIC, 2005

Le mouillage léger annuel (aménagement 1éger de deuxieme degré) releve de I'AOT
(Autorisation d’Occupation Temporaire) que 1I’on a évoqué dans la classification
relative au régime de concession et aux différents modes de gestion des ports et
mouillages. Les aménagements autorisés se résument a l’installation de corps-morts
dans des zones naturellement abritées. Mis a part une cale, voire des équipements
d’amarrage, aucune construction irréversible n’est possible sur le site. Certains de ces
mouillages bénéficient parfois de terre-pleins préexistants. Peu fréquentés par les
plaisanciers de passage, leurs usagers sont autochtones pour I’essentiel. Quant aux
navires au mouillage, il s’agit trés majoritairement (parfois méme exclusivement,
notamment dans certains secteurs de Bretagne nord) de petites unités, inférieures a six

metres et le plus souvent a moteur. Il peut arriver que certaines de ces zones,

spécialement organisées en eau profonde, accueillent une majorit¢é de bateaux de
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grandes tailles (plus de dix ou douze metres). Ce cas de figure s’inscrit généralement
dans une organisation globale d’un littoral, lorsque le gestionnaire (souvent une
commune) a en charge plusieurs zones de mouillage : il affecte alors la zone la plus

appropriée a I’accueil des navires ayant un tirant d’eau important (voiliers).

Le mouillage a infrastructures portuaires légeres (aménagement 1éger de troisieme
degré) correspondant lui aussi a une AOT. Il est particulierement bien équipé, et
bénéficie, en plus des coffres, d’équipements préexistants tels qu’une digue ou encore
un terre-plein permettant notamment le stationnement des annexes (parfois disposées
dans des rateliers) et I’installation d’un local associatif fréquenté par les plaisanciers. Un
ponton visiteur peut parfois s’ajouter a ce type d’installation, méme si cela reste rare.
L’environnement est souvent plus animé que celui des mouillages 1égers annuels (site
plus touristique, événementiel de petite envergure organisé par 1’association de
plaisanciers, etc.). Le mouillage a infrastructures portuaires légeres est lui aussi dominé
par des plaisanciers locaux également propriétaires de bateaux de taille modeste (moins
de six ou sept metres). Selon les secteurs, la part de voiliers peut étre importante,
notamment a proximité de centres urbains d’une certaine importance (Lorient, Vannes,
Saint-Nazaire...) ou de secteurs touristiques attractifs (Cote d’émeraude, bassin de

I’archipel de Glénan, baie de Quiberon...). En été, quelques uns de ces mouillages

peuvent attirer un grand nombre d’équipages en escale.

Concernant le statut juridique du port a infrastructures légeres (aménagement
développé de premier degré), le régime de la concession, propre a I’ensemble des ports
de plaisance, se substitue a celui de I’AOT qui est pour sa part caractéristique des
mouillages. Les équipements seront un peu plus étoffés (pontons plus fréquents, bureau
portuaire, sanitaires, plateau technique de petite envergure proposant des services
pouvant aller de I’aire de carénage au mole carburant en passant par une grue de mise a
I’eau). Les commerces alentours, dépendant ou non de 1’industrie nautique, seront plus
nombreux (chantiers navals, bistrots, restaurants...). Il arrive que la plaisance cohabite
avec une autre activité portuaire au sein de ces structures (petite péche, transport de
passagers). Si les plaisanciers autochtones sont encore majoritaires, il peut arriver que
cette majorité ne soit plus que relative dans certains ports au sein de bassin de
navigation recherchés (baie de Quiberon). Les voiliers seront encore un peu plus
nombreux et souvent méme majoritaires dans les unités portuaires équipées de pontons,
tout du moins en Bretagne sud. L’activité relative a I’escale pourra étre importante dans

ces mémes ports.
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Le port a infrastructures lourdes (aménagement développé de deuxieme degré)
constitue le degré supérieur en terme d’aménagements, d’équipements, d’animation et
de services aux plaisanciers (digues de protection de grande dimension, terre-pleins plus
vastes, possibilité de manutention des navires...). Il s’agit d’infrastructures créées
spécialement pour la plaisance, parfois ex-nihilo. Du fait de la grande profondeur des
bassins (méme a basse mer) et de la taille des emplacements, la proportion de navires de
grande taille supérieure a 10 ou 12 metres et a fort tirant d’eau y est plus importante que
dans les structures d’accueil présentées jusqu’ici. Le panel de services externes est
également plus développé : accastillage, location de navires, voileries, hotellerie,
restauration, boutiques, etc. La présence courante d’une structure organisatrice de
régates (yacht-club, société de régates) est un élément supplémentaire favorable a la
présence de voiliers. Toutes ces commodités en font des ports prisés par les plaisanciers
allochtones souvent propriétaires d’une résidence secondaire a proximité, par les
équipages de passage a la recherche d’une escale fonctionnelle, ainsi que par les
plaisanciers des ports voisins amenés a effectuer une escale technique (plein de

carburant, carénage, réparation quelconque...).

La marina (aménagement développé de deuxieme degré) est une variante du port a
infrastructures lourdes qui ne s’en distingue pas forcément d’un point de vue
hiérarchique. La diversité et la richesses des services et des équipements de chacune de
ces structures sont en effet comparables, mais les marinas ont la particularité d’avoir été
inscrites au sein de réalisations immobilieres. Elles furent la manifestation la plus
évidente du port de « complaisance » que I’on a décrit précédemment. Ces complexes
ont cependant amplement évolué. Ils se sont ouvert de plus en plus au non plaisanciers

devenant des produits touristiques plus que de simples équipements nautiques.

Cette classification globalisante a également intégré les caractéristiques des sites (port
en milieu naturel, port inséré dans un site urbanisé...), mais seulement sous la forme de
variantes découlant des six catégories définies. Il est vrai que considérer davantage cet
aspect aurait rendu particulierement délicate une hiérarchisation. Le choix des criteres a
intégrer doit d’abord s’effectuer en fonction des hypotheses et des problématiques de

recherche de chaque auteur.

E. 5. Classifier et hiérarchiser les ports : un choix cornélien

Selon le champ disciplinaire, les ports de plaisance et les zones de mouillages peuvent

se différencier selon bien des criteres :
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- les différents statuts et modes de gestion portuaires auront la faveur du juriste ;

- le sociologue distinguerait probablement les ports en fonctions des pratiques et des
caractéristiques de leurs usagers (plaisanciers autochtones ou allochtones, voileux
ou utilisateurs de bateaux a moteur, régatiers ou pécheurs-plaisanciers, professions
et catégories socioprofessionnelles, classes d’ages...) et des autres groupes
sociaux plus ou moins liés au port (riverains, commercants, professionnels du

nautisme, promeneurs, etc.) ;

I’historien pourrait s’intéresser aux anciens ports de péche ou de commerce

reconvertis a la plaisance ainsi qu’aux hauts lieux du yachting du XIX" siecle ;

I’économiste privilégierait davantage les retombées économiques et les emplois
directs et indirects relatifs découlant des différents types de structures portuaires

(marinas, ports en milieu urbain, ports insulaires tres fréquentés...) ;

I’urbaniste se poserait la question de 1’intégration au site des ports de plaisance (en
milieu urbain, au sein de la station touristique, dans un petit port traditionnel, en

milieu naturel, etc.) ;

I’écologiste évaluera I’impact environnemental (déséquilibres écologiques
engendrés par la construction puis le fonctionnement du port, impact paysager,
pollutions) de chaque type de structure portuaire : ports en retrait ou en avant du
trait de cote, port estuarien... Il tiendra compte des actions en faveur de la
préservation du milieu (aire de carénage aux normes, récupération des eaux noires,

ports détenteurs ou non du pavillon bleu...) ;

On pourrait aussi opposer les ports exclusivement voués a la plaisance aux ports mixtes
(intégrant une ou plusieurs autres activités au sein de la méme concession : péche,
commerce), les ports mouillages aux ports d’échouage et aux ports a sec (encore rares
mais en progression constante ces dernicres années), distinguer les ports artificiels des
ports naturels ou bien encore les ports spécialement créés pour la plaisance des ports
anciens reconvertis a cette activité. A défaut de parvenir a une classification intégrant de
maniere satisfaisante 1’ensemble de ces parametres, le géographe sera confronté a un
choix cornélien quant aux criteres a privilégier dans 1’optique de 1’élaboration d’une
typologie. Il gardera a I’esprit que la classification a choisir devra contribuer a répondre

a la problématique qu’il s’est fixée.
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E.6. Une typologie portuaire a ne pas négliger, relative au degré
d’attraction et de fidélisation des plaisanciers

Classifier les ports n’est pas un but en soi. C’est un préalable indispensable a une
hiérarchisation des bassins de navigation, entités spatiales que nous présenterons
ultérieurement. Déterminer les criteres de classification les plus appropriés doit donc se
faire dans cette optique. En plus du niveau d’équipement et du potentiel d’accueil a

I’année des ports et mouillages, il nous a semblé opportun de tenir compte :

de Iattractivité des ports en terme d’escale ;

de leur degré de fidélisation aupres des plaisanciers de passage ;

de lattractivité des ports en tant que ports d’attache a I’année ;

de la fréquentation des ports par les non plaisanciers (promeneurs, touristes...).

E.6.1. Les ports de plaisance selon leur degré d’attractivité en terme d’escale

Les graphiques 10 et 11 en pages suivantes permettent de repérer des paliers en terme

de fréquentation portuaire. Différents groupes de ports peuvent étre distingués :

» Les ports présentant un pouvoir attractif exceptionnel (port de rang 1)

N

On en compte quatre en Bretagne. Trois ont été identifiés a partir des données
recueillies par 1’ Association des Ports de Plaisance de Bretagne (APPB)™® : Port-Tudy
(Groix), Le Palais (Belle-ile) et Camaret. Sauzon, un autre port bellilois ’a été a
I’occasion d’une enquéte réalisée en baie de Quiberon dans le cadre de cette étude. Ces
ports se détachent nettement des autres en terme de passage (7 a 12.000 bateaux
visiteurs recensés selon les ports). Leur caractéristique majeure est souvent I’insularité :
Port-Tudy a Groix, Le Palais et Sauzon a Belle-ile. Ces chiffres, obtenus par I’APPB,
ne tiennent pas compte des escales insulaires réalisées en dehors des principaux ports,
soit dans de simple ports abris, soit le plus souvent dans les innombrables mouillages
forains au sein desquels les escales ne font pas ’objet d’enregistrement. Les enquétes
réalisées pour ce travail de recherche ont permis de dégager quelques objectifs de
croisiere insulaires dont le pouvoir d’attraction est probablement comparable : Houat,
Hoédic, archipel de Glénan. Mais il est nécessaire de distinguer les escales synonymes
de retombées économiques, donc celles se prétant a la consommation (présence de

commerces), de celles qui ne le sont pas dont font partie beaucoup de petites iles.

% BROQUET-LETELLIER Virginie, APPB, La plaisance en Bretagne. Ports et mouillages, 2001.
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Graphique 10 et 11 : Bateaux visiteurs et nuitées enregistrées dans les ports bretons en 1999
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Sans pour autant rivaliser avec les chiffres des ports insulaires, un port continental se
distingue nettement des autres en terme de bateaux visiteurs accueillis: celui de
Camaret. Son succes s’explique par sa position stratégique en mer d’Iroise. Parmi les
rares ports bien équipés de ce bassin de navigation, c’est en effet 1’escale la plus
commode pour les plaisanciers souhaitant gagner la Bretagne sud depuis la Manche ou
inversement. Rejoindre un autre port de ce secteur constituerait forcément un détour de
plusieurs milles nautiques (cf. carte 10). Le Moulin-Blanc est en fond rade a Brest, faire
escale a Crozon-Morgat implique le contournement du cap de la Chevre au sud de la
presqu’ile de Crozon, tandis que celui de Tréboul est en fond de baie, a Douarnenez. Le
graphique 10 confirme qu’il s’agit d’un port de passage dans lequel on ne reste guere
plus d’une nuit (1,2 nuit en moyenne par équipage). Ajoutons que le succes du port de
Camaret s’explique aussi par la fréquentation de nombreux plaisanciers brestois qui
traversent régulierement la rade afin d’y passer la soirée. Cette pratique locale contribue

a accentuer ce phénomene de courts séjours plaisanciers a Camaret.

Evoquons également le cas des iles anglo-normandes. Etant au cceur des flux de
navigation observables a I’échelle du bassin de croisicre Normand-Breton, les bassins
de navigation de Bretagne nord (baie de Saint-Brieuc et Cote d’Emeraude en téte) sont
en partie sous leur influence. Les ports de plaisance de Jersey et Guernesey sont a la fois
une base de départ vers la Bretagne ou le Cotentin pour les plaisanciers anglo-normands
ainsi qu’une éte de pont, pour reprendre I’expression employée par Christian Fleury™>,
autrement dit une escale appropriée pour les visiteurs en provenance d’outre Manche et
souhaitant gagner la Bretagne ou la Normandie. La fréquentation britannique est ainsi
particuliecrement importante dans de nombreux ports de Bretagne septentrionale. A ce
sujet, nous reviendrons plus en détail sur la fréquentation des ports de Bretagne nord en

général et sur celui de Saint-Quay-Portrieux (Port d’ Armor) en particulier.

Au sud de notre secteur, il est probable que les ports de plaisance de 1’Herbaudiere et de
Port-Joinville, respectivement situés sur les iles de Noirmoutier et d’Yeu, connaissent
également une tres forte pression en terme de passage. Cette hypothese est crédibilisée
par la proximité de plusieurs ports d’équilibre (Pornichet, Pornic, Saint-Gilles Croix de

Vie, Les Sables d’Olonne).

9 FLEURY Christian, Les ports de plaisance du littoral frangais des mers de la Manche et du Nord,
1999.
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Carte 10

Les bateaux de passage dans les ports de plaisance bretons en 1999
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» Les ports a tres fort pouvoir attractif (port de rang 2)

Six unités portuaires rentrent dans cette catégorie. Il s’agit des ports continentaux les
plus attractifs en dehors de Camaret. Selon les sites, entre 4 et 6.300 bateaux visiteurs y
ont été enregistrés en 1999. Leur attractivité est d’abord relative a leur accessibilité,
notamment en Bretagne nord ou les marnages sont tres importants. Le nombre de places

réservées au passage (qui doit 1également représenter au minimum 10 % du total des
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postes d’un port) constituera un autre facteur déterminant: le potentiel d’accueil
visiteurs sera de ce fait plus important dans les grands ports. Il n’est donc pas surprenant
de retrouver pour I’essentiel des ports d’équilibre (a la fois synonymes d’accessibilité et

de capacité d’accueil sur pontons) parmi les unités portuaires les plus fréquentés.

En Bretagne Nord, les deux seuls ports accessibles a toute heure de la marée sont ainsi,
avec celui de la cité corsaire, les plus visités : Saint-Malo dont les deux ports ont
accueilli ensemble 6300 bateaux visiteurs en 1999, Saint-Quay-Port d’Armor et
Lézardrieux (respectivement 4400 et 4166 équipages en escale). En Bretagne sud, le
bassin de navigation de la baie de Quiberon se démarque en abritant les trois ports les
plus fréquentés : Le Crouesty avec 5830 passages, Port-Haliguen (5256) et La Trinité-
sur-Mer (4497). La densité exceptionnelle des objectifs de croisieres insulaires au sein
de ce bassin de navigation (Belle—ﬂe, Houat, Hoédic, iles du golfe du Morbihan)

explique en grande partie le succes de ces ports morbihannais.

» Les ports a fort pouvoir attractif (ports de rang 3)

Il s’agit de quatre ports ayant accueilli entre 2800 et 3300 bateaux visiteurs en 1999.
Leur attraction découle de deux principaux facteurs. Il s’agit soit de sites portuaires
spécialement recherchés en tant qu’escale touristique (Concarneau et 1'Tle aux Moines),
soit de ports de « transit » (Trébeurden, Aber Wrac’h), seules escales possibles au sein
de secteurs cotiers peu pourvus en ports de plaisance aménagés pour 1’accueil de
bateaux visiteurs. Ils sont d’inévitables escales pour les adeptes de la croisiere cotiere
qui pénetrent successivement plusieurs bassins de navigation. Ces ports peuvent
néanmoins €tre rejoints pour leur cadre et constituer aussi des objectifs de croisiere ou

de balade a part entiere.

» Les ports assez attractifs (ports de rang 4)

Ces ports, au nombre de sept, sont des escales touristiques a part entiere. On pourrait
qualifier d’assez fort leur pouvoir d’attraction. Entre 1600 et 2200 navires y ont fait
étape en 1999. On les retrouve dans des bassins de navigation appréciés des
plaisanciers, au sein de villes moyennes (Lorient, Vannes), en remontant les rivieres en
milieu naturel et / ou au contact de petites cités de caractere (Tréguier sur le Jaudy,

Sainte-Marine et Bénodet en remontant I’Odet, La Roche-Bernard sur la Vilaine).

Particulierement bien équipé et continuellement accessible, le port du Kernével a

Larmor-Plage, accueille lui aussi de nombreux visiteurs. Les données chiffrées de
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I’ APPB ne le distingue pas de celui de Lorient en terme d’escale bien que ses deux sites
soit relativement éloignés 1’'un de I’autre par voie terrestre (6 a 7 km) au contraire des
ports de Saint-Malo par exemple. Néanmoins, méme si son environnement est moins
attractif que celui des ports cités précédemment, sa capacité d’accueil (700 anneaux
dont 100 réservés au passage) et sa localisation dans la partie aval de la rade de Lorient
a moins de cinq miles de I'ile de Groix, en font un port particulierement fréquenté par

les plaisanciers visiteurs.

» Les ports a pouvoir d’attraction modéré (ports de rang 5)
La dizaine de ports ayant accueilli 1000 a 1400 bateaux visiteurs en 1999 en font partie.
Leurs caractéristiques seront souvent semblables a celles du groupe précédent : des
ports profitant d’un riche patrimoine architectural et urbain (Perros-Guirec, Paimpol,
Douarnenez-Tréboul, Port-Louis), certains joueront le role d’escale d’attente non loin
d’un passage délicat (cas de Saint-Evette prés d’Audierne, dernier port de Bretagne sud
avant de franchir le raz de Sein). Loctudy ainsi que deux ports d’équilibre completent
cet ensemble de ports moyennement attractifs : le Moulin-Blanc a Brest, excentré en
fond de rade et profitant surtout aux plaisanciers de 1’agglomération brestoise, ainsi que
Port-La-Forét (La Forét-Fouesnant) qui, en terme d’attractivité, souffre notamment de la

concurrence de Concarneau et des ports de I’Odet (Sainte-Marine et Bénodet).

» Les ports au pouvoir d’attraction assez modeste (ports de rang 6)

Il concerne une douzaine de sites. Leur attractivité moindre (500 a 850 équipages
accueillis en 1999) s’explique de différente facon selon les cas. Bien que jouissant d’un
cadre environnemental naturel ou urbain parfois exceptionnel, certains connaissent des
problemes d’accessibilité plusieurs heures avant et apres basse mer (Ploumanac’h,
Audierne, Saint-Goustan a Auray, Le Bono). La présence d’écluses va souvent de paire
avec les horaires de marée (La Minotais a Plouér sur Rance, Binic, Morlaix, Dinan,
Redon). En outre, en dehors de Binic (600 places) les ports qui viennent d’étre cités,
ainsi que d’autres (Le Belon, Pontrieux), sont de tailles modestes (110 a 350 postes).
L’accueil des navires visiteurs y est donc moins important que dans les grandes
infrastructures portuaires méme si ces petits ports peuvent parfois affecter une large
proportion de leurs anneaux au passage (25 % a Pontrieux, parfois plus de 30 % a Dinan

et Saint-Goustan en fonction de la demande).

Une exception parmi ces petits ports : celui d’Arzal-camoél sur la Vilaine qui n’en est

pas un (927 anneaux a flot). Il dispose d’'une gamme complete de services et
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d’équipements portuaires. Mais son acces est assujetti a 1’ouverture de 1’écluse du
barrage d’Arzal et son environnement est peu mis en valeur (assez peu de commerces,
peu d’animation). Beaucoup de plaisanciers préferent ne pas s’y arréter et rejoindre le

port de la Roche-Bernard a 3,5 milles en amont.

» Les ports peu fréquentés

Bien que connaissant un succes encore inférieur a celui des ports précédents, ils se
démarquent tout de méme de bien des port-abris dont la fréquentation annuelle est
souvent en deca d’une vingtaine de bateaux en escale. Les dix-sept ports que nous avons
retenus dans cette derniere catégorie accueillent annuellement entre une cinquantaine et
450 navires. Certes, cet écart peu paraitre important (rapport de 9). Mais au regard de la
durée moyenne des séjours qu’y effectuent les équipages de passage, et du faible
potentiel d’accueil de certaines structures, il s’agit bien a leur niveau de port-escales que
I’on rejoint souvent pour eux-mémes. En outre, les chiffres officiels ignorent les haltes
effectuées dans les mouillages forains jouxtant parfois les concessions de ces ports. Ces
mémes mouillages sont indiqués dans des guides de croisiere’ ou évoqués dans
d’autres types d’ouvralges.241 Beaucoup de plaisanciers les connaissent donc. Le succes

moins important de ces structures portuaires s’explique différemment selon les cas.

Certains ports, relativement bien équipés, peuvent etre délaissés au profit d’autres ports
proches plus attractifs. Sainte-Catherine a Locmiquélic (446 équipages visiteurs en
1999) subit ainsi la concurrence des autres ports de la rade de Lorient (Port-Louis,
Lorient, Le Kernével a Larmor-Plage), le port du Lyvet a la Vicomté sur Rance (pres de
300 visiteurs) est confronté a celle de Dinan, celui d’ Arradon est souvent évité au profit

de I’Tle aux Moines et de Vannes.

Quand ils ne les délaissent pas, les plaisanciers naviguant dans un secteur se répartissent
entre plusieurs petits ports. Sur la cote des rias au sud-est du Finistere, les quelques
ports-mouillages accueilleront chacun assez peu de visiteurs : 250 dans le port de
Clohars, 200 dans celui de Doélan (qui dépend également de la commune de Clohars-
Carnoét), une centaine répartis entre les ports de Moélan-sur-Mer : Brigneau et Merrien.

Ces escales situées dans des rias jouissent pourtant d’une bonne réputation aupres des

20 GUERY Jean-Louis, Les plus belles croisieres de la Bretagne sud, 1991.

LE BRUN Dominique, Bretagne sud. Les plus beaux mouillages vus du ciel, 2003.
*!' PUGET Francois, Images de voile. 100 ans de plaisance en Bretagne, 2000.
PERON Jacques, Bretagnes maritimes, 2001.
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navigateurs ; un auteur, Jean Merrien®*’, les avait largement décrites. Il appréciait tant

ces petits ports qu’il avait d’ailleurs choisi I’un d’eux pour nom de plume.

Quant au port d’Etel (365 bateaux visiteurs), il souffre d’un double handicap : d’une
part la plupart des plaisanciers le délaissent pour rejoindre notamment les ports
insulaires de Belle-fle ou Groix, d’autre part le franchissement de la fameuse barre

d’Etel** rebute bien des plaisanciers.

D’autres facteurs peuvent expliquer les modestes fréquentations de quelques autres de
ces ports. Ils peuvent appartenir a des bassins de navigation peu fréquentés tout en étant
de surcroit en retrait des itinéraires empruntés par les adeptes de la croisiere cotiere.
C’est le cas du port de Paluden, dans le Finistere nord (304 bateaux visiteurs), que 1’on
ne peut atteindre qu’apres avoir remonté I’Aber Wrac’h sur environ deux milles
nautiques. Aussi les plaisanciers sont-ils plus nombreux a faire escale au port dit « de
I’ Aber Wrac’h » bien plus en aval. Plus a I’est, les ports sont assujettis a de tres forts
marnages : Saint-Cast-le-Guildo, Dahouét a Pléneuf-Val-André, et Erquy n’ont ainsi

accueilli que 100 a 250 navires visiteurs en 1999.

N

Pour des raisons plus ou moins analogues a celles présentées dans les précédents
paragraphes quelques ports finistériens complétent ce groupe constituant en quelque
sorte le degré inférieur du port escale : Pontusval (Brignogan), I’ Aber Ildut, Le Fret, Le

Guilvinec et I’Tle-Tudy.

E.6.2 Les ports de plaisance selon leur degré de fidélisation aupres des plaisanciers
visiteurs

Pour pouvoir étre mesuré, ce degré de fidélisation doit intégrer, en plus du nombre de
visiteurs, le total des nuitées enregistrées dans chaque port (carte 11). Le rapport nuitées
/ passages nous permet ensuite de connaitre la durée moyenne du séjour dans un port de

plaisance (graphique 12 et 13).

Une premiere comparaison des cartes 9 (sur le passage) et 10 (sur les nuitées) révelera
des différences importantes : le port de Camaret, largement en téte des ports

continentaux quant au passage, est proche de plusieurs ports en terme de nuitées

22 Jean Merrien, de son vrai nom René de la Poix de Fréminville, était particulierement connu dans les
années soixante pour ses nombreux ouvrages sur la plaisance. Merveille des petits ports (1961) était I’'un
d’eux et concernait notamment ces petites escales discretes du Finistere sud.

3 La barre d’Etel est une vague déferlante engendrée par la présence de bancs de sable régulierement
déplacés par les courants. Ces bancs se conjuguent avec la rencontre du jusant (courant de marée
descendante), accéléré par I’étroitesse du goulet d’acces a la ria, et de la houle venant du large.
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cumulées (rejoint par Saint-Quay-Portrieux, Le Crouesty ou La Trinité-sur-Mer et
méme largement dépassé par Saint-Malo). Des ports de « transit» vont ainsi se

différencier des ports de séjour.

Carte 11

Les nuitées enregistrées dans les ports de plaisance bretons en 1999
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Graphique 12 Durées moyennes des séjours visiteurs (Bretagne sud)
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Dans les ports de séjours de longue durée la moyenne des séjours visiteurs y est au
minimum proche de quatre nuitées et peut tendre vers six a Port-la-Forét en baie de
Concarneau. Huit ports entrent dans cette catégorie dont cinq en Bretagne sud. Mais il
s’agit de structures tres diversifiées tant en terme de physionomie que de services
proposés et donc de tarifs : grands ports riches d’équipements et de services au contact
d’une ville importante (Les Bas-Sablons a Saint-Malo) ou d’une station touristique
(Port-la-Forét), ports mouillages peu équipés situés dans des rias (ports de Brigneau et
Rosbras au sud-est du Finistere) ou au sein d’un bassin tres fréquenté (Arradon dans le
golfe du Morbihan), ports de fond d’estuaire en milieu urbain (Morlaix, Le Bono) ou
naturel (Plouér sur Rance). Durant leur séjour, les plaisanciers peuvent effectuer chaque
jour une balade en mer en rayonnant a partir du port dans le bassin de navigation
concerné. Certains viennent d’abord pour des activités terrestres dans les environs du

port (visites, activités de loisirs, pratiques sportives ou ludiques : randonnées, golf...).

Les ports de séjours de durée moyenne. Les plaisanciers de passage s’y arrétent en
moyenne deux a trois nuits. Ils sont au nombre de vingt-quatre. Leur diversité est encore
plus affirmée que dans la catégorie précédente: ports en milieu urbain en fond
d’estuaire (Vannes, Auray, Dinan...) ou non (Perros-Guirec, Paimpol, Le Palais...),
grands ports de station (La Trinité-sur-Mer, Saint-Quay-Portrieux) ou en milieu urbain

(Brest), ports en milieu naturel (La Roche-Bernard, Paluden...), etc.

L’escale dans les ports de séjours de courte durée dure en moyenne une nuitée et
demie environ. Une douzaine de ports sont concernés dont Redon, Le Crouesty, Merrien
ou Concarneau en Bretagne sud, I’Aber Wrac’h, Trébeurden, ou Binic en Bretagne

septentrionale.

Les ports de transit affichent des séjours moyens 1égeérement supérieurs a une nuitée.
Quatorze ports entrent dans ce cas de figure. On retrouvera plusieurs structures qui, de
par leur localisation stratégique, seront recherchées par les adeptes de la croisiere
cotiere désirant parcourir en quelques jours ou semaines un vaste linéaire cotier
(plusieurs dizaines voire quelques centaines de miles). Les ports situés a proximité de
passages parfois délicats, souvent presque au contact de deux bassins de navigation,
peuvent ainsi €tre qualifiés de port de transit. Les caps et presqu’ile sont des sites
fréquents pour leur localisation : Camaret sur la presqu’ile de Crozon, Audierne ou
Saint-Evette sur le cap Sizun, Port-Haliguen sur la presqu’ile de Quiberon, Le Guilvinec

a proximité de la pointe de Penmarc’h. Quoique plus éloigné de ce passage délicat, le
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port de Loctudy, mieux équipé que celui du Guilvinec, pourra également jouer ce role
de port de transit avant de franchir la pointe de Penmarc’h. Le port de Saint-Cast, non

loin du cap Fréhel, peut également étre évoqué parmi ce groupe de ports.

Bien que I’on ne s’y attarde pas, certaines de ces structures portuaires ne sont par pour
autant des ports de transit au sens strict du terme, de simples ports d’attente. On peut les
rejoindre pour eux-mémes lorsqu’elles bénéficient d’un cadre attractif. Toutefois, aux
alentours du port, ce qui sera considéré comme digne d’intérét aux yeux du plaisancier,
n’impliquera pas forcément un séjour supérieur a une nuit. Des ports situés dans des
petites iles sont ainsi souvent synonymes de tres courts sé€jours : Port-Tudy a Groix,
L’fle aux Moines. La situation est comparable pour des ports situés dans des rias ou des
rivieres, qu’ils soient en milieu naturel ou bien au contact de petites villes ou de petites
cités de caractere (port du Belon, Pontrieux, Tréguier). Le port de Douarnenez, en fond

de baie peut étre intégré a cet ensemble.

E.6.3. Les ports de plaisance selon leur degré d’attractivité en tant que port
d’attache

Plus de 76.000 propriétaires de navires de plaisance on choisit pour port (ou mouillage)
d’attache un port ou un mouillage situé en Bretagne. La plupart de ces structures
d’accueil dispose d’une liste d’attente. Nous verrons ultérieurement qu’une liste
d’attente a 1’état brut n’est pas toujours un indicateur fiable lorsque 1’on cherche a
évaluer la pression de la demande dans un port, une zone de mouillage, ou méme a
I’échelle d’un bassin de navigation ou d’une collectivité (commune, département,
région). Mais le lissage de ces listes (exercice sur lequel nous reviendrons également),
donne une idée plus vraisemblable de la demande véritablement sérieuse. L’ observation

de ces listes lissées va donc permettre de distinguer les ports d’attache recherchés de

ceux qui le sont moins.

Mais, mesurer [’attractivité des ports de plaisance est souvent d’autant plus
problématique que ceux-ci disposent généralement de plusieurs listes d’attente en
fonction de la taille des navires. Il arrive méme qu’un port présentant une liste
concernant les bateaux de petites tailles, dispose parallelement de places pour des
embarcations plus importantes (exemple de Trébeurden ou de Perros-Guirec). La tache
se complique encore davantage sachant que de nombreux responsables portuaires n’ont

pas opéré le lissage de leurs listes d’attente.
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Un autre critere semble pourtant devoir étre prioritairement pris en compte pour mesurer
cette attractivité : le temps d’attente pour 1’obtention d’un anneau ou d’un poste au
mouillage. Une liste d’attente de plusieurs centaines de noms dans un port ou des places
se liberent régulicrement peut en effet sous entendre un temps d’attente moindre que
dans une structure ou elles se liberent au compte-goutte. Il est fréquent que des
plaisanciers patientant pour un port en particulier, disposent déja d’un poste dans un
autre port ou mouillage ; poste qu’il libérera dés que son premier choix sera satisfait.
Mais le classement reste 1a aussi difficile a établir puisque dans un méme port, ce temps
d’attente variera en fonction du gabarit du bateau concerné (de 3 a 5 ans de patience a

Douarnenez et méme 3 a 7 ans a Paimpol).

Si le type d’infrastructure a son importance pour expliquer la plus ou moins longue
attente d’une place a flot (pression de la demande généralement plus importante dans les
ports d’équilibre et dans les principaux ports escale), 1’attraction exercée par les
différents bassins de navigation joue vraisemblablement un rdle prépondérant. Il faut
ainsi souvent patienter plus de cinq ans minimum dans le bassin de la baie de Quiberon
- golfe du Morbihan (5 a 6 ans a Auray, 6 a 8 a Vannes, 7 2 9 a la Trinité-sur-Mer ou au
Crouesty), mais rarement plus de deux ans en mer d’Iroise: 1 a 2 ans a Brest ou
Camaret, 2 a 3 a Crozon-Morgat (méme si pour certaines tailles de navires, 1’attente

peut aller jusqu’a cinq années a Douarnenez).

E.6.4 Les ports de plaisance selon leur degré de fidélisation en tant que port
d’attache

Il faut ici tenir compte du nombre ou du taux de postes se libérant parmi ceux attribués
pour de longues durées (un an ou plus). Plus ce taux est proche de zéro et plus les
plaisanciers sont fideles a leur port d’attache. Ce point est donc étroitement lié au
précédent puisque les temps d’attente particulierement longs sont notamment liés au
faible renouvellement des propriétaires de bateaux d’un port ou d’un mouillage. Des
ports aux caractéristiques tres différentes rentrent dans cette catégories présentant un
fort degré de fidélisation : ports abris dotés de mouillages sur bouées massivement
recherchés par des plaisanciers autochtones, ports en milieu urbain, structures équipées
de pontons au sein d’une station touristique convoités par de nombreux plaisanciers
allochtones, etc. Cependant, indépendamment du type de port, c’est bien 1’attachement

qui leur est porté qui nous intéresse dans ce cas précis.
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E.6.5. Les ports de plaisance et leur fréquentation par les non-plaisanciers

Si les acces aux pontons sont usuellement réservés aux seuls plaisanciers, les abords des
bassins et des plan d’eau portuaires sont accessibles a tous, en dehors de certains
espaces techniques. Certains ports sont ainsi assidiment fréquentés par les badauds et
les touristes. Les structures portuaires au contact ou intégrées aux centre-villes sont
parmi les plus fréquentées (Vannes, Auray, Concarneau, Douarnenez, Morlaix, Binic,
Saint-Malo...) et ce, tout au long de I’année. D’autres ports auront une fréquentation
davantage concentrée sur la saison estivale et les week-ends: fronts de ports de
certaines stations balnéaires bénéficiant d’équipements complémentaires: golfs,
casinos, établissements de thalassothérapie (Saint-Quay-Portrieux, La Trinité-sur-Mer,
Le Crouesty...). Certains peuvent bénéficier du voisinage d’un équipement ou d’un
musée tres visité a I'instar du port du Moulin-Blanc a Brest qui jouit de la présence
d’Océanopolis. Au-dela de la saison estivale, des ports insulaires (Belle-Ile, Groix)

seront visités a I’occasion de longs week-ends printaniers.

Des installations portuaires seront a I'inverse assez peu recherchées. 1l peut s’agir de
ports ou prédominent les espaces techniques et ou les commerces ne dépendant pas de la
filiere nautique sont rares (Arzal-Camoél), de ports relativement €loignés des centre-
villes (Le Légué a Saint-Brieuc, Le Kernével a Larmor-Plage, Crozon-Morgat, Plouér

sur Rance...).

Enfin, la fréquentation est souvent négligeable autour de beaucoup de ports abris situés
dans des petites communes a 1’écart des principaux secteurs touristiques. C’est d’autant
plus vrai lorsque la commune, quoique disposant d’une facade littorale, n’est pas
caractérisée par un passé maritime affirmé. Le port ou la zone de mouillage se trouve

alors assez éloigné du village ou du bourg et donc des commerces.

143



La navigation plaisance : territoires de pratiques et territoires de gestion — Chapitre II

F) CONCLUSION DU SECOND CHAPITRE: DE LA PRISE EN
COMPTE DE LA DIVERSITE ET DU ROLE STRUCTURANT DES
PORTS DE PLAISANCE

Propre aux pays occidentaux, le port de plaisance contemporain n’existe que depuis
quarante a cinquante ans mais son histoire est déja mouvementée. D’abord proliférant
dans le contexte de croissance économique des trente glorieuses, le développement du
port francgais, soumis aux aléas économiques et aux pressions exercées par 1’opinion
publique, est ensuite beaucoup moins frénétique et mieux maitrisé. La capacité portuaire
devient secondaire et le port de plaisance est désormais considéré en tant qu’élément
essentiel de I’animation touristique et urbaine des littoraux. A la fois lieu d’escale, décor
urbain, aire professionnelle et technique, cadre de vie apprécié, parfois pole d’animation
sportive (régates, transats), le port est un atout promotionnel de premier ordre pour des

intéréts privés mais également pour les collectivités territoriales concernées.

Mais les infrastructures d’accueil pour la plaisance sont variées et cette description n’est
valable que pour les ports les mieux équipés (ports d’équilibre, ports-escale). Elle ne
doit pas occulter les centaines de port-abris et zones de mouillage, peu équipés,
disséminés tout au long du littoral breton, et qui suffisent aux attentes d’'une majorité de
plaisanciers. Aussi est-il primordial de distinguer les principaux ports, souvent attractifs
et donc synonymes de retombées économiques importantes (dépenses d’escale) des
installations plaisancieres les plus modestes, relevant d’une logique de proximité,
largement occupées par les plaisanciers locaux. C’est en partie cet équilibre, entre ports

autochtones et ports villégiatures, qui caractérise la plaisance en Bretagne.

Aussi diversifiée soit-elle en terme d’installations, 1’armature portuaire de la plaisance
bretonne ne résume pas cette activité. Pour reprendre les termes du titre de la these de
N. Bernard, les ports de plaisance sont des équipements structurants de [’espace littoral
autour desquels gravitent toute une constellation d’entreprises et d’associations
spécialisés dans le secteur nautique. Ces derniers, brievement évoqués dans ce chapitre
(cf. figures 5 et 6) completent souvent avantageusement les services spécifiques aux

ports. Aussi ne peut-on les ignorer.
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CHAPITRE III

LA PARTIE IMMERGEE DE L’ICEBERG
« PLAISANCE » : LA FILIERE NAUTIQUE

Quand on s’investit dans une étude sur le theme de la plaisance, notre regard de
géographe aménageur s’oriente vers les installations portuaires, les aménagements et
équipements des fronts de ports ainsi que sur les acteurs (élus, socioprofessionnels...).
Epris de géographie sociale, notre attention se cristallise sur les caractéristiques et le
role joué par les groupes sociaux qui fréquentent ces lieux (plaisanciers, employés des
ports de plaisance, promeneurs...) ainsi que sur la maniere dont il s’approprient et
percoivent 1’espace de la plaisance (ports, environnement portuaire terrestre, bassin de
navigation). Dans le cadre de notre démarche, tenir compte de ces aspects est
effectivement indispensable, sans pour autant étre suffisant. L’erreur serait d’omettre les
entreprises et les divers organismes de la filiere nautique dont le poids économique est
bien supérieur a celui des seuls ports de plaisance et qui influent directement sur les
dynamiques territoriales de cette activité. Ce chapitre insistera plus particulierement sur
I’importance socio-économique et sur la diversité de cette filiere nautique au sein de
laquelle la plaisance est dominante. Les aspects spatiaux (localisation des entreprises,
flux...) seront pour leur part traités en derniere partie, conjointement avec 1’ensemble

des logiques territoriales de la plaisance.

A) LE POIDS DE LA FILIERE NAUTIQUE EN FRANCE ET EN
BRETAGNE

A.1. L’industrie nautique francaise en quelques chiffres

En 2003, la filiere nautique francaise est forte de 3.200 entreprises et emploie 40.000
personnes ETP (équivalent temps plein). Elle génere un chiffre d’affaires d’un milliard
et demi d’euros, dix fois supérieur a celui des ports de plaisance. Dans le concert
nautique mondial, ces chiffres positionnent I’industrie nautique francaise au second rang
derriere les Etats-Unis depuis 1989 et la classent premiére dans les secteurs de la voile
habitable (35 % de la production mondiale) et des bateaux pneumatiques. Elle progresse
également dans celui du bateau a moteur : du neuviéme au sixieéme rang international

entre 1997 et 2002. En outre, si le chiffre d’affaires de la production nautique mondiale

a progressé de 7,1 % au cours de cette méme période, celui de la France a été pres de
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trois fois supérieur (21 %). La part francgaise est ainsi passée de 3,7 % du chiffre

d’affaires mondial en 1997 a 9,8 % pour I’exercice 2002.

Indépendamment de sa dynamique propre, la filiere nautique obtient des résultats qui
semblent, comme de nombreux produits de loisirs, corrélés a la conjoncture économique
générale et tres sensibles aux perspectives du pouvoir d’achat des consommateurs.***
Ceci peut étre illustré par 1’évolution du chiffre d’affaires de la construction nautique
(graphique 14), qui totalise pres des deux tiers de celui de la filiere nautique et entraine
dans son sillage 1’ensemble des entreprises du secteur : chantiers navals assurant la

réparation et ’entretien des navires, magasins d’accastillage, voileries, loueurs de

navires. ..
Graphique 14
Evolution du chiffre d'affaires de la construction nautique
francaise de 1985 a 2003
c 1000
)
$ £ 8001
% 5 600 -
£ = 200
'_S £
1985 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 2000 2001 2002 2003
Aprés des périodes soutenues de croissance dans les décennies 1960 et 1970 (7 a 9 %),
ainsi qu’au cours de la seconde moitié des années 1980 (moyenne annuelle comprise entre
11 et 12 %), la construction nautique subi le ralentissement économique des années 1991-
1996. Notamment grace a I'export, la production a ensuite connu des taux de croissance
annuels a deux chiffres devenus toutefois plus modérés depuis 2001.

Source : FIN, 2004 Réalisation : E. SONNIC, 2005

A.2. Une filiere devenue fortement exportatrice

Cette forte reprise de l’activité de I’industrie nautique francaise, entamée en 1997
s’explique surtout par les exportations. Le chiffre d’affaires de la production francaise a
I’export fut multipliée par 4,3 en 1’espace de cinq ans pour passer de 131 a 563 millions
d’euros entre 1997 et 2002 alors que celui du marché intérieur ne I’a été que de 1,8

(graphique 15).

Les principaux marchés étrangers de 1’industrie nautique francaise sont I’Europe (75 %
des exportations surtout grace aux grands pays voisins : Grande-Bretagne, Allemagne,

Italie, Espagne) et les Etats-Unis (pres de 18 % du marché extérieur).

* KALAYDIJIAN Régis (Dir.), Service d’économie maritime, Ifremer, Données économiques maritimes
[frangaises 2001. Bilan et prospectives, 2001.

146



La navigation plaisance : territoires de pratiques et territoires de gestion — Chapitre III

Graphique 15

La part croissante de I'export dans I'évolution du chiffre d'affaires
de la construction nautique francaise de 1992 a 2003
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Depuis la reprise amorcée en 1997, 'importance du marché a I'export est devenue telle que le
chiffre d’'affaires global de la construction nautique a sans cesse progressé en dépit d'une
baisse du marché intérieur depuis 2001. La filiére nautique francaise est ainsi devenue la plus
exportatrice au monde.

Source : FIN, 2004 Réalisation : E. SONNIC, 2005

Principale branche de I’industrie nautique, le secteur de la construction doit son succes a
quelques locomotives, de grands groupes ayant mis en place un puissant réseau de
distribution (concessionnaires) en France et a 1’étranger. On n’en compte qu’une
quinzaine en France parmi les 3000 entreprises de la filiere (seulement 30 entreprises
ont plus de 100 salariés) ; les plus emblématiques étant le vendéen Bénéteau (69 % du
marché national de la construction nautique en 2003), qui domine le marché mondial
des voiliers habitables réalisant 70 % de son chiffre d’affaires a I’export en 2003, et
Zodiac qui résume souvent le bateau pneumatique motorisé dans I’esprit collectif en
France. Cette méme année, le marché international contribua pour 80 % a son chiffre
d’affaires (Zodiac détenait alors 50 % du marché étasunien du pneumatique a moteur).
Toujours en 2003, ces deux groupes présentaient respectivement 637 et 150 millions

d’euros de chiffre d’affaires. La croissance se poursuit puisque le chiffre de Bénéteau a

atteint plus de 715 millions d’euros a 1’issue de 1’exercice suivant.

Dans d’autres créneaux, des constructeurs francais ont su se positionner
avantageusement : Catana, dont le siege est a Canet en Roussillon, est le numéro un
mondial du catamaran de plaisance, le vendéen Alubat est le premier constructeur
européen de voiliers en aluminium, Plastimo (Lorient) occupe la méme place pour

I’accastillage et est aussi le numéro un mondial du matériel de sécurité en mer.

Le contexte international globalement favorable depuis 1997-1998, n’explique pas a lui
tout seul la bonne santé actuelle de 1’industrie nautique francaise qui est également le
fruit d’une réorganisation profonde de la filiere, basée notamment sur un phénomene de
concentration. Pendant la crise de la premiere moitié des années quatre-vingt-dix,

Bénéteau a ainsi repris Jeanneau, autre groupe vendéen (ancien numéro 2 francais de la
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construction nautique), Alubat fit de méme avec Kirié. Certains se sont spécialisés dans
de nouvelles niches de production. Si, aux dires des industriels, ce cycle de
concentration est a peu pres achevé en ce qui concerne les constructeurs, il devrait se
poursuivre dans des secteurs tels que I’accastillage ol le marché est encore tres atomisé

(du moins en France).

A.3. La filiere nautique au dela des constructeurs : un réseau diversifié
d’entreprises en étroite relation avec le port de plaisance

Paradoxalement, 1’activité de construction, de loin la plus importante de la filiere
nautique (pres des deux tiers du chiffre d’affaires), est physiquement assez peu présente,
voire inexistante dans I’environnement portuaire de plaisance (du fait de 1’exiguité des
espaces libres en bord de mer et des vastes surfaces nécessaires a la production en série
de navires, ce n’est d’ailleurs guere étonnant). Au contraire, d’autres types d’entreprises
y seront systématiquement présentes, sous réserve que le port en question soit
suffisamment fonctionnel de par ses services et ses équipements. Certes, Bénéteau,
Zodiac et d’autres ne sont pas absents des paysages portuaires et des proches environs,
mais ils y arborent leur enseigne en tant que concessionnaires plus qu’en tant que
constructeurs. En outre, ils sont fréquemment associés a un chantier naval offrant

d’autres prestations (entretien, réparations des navires...).

Ce point s’appuiera notamment sur des documents publiés par les instances
départementales du Morbihan®® et des Cotes d’Armor**®. IIs sont le fruit d’un
recensement minutieux de I’ensemble des prestataires de services de la filiere nautique

réalisé dans chacune des deux collectivités territoriales concernées.

A.3.1. Les chantiers navals et les magasins d’accastillage

Ils représentent environ la moitié€ des entreprises de la filiere nautique dans le Morbihan
et 58 % dans les Cotes d’Armor, mais seulement 9 % du chiffre d’affaires global.
Abstraction faite de la construction, cela correspond néanmoins a pres de 30 % du
chiffre d’affaires du secteur. Leurs fonctions sont multiples. Si la plupart ont en
commun |’entretien et la réparation des navires, plusieurs autres prestations peuvent étre
proposées : construction de navires, réparation et / ou vente de matériel d’accastillage,

motoristes, vente de bateaux et de moteurs, gardiennage et hivernage pour les navires,

3 Conseil général du Morbihan, CCI du Morbihan, Guide du nautisme en Morbihan, 1999.

246 Cote d’ Armor Développement, Conseil général des Cotes d’ Armor, CCI des Cotes d’ Armor, Annuaire
de la plaisance en Cotes d’Armor, 2003.

Cotes d’Armor Développement, Conseil général des Cotes d’Armor, SONNIC Ewan, La plaisance en
Cotes d’Armor. Réalité économique et perspectives de développement, 2003.
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location de bateaux, remorques porte-bateaux... Cette polyvalence permet de s’adapter
plus facilement a la demande des plaisanciers qui est variable selon le type de navire
qu’ils possedent (voiliers, moteurs) ou bien selon la saison (forte demande d’hivernage
en basse saison). Bien que la plupart des chantiers navals sont suceptibles de travailler
sur tout type de matériau, plusieurs sont spécialisés dans I'un d’eux en particulier :
polyester, époxy, bois, aluminium, matériaux composites pour les navires de

compétition, etc.).

A.3.2. Les sociétés de location de bateaux de plaisance

Elles sont de plus en plus nombreuses depuis la seconde moitié des années quatre-vingt.
Leur avenement est relatif a I’apparition de nouveaux comportements. Les plaisanciers
désirant s’affranchir des contraintes de la propriété (dépenses liées a 1’achat, 1’entretien
et I’assurance du navire, ainsi qu’a la redevance annuelle portuaire entre autres), ont
notamment opté pour la location qui présente par ailleurs des avantages
supplémentaires : possibilité de choisir un nouveau bassin de navigation a I’occasion de
chaque nouveau séjour, solution financierement plus appropriée lorsque 1’on s’adonne
également a d’autres loisirs, moins de contraintes avant I’embarquement (révision, plein
de carburant, mise a jour du matériel de sécurité, etc.). Ce type d’établissement sera plus
répandu dans les zones fortement touristiques. Ils représentent 11 a 12 % des entreprises
de la filiere nautique dans le département du Morbihan, notamment en baie de

Quiberon, contre seulement 4 % dans le département des Cdtes d’ Armor.

A.3.3. L’électricité et I’électronique marine

Dans des domaines aussi pointus, les chantiers navals, bien que tres polyvalents, ne sont
pas toujours suceptibles de répondre aux attentes des plaisanciers. Pres de 5 % des
entreprises du secteur nautique sont donc spécialisées dans 1’électricité, 1’électronique
voire I’informatique embarquée. Si les bateaux de plaisance représentent souvent la part
la plus importante de leur activité, elles interviennent également sur d’autres type de

navires (péche, commerce, voiliers de compétition taillés pour la course au large...).

A.3.4. Les voileries

Ce type de service est assez peu répandu puisqu’on peut se suffire d’un gréeur pour

247 .
. On n’en dénombre

2000 bateaux, déclarait un professionnel costarmoricain
effectivement que quatre en Cotes d’Armor (2,5 % des établissements de la filiere

nautique) ou il est vrai que les navires motorisés, notamment de type péche-promenade,

*7 MORIN Michel, Voiles performances, Armor gréement, entretien télévisé, 2003.

149



La navigation plaisance : territoires de pratiques et territoires de gestion — Chapitre III

dominent. Guere plus d’une quinzaine ont été recensées par le conseil général du
Morbihan. Cela correspond a 4 % des entreprises de la filiere dans un département ou la
voile, qu’elle soit 1égere ou habitable, est pourtant particulicrement répandue,
notamment au contact des grands ports de plaisance de la baie de Quiberon : La Trinité-
sur-Mer, Le Crouesty, Port-Haliguen.

A.3.5. D’autres entreprises pour lesquelles la proximité portuaire revét une
moindre importance

D’autres entreprises sont liées a la plaisance. Toutefois, contrairement aux précédentes,
la proximité portuaire revét une moindre importance a leur endroit. Certaines se limitent
au gardiennage et / ou a ’hivernage des bateaux de plaisance. Elles sont plutot rares
(moins de 1 % de I’ensemble). Cependant ce taux peut étre porté a plus de 15 % si ’on
tient compte des chantiers navals proposant un service de gardiennage, synonyme d’une
surveillance du bateau, ou simplement d’hivernage. Ce type de service est également
proposé dans certains ports ainsi que par de nombreux propriétaires terriens, affectant

une partie de leurs terrains au stationnement de bateaux ou de caravanes.

Quant aux sociétés de convoyage de bateaux, elles assurent le transport par voies
terrestres des bateaux de plaisance, notamment celui des navires de grande taille
particulierement difficiles a manipuler sans matériel adéquat. Plus que l’aide aux
particuliers qui est davantage du ressort des établissements disposant de remorques
porte-bateaux (en général des chantiers navals), ces entreprises offrent leurs services a
d’autres professionnels de la filiere nautique: constructeurs, concessionnaires,
loueurs... Ils peuvent étre particulierement sollicités en vue de 1’organisation de salon
nautique, notamment internationaux (Paris, Diisseldorf, La Rochelle...). Certains
convoyeurs travaillent uniquement sur de courts trajets (quelques dizaines voire
centaines de kilometres), d’autres assurent le transport de navires quelle que soit la
distance. Les sociétés de convoyage concernent environ 4 % des entreprises de

I’industrie nautique.

Les cabinets d’expertise maritime représentent 5 a 6 % des entreprises du secteur
nautique. Ils proposent leurs conseils, leur assistance technique et analysent sur
demande les risques en dommages et responsabilités en mer. Certains architectes
navals sont également experts maritimes. Mais leur principale fonction est d’assurer la
conception, la construction et la réparation de navires de course (monocoques et

multicoques de compétition, prototypes...). Les clients suceptibles d’€tres intéressés
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étant assez peu nombreux (skippers, quelques régatiers), les architectes navals sont

assez rares parmi les entreprises de la filiere nautique (environ 2 % de I’ensemble).

Les agences de bateaux-écoles sont destinées a I’apprentissage du pilotage des bateaux
de plaisance motorisés. Elles délivrent les cartes mer’® et permis mer*® (cotiers ou
hauturiers). Pres de 12.000 titres furent délivrés en Bretagne au cours de 1’année 2002.
Les bateaux-écoles, parfois intégrées aux agences d’auto-écoles, représentent moins de
1,5 % des entreprises de la filicre nautique dans les départements du Morbihan et des

Cotes d’ Armor.

Qu’il s’agisse du gardiennage, du convoyage ou encore de 1’expertise, la plupart des
entreprises portent leur attention sur les bateaux. Cependant, certaines sont spécialisées
dans la fabrication d’équipements collectifs. Elles rassemblent un peu plus de 2 % des
établissements du secteur nautique. Les spécialités et secteurs d’interventions sont
variés : production de pontons flottants et de catways, construction de bers, fabrication
de tout ou partie du mouillage (bouées d’amarrage, corps-morts, manilles et chaines de
corps-morts), interventions sous-marines pour la réfection des quais ou pour la pose, la

réparation ou I’entretien des équipements portuaires (pontons, corps-morts).

A.4. La filiere nautique en Bretagne
A.4.1. Les structures d’apprentissage et de pratique de la voile

Bien qu’elles dégagent un chiffre d’affaires bien inférieur a celui des entreprises de
I’industrie nautique, les passer sous silence reviendrait a ignorer un facteur explicatif
majeur du succes de la plaisance régionale. Dans le monde du nautisme, tout est en effet
lié : les gens découvrent la navigation et s’initient dans les structures d’apprentissage
(centres nautiques, écoles de voile...). Beaucoup deviennent ensuite des pratiquants
réguliers, investissant dans I’industrie nautique en achetant des bateaux, en assurant leur
entretien et en louant des places dans les ports de plaisance. En Bretagne, on dénombre
pres de 170 structures, essentiellement associatives, assurant ’apprentissage et la
pratique de la voile pour tous niveaux, et localisées sur le littoral maritime pour une

immense majorité. Il s’agit de centres nautiques et d’écoles de voile pour la plupart. Ils

8 Carte mer : titre permettant au personnes dgées de 16 ans ou plus de piloter un navire 2 moteur d’une
puissance comprise entre 6 et 50 chevaux vapeur. La carte mer ne permet, ni de naviguer au dela de 5
miles nautiques, ni la navigation de nuit.

¥ Permis mer cotier : titre autorisant le pilotage, de jour comme de nuit, de navires motorisés de toutes
puissances a moins de 5 miles nautiques d’un abri.

Permis mer hauturier : il offre les mémes caractéristiques que le permis cotier, mais sans limitations de
distance.
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proposent des activités de voiles légeres (optimists, petits catamarans, dériveurs

légers...) ou de voile habitable (parfois les deux).

Parallelement, un peu plus d’une cinquantaine d’organismes permettent de pratiquer la
navigation pour les non débutants, notamment en voile habitable. Il s’agit surtout des
clubs nautiques, des yacht-clubs et des sociétés de régates qui organisent des
compétitions nautiques et proposent a leurs adhérents des séances d’entrainements en

mer en vue des régates.

Enfin, une trentaine de structures, pour la plupart associatives, organisent des sorties en
mer sur de vieux gréements qui seront représentatifs du patrimoine maritime local
(Bisquines sur la Cote d’Emeraude, Sinagots dans le golfe du Morbihan...). Ces
embarcations sont, soit retapées, soit fabriquées de toutes pieces conformément au mode
de construction des navires traditionnels (respect des techniques et des matériaux de

construction).

L’étude réalisée en 2003 dans le Département des cotes d’ Armor®° (données de 2002) a
permis d’évaluer le poids probable de la filiere nautique hors entreprises dans ce
département : 57 structures (associations Loi 1901, clubs, organismes communaux ou
intercommunaux...), 244 emplois ETP et un chiffre d’affaires de 10,5 millions d’euros.
Cela correspondait a 27,5 % des établissements, 32 % des salariés et 9 % du chiffre

d’affaires de I’ensemble de la filiere nautique départementale.

A.4.2. Une industrie nautique bretonne entre artisanat et secteurs de pointe

La situation de I’industrie nautique bretonne est paradoxale. En effet, bien qu’elle
totalise un peu plus de 1000 entreprises soit un gros tiers des établissements francais du
secteur pour pres de 39 % du chiffre d’affaires national (584 millions d’euros), elle ne
représente que 14 % des salariés de la filiere (5600 emplois ETP). Autre paradoxe de la
filiere nautique bretonne : des industries de pointe parmi les plus performantes au

monde qui cohabitent avec des entreprises artisanales parfois extrémement polyvalentes.

a) Une myriade de tres petites entreprises

A T’inverse de ses voisins vendéens et charentais, qui ont vu naitre et fusionner les plus
grands groupes frangais voire mondiaux de 1’industrie nautique (Bénéteau, Jeanneau,

Dufour...), la Bretagne, est caractérisée par une majorité de tres petites entreprises,

20 Cotes d’ Armor Développement, Conseil général des Cotes d” Armor, SONNIC Ewan, La plaisance en
Cotes d’Armor. Réalité économique et perspectives de développement, 2003.
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notamment dans les Cotes d’ Armor comme le confirme les résultats d’une étude réalisée
en 2003%" dans I’optique de ce travail de recherche. Dans ce département, pres de 96 %
des entreprises employaient alors moins de 10 actifs ETP et 48 % d’entre elles ne
faisaient vivre qu’une a deux personnes. Le plus gros employeur costarmoricain de ce
secteur n’employait que 16 salariés en équivalent temps plein. En Bretagne sud, les
entreprises nautiques seront moins modestes. Néanmoins, sauf rares exceptions
(Plastimo avec plus de 200 salariés), les plus importantes n’emploient que quelques
dizaines de personnes. Bien souvent, ces entreprises artisanales (généralement des
chantiers navals) misent sur une spécialité : ... la polyvalence. L’entretien et la
réparation d’un seul et méme bateau implique effectivement un savoir faire dans des
domaines tres divers (ferronnerie et chaudronnerie, plasturgie, menuiserie, mécanique,
€lectricité...) et les plaisanciers apprécient de pouvoir trouver toutes ces compétences

en un seul et méme lieu.

b) Des niches de production

Région pilote dans la construction de plaisance en contreplaqué dans les années
soixante, la Bretagne a ensuite raté le virage du polyester™>. Pour combler ce retard et
se positionner avantageusement au sein du secteur nautique, de nombreuses petites
entreprises ont misé sur des savoirs faire originaux, occupant ainsi des créneaux laissés
libres par les grands constructeurs frangais ou internationaux. Elles se sont spécialisés
dans des secteurs allant de la construction de navires traditionnels a celle des voiliers de
compétition. Plusieurs sont aujourd’hui parmi les premieres entreprises francaises,
européennes ou mondiales dans leur domaine respectif parmi lesquels on peut citer : la
voile 1égere, la construction d’annexes et de barque de péche ou encore I’accastillage. Il
s’agit la de créneaux directement liés a la plaisance, au contraire de quelques autres ou
les entreprises bretonnes sont tout aussi performantes253 (planche a voile, kayak de mer,
char a voile...), mais sur lesquels nous ne nous attarderons pas davantage au risque de

dévier de notre sujet.

Des chantiers navals sont spécialisés dans la construction de navires traditionnels
(navires de travail, yachts de belle plaisance). Ils réalisent ou retapent sur commande

des vieux gréements. Le défi « un bateau pour chaque port », lancé en 1989 dans le

! Ibidem.

2 BACHY Laure, BRETAGNE ECONOMIQUE, Niches et sports modernes pour la Bretagne, 2002.

23 e numéro 1 mondial de la planche a voile est breton, le leader mondial de la fabrication du char a
voile également, tout comme le numéro 1 européen de la fabrication de yoles et skiffs de mer, ou encore
le premier constructeur francais de kayak de mer.
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cadre du concours « Bateaux des coOtes de France » et incitant la construction ou la
remise en état de navires traditionnels, ainsi que les fétes maritimes de plus en plus
nombreuses, sont synonymes de commandes nombreuses pour des chantiers navals tels
que celui du Guip. Né a I’Ile aux Moines en 1976, puis doublé d’un second site 2 Brest,
ce chantier a construit ou restauré de nombreux bateaux traditionnels dont certains sont
classés « Monuments historiques » (Notre-Dame de Rumengol, Fleur de Lampaul,
Corbeau des mers, Les trois freres). De ses ateliers, est €également sorti I’un des vieux

gréements les plus emblématiques des cotes Frangaise : La Recouvrance.

Parmi les fleurons de I'industrie nautique bretonne, quelques entreprises assurent la
conception et la réalisation de matériels de compétition (monocoques, multicoques,
mats, voiles...). Elles se caractérisent par la combinaison architecte(s) naval(s) /
chantier. Marc Van Peteghem et Vincent Lauriot-Prévost sont indissociables du chantier
CDK Technologies a La Forét-Fouesnant qui a réalisé entierement ou en partie
plusieurs multicoques parmi les plus médiatisés (Brocéliande, Banque Populaire 11 et
111, Sergio Tacchini, Groupama, Fujicolor...), Gilles Ollier, aidé de quelques autres
architectes navals, dirige le chantier Multiplast a Vannes, ’'un des seuls chantiers
internationaux associant chantier naval et bureau d’études en un méme lieu. Il affiche
I’un des palmares les plus impressionnants au monde : nombreuses victoires en transat,
plusieurs fois détenteur du Trophée Jules Verne (dont le dernier en date -lorsque sont
rédigées ces lignes-, réalisé par Bruno Peyron sur Orange 2 en mars 2005), conception
et réalisation de quatre des six catamarans géants de The Race en 2001 dont les trois
premiers du classement (Club Med, Innovation explorer et Team Adventure),
conception et réalisation de plusieurs défis francais pour la coupe de I’ America dont les
derniers en date (Ville de Paris, 6° sens et Areva), multiples records de vitesse ou de
traversée, etc. Les premiers faits d’armes de ce chantier remontent aux années quatre-
vingt (construction de la série des Jet Services I, II, IV et V). D’autres navires sont
ensuite sortis de ses ateliers : Elf Aquitaine II et III, Commodore Explorer, Région
Haute-Normandie, La Trinitaine II. En Loire Atlantique, on peut évoquer Lagoon, le
chantier nantais du vendéen Bénéteau qui a réalisé lui aussi quelques multicoques

notoires : Pierre I de Florence Arthaud ou Fleury Michon de Philippe Poupon.

Depuis Tabarly, les industriels ont pris conscience du formidable impact médiatique des
courses a la voile et des grandes compétions nautiques. Les sponsors cités

précédemment le soulignent. Certes, on est loin de la plaisance de masse, caractérisée
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par le seul loisir et non par la compétition de haut niveau. Mais cette derniere est
€galement jugée porteuse par bien des collectivités. Sans philanthropie particuliere, elles

soutiennent la plaisance et le nautisme comme le démontre la suite de ce chapitre.

B) UNE FILIERE NAUTIQUE PORTEUSE OUVERTEMENT
SOUTENUE ET  UTILISEE PAR LES  COLLECTIVITES
TERRITORIALES

Jouissant d’une image de marque globalement favorable puisque liée a une activité
sportive et de loisir de premier plan au niveau régional (premiere région pour le nombre
de licenciés dans les clubs nautiques), la filicre nautique est largement soutenue, utilisée
et référencée par les collectivités territoriales (Régions, départements, communes...)
ainsi que par diverses instances (chambres consulaires, structures associatives...). Parmi
les principales actions on relevera la mise en place ou le financement d’organismes
spécialement créés pour le développement de la plaisance et des activités nautiques, le
soutien et la participation aux salons nautiques ou encore la réalisation d’annuaires

recensant les prestataires de services de ce secteur d’activité.

B.1. Des structures en faveur du nautisme créées ou financées par les
collectivités locales

Plusieurs associations relatives au nautisme existent en Bretagne. Qu’elles soient liées a
la plaisance, a la promotion des activités nautiques, a la formation au métiers du secteur
ou encore a la préservation et la valorisation du patrimoine maritime, elles sont des

relais indispensable a 1’action des pouvoirs publics.

B.1.1. A I’échelle régionale
a) L’Association des Ports de Plaisance de Bretagne (APPB)

L’APPB est née en 1993 a l'initiative des principaux ports de plaisance bretons,
jusqu’alors adhérents a 1’Union des Ports de Plaisance du Ponant (U3P) qui concernait
I’ensemble du littoral Manche-Atlantique francais. Il s’agissait ainsi de se doter d’une
structure plus appropriée pour mener des actions concretes en faveur des ports de
plaisance de Bretagne, dont les problemes différaient de ceux des autres régions du
littoral Manche-Atlantique. L’ APPB, tout comme chaque autre association régionale de
ports de plaisance, est I’'une des composantes de la Fédération Frangaise des Ports de

Plaisance (FFPP).
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Afin d’obtenir plus aisément les subventions nécessaires a son fonctionnement
(notamment le financement régional), I’ APPB ne concerne que des ports de plaisance de
Bretagne administrative. Ses principales actions, sur lesquelles nous reviendrons,
bénéficient du soutien financier du conseil régional et des conseils généraux concernés.

Parmi les actions aidées les plus significatives, on peut citer :

- La « Charte Qualité », signée en 1996, sur laquelle la région n’a pas manqué de
communiquer (illustration 8), et qui, conformément au concept « ports propres et
accueillants », prévoit d’aider a I’amélioration des services et équipements des ports

de plaisance dans les domaines de I’accueil, de I’environnement et de 1’animation ;

- I’organisation par I’APPB et la FFPP du colloque s’étant déroulé a Lorient en mars

1999 « Ports de plaisance acteurs économiques » ;

- les missions régionales 2000 et 2003-2004, études ayant abouti a des propositions
concretes pour 1’amélioration des ports de plaisance ; propositions adressées aux
responsables des institutions politiques sous la forme de rapports de synthese

(1llustration 9 et 9 bis) ;

lllustration 8 lllustration 9 et 9 bis
Plaquette promotionnelle Rapports d’étude des missions régionales
de DPaction du conseil 2000 et 2003-2004 financées par le conseil
régional de Bretagne en régional de Bretagne

faveur de la plaisance

E

Des ports de plaisance |3 plaisance en Bretagne

propres et accueillants PORIS Ef MOUILLAGES

L La Région s’engage

Mission Régionale 2003- 2004

e
des ports de plaisance de Bretagne
Rapport d’étape

Mission Régionale 2000

Synthese des travaux
Propositions
Octobre 2001

Les illustrations ci-dessus témoignent de l'intérét des collectivités territoriales pour la plaisance.
A gauche, cette plaquette du conseil régional de Bretagne présente en quelques pages le type
d’actions financées par la région et suceptibles d’intéresser les ports de plaisance. Au centre et
a droite, les deux rapports de 'APPB présentent, en une soixantaine de pages chacun, un état
des lieux de la plaisance bretonne et des préconisations en sa faveur. lls sont financés par les
collectivités territoriales dont on distingue les logos (Région Bretagne, conseils généraux des
Cétes d’Armor, du Finistére et du Morbihan).
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b) L’Institut Nautique de Bretagne (INB)

Créé en 1965 a linitiative du centre des Glénans pour former ses chefs de bases
nautiques, I'INB, situé a Concarneau, forme a 1’ensemble des métiers de 1’industrie
nautique. On retrouvera parmi ses administrateurs des acteurs professionnels du
nautisme (FIN, FFV), des chambres consulaires (chambres de commerce et d’industrie
de Quimper et de Lorient) et les collectivités territoriales concernées (Région Bretagne,
conseil général du Finistere, ville de Concarneau). Ces dernieres soutiennent
financierement ce centre de formation, notamment le conseil régional a I’origine d’un

tiers du financement total environ.

¢) Nautisme en Bretagne

Créée en 1995, Nautisme en Bretagne est une association loi 1901 qui fédere des
organismes régionaux (ligues et comités régionaux de sports nautiques, CINGO™,
APPB, comité régional du tourisme...) et départementaux (Nautisme en Finistere,
Nautisme en Ille et Vilaine, Nautisme en Morbihan...) directement concernés par le
développement des activités nautiques, et fédérant eux-mémes une multitudes de
structures : centres et clubs nautiques (voile, canoé-kayak, aviron...), ports de plaisance,
etc. Nautisme en Bretagne totalise ainsi 600 structures employant 1600 personnes et
accueillant environ 400.000 pratiquants par an. Son role est de promouvoir I’ensemble
des pratiques nautiques pour assurer le développement de chacune de ses composantes
et donc celui de I’ensemble de la filiere. Au départ dotée d’assez peu de moyens
financiers, cette association bénéficie depuis 2002 d’un budget d’action et de
fonctionnement significatif grace aux subventions de I’Europe et de I’Etat qui se sont

ajoutées a celle de la Région.

d) La Fédération Régionale de la Culture et du Patrimoine Maritime (FRCPM)

Née en 1979, la FRCPM agit pour la mise en valeur de patrimoine maritime régional.
Elle crée en ce sens Les Ateliers de [’enfer en 1984 a Douarnenez, un centre de
formation a la charpente navale qui a restauré ou reconstruit a I’'identique des navires
traditionnels (environ 120 depuis sa création jusqu’a 2005). La FRCPM s’attache a
fédérer les acteurs du patrimoine maritime et fluvial breton (associations, musées,
écomusées, centres de recherches scientifiques, services d’archives, chantiers navals,
etc.). La encore, plusieurs collectivités locales financent cet organisme: Région

Bretagne, Conseils généraux du Finistere et du Morbihan, Ville de Douarnenez.

% CINGO : Chambre syndicale du commerce et des Industries Nautiques du Grand-Ouest (il s’agit de
I’une des délégation régionale de la fédération des industries nautiques).
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B.1.2. A I’échelle départementale
a) Nautisme en Finistere (NEF)

Cette association, essentiellement financée par le conseil général du Finistere, joue, au
niveau départemental, le rOle de Nautisme en Bretagne a I’échelle régionale. Elle fédere
entre autres les divers comités départementaux de sports nautiques (voile, canoé-kayak,
plongée...). Du fait de son ancienneté, relative a la précocité de 1’implication du
département du Finistere dans le domaine du nautisme, I’action de NEF est plus visible
(publications régulieres) et davantage structurée que ses cadettes Nautisme en Ille et
Vilaine (NIV) et Nautisme en Morbihan (NEMO), au regard de leur site Internet
respectif (peu renseigné pour NIV, vraisemblablement inexistant pour NEMO).

b) Le Syndicat Mixte des Ports et Bases Nautiques du Morbihan (SMPBNM) et la
Société d’Aménagement et de Gestion du Morbihan (SAGEMOR)

Afin de mener a bien une politique particuliecrement volontariste en faveur de la
plaisance, le département du Morbihan s’est doté des les années soixante de ce syndicat
qu’il subventionne et qui est constitué du Conseil général et de plusieurs des communes
ayant été concernées par la réalisation d’un port de plaisance (Locmiquélic, Quiberon,
La Trinité-sur-Mer, Arradon, Baden, L’Ile aux Moines, Arzon, Arzal et Camoél). Le
role du SMPBNM est notamment de porter les investissements nécessaires aux ports en
question. Ce syndicat confie la gestion de ces ports a la SAGEMOR, cette société
d’économie mixte, évoquée précédemment, qui exploite également celui de la Roche-
Bernard. Rappelons que cela correspond a plus de 6450 anneaux, en faisant ainsi le
premier gestionnaire francais de places de ports de plaisance. Avec 52 % du capital,
ainsi que la présidence du Conseil d’ Administration, le département garde la main mise

sur cette SEM. Avec les communes, c’est 64 % du capital qui est d’origine publique.

B.2. Collectivités territoriales et salons nautiques : échanges de bons
procédés

Les collectivités territoriales, conscientes de 1’intérét du nautisme pour leur image de
marque, sont régulierement présentes dans les salons nautiques qu’ils soient
internationaux, nationaux ou d’intérét local ; salons dont elles sont des partenaires et

qu’elles financent en partie.

B.2.1. Au salon nautique international de Paris

La région parisienne représente environ un cinquieme de la population frangaise ... loin

de la mer. Or, la plaisance est un loisir éminemment urbain et ce n’est pas un hasard si
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le salon nautique parisien est le plus ancien de France (1961). Quand on constate que les
franciliens sont souvent les plaisanciers les plus nombreux derriere ceux de la région
d’accueil (13 % des plaisanciers en moyenne dans les principaux ports de Loire
Atlantique, autant a I’Tle aux Moines, 30 % a Vannes ou au Crouesty), ne pas aller 2 leur
contact constituerait une erreur stratégique pour les collectivités littorales désireuses de
développer ou pérenniser sur leurs cotes une activité telle que la plaisance. Le réseau
francais des transports, organisé en étoile (autoroutes, lignes TGV, lignes aériennes),
permet aux parisiens de rejoindre en quelques heures chacune des régions littorales de
France métropolitaine. Il n’ont donc que 1’embarras du choix. Le pouvoir de séduction
d’une collectivité territoriale (région, département, commune, ...) peut alors s’avérer

déterminant pour attirer un plaisancier.

Comme pour d’autres régions, les collectivités territoriales de Bretagne (La région, les
cinq conseils généraux, des villes littorales...) sont présentes chaque année porte de
Versailles™’. Elles y présentent leurs bassins de navigation, leurs ports de plaisance,
leurs activités nautiques, etc. Ces dernieres années, 275 a 300.000 visiteurs ont parcouru
les allées du salon nautique de Paris, I’un des plus importants de la capitale apres ceux
de I"automobile et de 1’agriculture. L’affluence est presque trois fois supérieure a celle
du Grand Pavois de la Rochelle (102.000 visiteurs en six jours pour 1’édition 2005),

premier salon nautique européen a flot et troisieme au monde dans cette catégorie.

B.2.2. Dans les salons nautiques bretons

On compte plusieurs salons nautiques en Bretagne. Citons, pour les plus importants, le
Mille Sabords au Crouesty (1 salon européen de 1’occasion et 3° salon frangais toutes
catégories confondues avec 60 a 70.000 visiteurs ces dernieres années) ou encore
Hissez-Haut a Binic (2° salon breton avec 40 a 50.000 visiteurs depuis sa premiére
édition au printemps 2002). Parmi les salons spécialisés, on relevera celui de la
navigation de plaisance (ex salon du bateau du caractere de Dinard, I'un des rares
d’initiative publique créé en 1998), ou le salon des pécheurs-plaisanciers de Nantes qui

a accueilli pres de 33.000 visiteurs lors de 1’édition 2005.

Dans les salons bretons, la concurrence des collectivités extra-régionales est treés peu
significative (pour ne pas dire inexistante). La région en est généralement absente bien
que leur influence peut parfois dépasser la Bretagne ou la France (exemple du Mille

Sabords au Crouesty). Par contre, on retrouvera fréquemment le stand du conseil

3 Sortie permettant d’accéder au parc des expositions de Paris.
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général concerné et celui de la commune d’accueil. Généralement d’initiatives privées,
les collectivités territoriales ne sont pas moins systématiquement partenaires de ces

salons nautiques.

B.3. Annuaires et guides de la filiere nautique : le sceau départemental

Plusieurs départements bretons ont manifesté leur soutien, notamment financier, en
faveur de la filiere nautique a travers la réalisation d’annuaires recensant les prestataires
de services de la plaisance et du nautisme (illustrations 10, 10 bis et 10 ter). Les
« Avant-propos » de ces documents sont on ne peut plus explicites. Il s’agit de

renforcer la notoriété et l'image de ce secteur, ainsi que le développement des

25

. P 6 . . . < .
entreprises concernées” pour le guide morbihannais. Quant a 1’annuaire de la

plaisance costarmoricaine, il affirme d’emblée que sa vocation (...) est double : étre un

guide au service du plaisancier, étre un outil promotionnel en faveur des entreprises de

industrie nautique départementale.”’

[llustrations 10, 10 bis et 10 ter

Annuaires départementaux de la filiere nautique
= |GU1.d€|
Entrqpnﬁeéﬂt‘hﬁﬁﬁfes i Nautlsme w

X ‘\bﬂauthues | ' |

MO «Morbihan
Q| : | /? ) ’ . M’Ln—‘!!—, | EN COTES D’ARMOR
=  BRETAGNESUD .

~—

= Ra
En plus des installations de plaisance et de I'’événementiel nautique, indiqués dans les
annuaires morbihannais et costarmoricain, les guides ci-dessus recensent le plus
exhaustivement possible 'ensemble des prestataires de services de la filiére nautique du
département concerné (entreprises, associations, collectivités territoriales) depuis les chantiers
navals aux experts maritimes, en passant par les écoles de voile et les sociétés de location de
navires. Financés par les conseils généraux et les chambres de commerce et d’industrie (ainsi
que par I'Union européenne pour le guide costarmoricain), ils témoignent de cette volonté
politico-économique en faveur du développement de la filiere nautique.

La photographie illustrant la couverture de 1’annuaire de la plaisance en Cotes d’ Armor,

souligne également ce lien voulu entre les collectivités territoriales et le nautisme, en

2% Conseil général du Morbihan, Chambre de commerce et d’industrie du Morbihan, Guide du nautisme
en Morbihan, 1999.

»7 Cote d’Armor Développement, Conseil général des Codtes d’Armor, Chambre de commerce et
d’industrie des Cotes d’ Armor, Annuaire de la plaisance en Cotes d’Armor, 2003.
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I’occurrence de compétition. Elle représente un voilier habitable de type mumm 30 aux
couleurs du Conseil général. Bien que cette pratique reste dominée par de grands
groupes privés, d’autres collectivités ont sponsorisé des multicoques ou monocoques
habitués des régates ou des transats (Ville de Paris, Région Haute-Normandie, Région
Poitou-Charente...). Toutefois, afin de bénéficier a moindre frais de 1’image positive
véhiculée par la plaisance, des collectivités optent plutdét pour un voilier anonyme

évoquant le simple plaisir de naviguer (cf. illustration 11).

[llustration 11

Une campagne publicitaire du Conseil général d’Ille et Vilaine

‘Découvrez la nouvelle campagne de communication

« Cette campagne de promotion a
pour but d’inciter des entrepreneurs

. Etun iour, y amo.ureelx _de notre departement a
\ B e - venir s’y installer ». Ci-contre peu
vous deécidez. e 8 lisible, telle est I'inscription placée en

bas a droite sur ce document
présentant une campagne publicitaire
du Conseil général d’lle et Vilaine.
Le choix du public cible n’est pas
anodin: des entrepreneurs, une
classe  sociale  particulierement
importante pour une économie locale
(suceptible de créer des emplois et
P bénéficiant d’'un pouvoir d’achat entre

autre compatible avec l'achat d’un
navire de plaisance de grande taille).
: ‘ La navigation en famille au premier
e it o s plan et la cité¢ corsaire sous un ciel
e ks a1 075" o comuln I e vl bleu en arriére plan sont les atouts
séduction ici mis en avant.

C) CONCLUSION DU CHAPITRE III: PLAISANCE ET FILIERE
NAUTIQUE, UNE PROFONDE INTERDEPENDANCE

La plaisance, que I’on a parfois tendance a résumer a la navigation et aux infrastructures
portuaires, est bien plus qu’un loisir. Elle est en fait la vitrine d’un secteur d’activité
autrement plus important en terme d’emplois et de chiffre d’affaires. A plus d’un titre,
le secteur nautique est un vivier pour la plaisance : il produit et permet 1’entretien des
bateaux et du matériel d’accastillage, il équipe les ports (pontons, corps-morts...), forme
les plaisanciers de demain (centres nautiques, bateaux-écoles, classes de voile...) ainsi
que les futurs professionnels du secteur. La plaisance étant un atout séduction
indéniable, il n’est pas surprenant que les collectivités soutiennent chaque maillon de la

chaine, le plus souvent par des subventions ou de la promotion. Omettre 1’un d’eux
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pourrait effectivement étre préjudiciable a cet ensemble qui fait corps (cf. figure 9) et
qui constitue bien plus qu’un secteur d’activité tourné vers le loisir nautique. Au regard
de leurs professions ou catégories socioprofessionnelles, que I’on observera en derniere
partie, beaucoup de plaisanciers sont avant tout des cadres ou des entrepreneurs,

disposant d’un pouvoir d’achat supérieur a la moyenne, et créateurs de richesses et

d’emplois.
Figure 9
Les maillons indispensables a I’auto-entretien de la plaisance
Loisir ostensible générant Rentabilisation des ports
[ Ui ci i e vie de nouvelles vocations (escale, droits d’occupation
des navires 3 F B
Construction
(architectes, chantiers
navals) - p Entretien, réparation,
A4 : < Bateaux <« accastillage...
Centres de formation de > Plai n
plaisanciers (bateaux-écoles, aisanciers Fabrication et entretien
classes de voile, centres Ports et mouillages |« d’équipements collectifs
nautiques) (pontons, corps-morts...)

1 Maillons relatifs aux bateaux de plaisance 1 Maillons relatifs aux plaisanciers

1 Maillons relatifs aux infrastructures d’accueil = Maillons relatifs aux trois éléments
(bateaux, plaisanciers, infrastructures)

Conception et réalisation : E. Sonnic, 2005

Si la pratique de la plaisance semble en apparence se résumer aux ports, aux bateaux et aux
plaisanciers, en amont, tout un systéeme est indispensable a sa pérennisation. Les bateaux
sont congus par des architectes, construits, entretenus et réparés par des chantiers. Les ports
et mouillages ne sauraient étre fonctionnels sans les entreprises spécialisées dans 'entretien
et la fabrication de pontons ou de corps-morts. Quant aux plaisanciers, ils doivent
obligatoirement passer par I'apprentissage de la navigation, le plus souvent par le biais des
centres nautiques ou celui des bateaux-écoles, tandis que les classes de voile contribuent &
la sensibilisation des plus jeunes dont certains seront assurément les plaisanciers de demain.
Tous ces corps de métiers ne pourraient exister a moyen et a long terme sans les centres de
formations appropriés : lycées maritimes, Institut Nautique de Bretagne (INB), structures
chargées de former les chefs de base nautique, les employés portuaires, etc.

De notre point de vue, appréhender la plaisance, que se soit a 1’échelle du port de
plaisance ou a celle du bassin de navigation, ne pouvait donc se penser sans prendre
compte I’ensemble de cette filiere nautique, d’autant plus que de nombreuses structures
sont indissociables de la dimension spatiale de la plaisance. Les liaisons avec les
infrastructures portuaires, les questions de 1’accessibilité a 1’eau, sont pour beaucoup
primordiales. Bien des entreprises completent ou suppléent les services portuaires de
par leurs prestations : locations de navires, gardiennage et hivernage, manutention des
bateaux, etc.
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CONCLUSION DE LA PREMIERE PARTIE

Cette premiere partie a permis de mettre en évidence des périodes charnieres de
I’histoire de la navigation de loisir, de comprendre les logiques d’implantation et de
répartition des infrastructures portuaires de plaisance sur les littoraux, d’énumérer des
criteres utiles a leur hiérarchisation, ou encore d’évoquer les enjeux socio-économiques
relatifs a leur présence. Il n’aura échappé a personne qu’une activité telle que la
plaisance, en tant que pratique socio-spatiale, s’adapte en fonction de I’évolution d’un
contexte général englobant des aspects aussi divers que la conjoncture économique, les

progres technologiques, I’environnement socioculturel et politique, la démographie, etc.

Conformément a toute étude de géographie humaine, il incombe au chercheur de tenir
compte de I’ensemble de ces parametres en utilisant ce que Joél de Rosnay a appelé le
macroscopezsg, cet instrument symbolique, fait d’'un ensemble de méthodes et de
techniques empruntées a des disciplines tres différentes.”™. Pour imager son propos, J.
De Rosnay, biologiste de son état, assimile les hommes aux particules constituant un
organisme (la société humaine). Le regard du chercheur (qui n’est alors qu’une particule
parmi d’autres), doit se porter sur les systémes qui nous englobent, pour mieux les
comprendre (...). Les roles sont inversés : ce n’est plus le biologiste qui observe au
microscope une cellule vivante ; c’est la cellule elle-méme qui regarde au macroscope
I’organisme qui ’abrite.”® Dans une entité spatiale bien souvent 2 géométrie variable, 2
la fois dans 1’espace et dans le temps, le « chercheur-cellule » doit alors appréhender les
interactions entre groupes sociaux, les rapports a I’espace de ces mémes groupes et
essayer de comprendre 1’ensemble des dynamiques concernant 1’objet d’étude ; en
I’occurrence la plaisance pour ce qui nous concerne. C’est une reégle que 1’on a essayé
de respecter au mieux jusqu’a présent et que 1’on tachera de suivre tout au long de ce
texte. C’est selon cette logique qu’il importe d’évaluer I’évolution en cours de la
plaisance et d’appréhender cette activité au sein de son environnement littoral ; des

aspects largement développés dans la seconde partie.

% Alors que le microscope et le télescope permettent respectivement 1’observation de I’infiniment petit et
de l'infiniment éloigné, Jo€l de Rosnay définit le macroscope comme un outil symbolique chargé
d’essayer de décrypter I’infiniment complexe, caractéristique du fonctionnement des sociétés humaines.
»% De ROSNAY Joél, Le macroscope, 1977.

> Ibidem.
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Bateaux de plaisance et tables ostréicoles a Port-Blanc (golfe du Morbihan), Photographie : E. Sonnic, mai 2005

DEUXIEME PARTIE

=2 i 3
Le port de Sainte-Catherine

LA PLAISANCE OU LE RAPPORT
COMPLEXE A L’ESPACE D’UNE
ACTIVITE LITTORALE EN
PLEIN ESSOR

(Locmiquélic) et port de commerce en rade de Lorient, Photograpie : E. Sonnic, avril 2005

Péche professionnelle et plaisance a la Turballe, Photographie : E. Sonnic, septembre 2004
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INTRODUCTION DE LA DEUXIEME PARTIE

Malgré des périodes délicates, I’industrie nautique, construction en téte, est plutot
synonyme de réussite économique depuis les débuts de la plaisance contemporaine.
Lorsque avec des taux de croissance avoisinant les 4 ou 5 % 1’économie francaise se
porte bien, la filiere nautique affichent généralement une croissance a deux chiffres
comme lors de la période 2000-2002. I1 est toutefois difficile d’évaluer le succes de la
plaisance a partir de ces seules données car la production nautique francaise doit
davantage a I’exportation qu’au marché intérieur. Aussi doit-on se tourner vers d’autres
indicateurs pour mesurer plus précisément les effets de cette croissance sur les littoraux.
On observera avec une attention particuliere, mais avec prudence, les immatriculations
de navires de plaisance ainsi que la pression de la demande de place pour les accueillir.
Elles sont susceptibles de nous éclairer sur la tendance actuelle et sur les perspectives de

développement de la plaisance a court et moyen terme.

Bien que ce soit un préalable nécessaire, évaluer les besoins propres a la plaisance est
cependant insuffisant dans le cadre de notre problématique. Il faut également vérifier
que les réponses apportées ou a proposer ne portent pas préjudice au milieu naturel et
aux autres usages du littoral. D’ailleurs, pour éviter les dérives, qu’elles soient le fait de
la plaisance ou de toute autre activité, les espaces littoraux sont couverts par toute une
série de mesures législatives et réglementaires. Parallelement, au-dela de la protection
d’espaces sensibles, le Droit régule les rapports sociaux et contribue également a
encadrer les organisations territoriales™". Quant a I’aménagement, il est évidemment
indissociable du Droit. A ce titre, pour compléter cette étude de géographie humaine,
notre étude sur la plaisance maritime, ne peut se départir d’une approche juridique et

donc des nombreux textes en vigueur régissant les espaces littoraux.

01 MIOSSEC Alain, Encadrement juridique, aménagement du littoral, gestion du littoral : les
géographes et le droit, 2004.
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CHAPITRE 1V
LA PLAISANCE, VICTIME DE SON SUCCES ?

Plus ou moins 20.000 nouveaux bateaux de plaisance sont immatriculés chaque année.
Les sorties de flotte, les nouvelles places de ports ainsi que le choix de nombreux
plaisanciers pour des navires transportables expliquent en partie ce maintien a un niveau
relativement élevé du nombre annuel d’immatriculation. Toutefois, I’industrie nautique
(et plus particulicrement le secteur de la construction), serait bridée, étant donné que de
nombreux plaisanciers potentiels refusent d’acheter un bateau de plaisance si une place
de port ne leur est pas garantie a court terme. Aux dires de nombreux professionnels de
I’industrie nautique, I’insuffisance de 1’offre de places portuaires constituerait un
manque a gagner préjudiciable a leur activité. Dans les faits, la réalité semble un peu
plus complexe et les immatriculations tout comme la demande de places de port

méritent assurément une analyse plus approfondie.

A) IMMATRICULATIONS ET LISTES D’ATTENTE : PRINCIPAUX
TEMOINS D’UNE PLAISANCE EN FORTE CROISSANCE

A.1. Les immatriculations de navires de plaisance

A.1.1. Un parc immatriculé important mais longtemps surestimé

a) Les immatriculations a I’état brut : un non sens longtemps toléré

L’observation de 1I’évolution du parc immatriculé de navires de plaisance, tout comme
celle des installations portuaires d’ailleurs, constitue un indicateur fréquemment utilisé
pour illustrer le succes de la plaisance. En 2004, plus d’un million de bateaux ont été
immatriculés depuis les années cinquante. Néanmoins, le nombre de navires en état de
naviguer est assurément inférieur. Ce chiffre d’un million d’unités correspond aux
immatriculations cumulées, essentiellement depuis les années cinquante (graphique 16).

b) L’option d’un nouveau mode de calcul : une premiére étape nécessaire mais
insuffisante

Depuis 1999, les immatriculations de navires de plaisance ont fait 1’objet d’une
modification du mode de calcul. Jusqu’alors, la non prise en compte de certains
phénomenes avait eu pour effet d’augmenter indiment la flotte de navires immatriculés.

On peut évoquer a ce sujet la non radiation des navires détruits ou exportés, ou encore
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les ré-immatriculations consécutives a des mutations de propriétés (pratique ignorée
dans I'optique des comptages durant les années soixante-dix et quatre-vingt). A partir
des informations connues mais jusqu’alors non considérées dans les statistiques
publiées par la DTMPL, le parc immatriculé a pu étre réajusté. Selon ces révisions, la
flotte francaise immatriculée en état de naviguer totaliserait tout de méme 810.000

navires en 2003 (graphique 17).

Graphique 16

Les immatriculations cumulées de navires de plaisance en
France de 1960 a 2003 : un parc forcément surestimé
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D’une croissance d’abord exponentielle, relative a la démocratisation naissante de la
navigation de plaisance au cours des années soixante et donc partie d’'une flottille quasiment
insignifiante, les immatriculations de navires se sont ensuite poursuivies a un rythme soutenu.
Néanmoins, conformément au mode de calcul en vigueur jusqu’en 1999, le graphique ci
dessus présente les immatriculations cumulées sans tenir compte des disparitions de navires.

Source : DTMPL, 2004 Réalisation : E. SONNIC, 2005

Graphique 17

Evolution des immatriculations de navires de plaisance en
France de 1970 a 2004
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* Date d’entrée en vigueur du nouveau mode de calcul

En plus de 'augmentation continue du parc immatriculé de bateaux de plaisance, le graphique
ci-dessus illustre la nécessité d’avoir révisé le mode de calcul des immatriculations de navires
en France. A juste titre, environ 200.000 bateaux ont ainsi été radiés des listes des affaires
maritimes en 1999.

Source : DTMPL, 2004 Réalisation : E. SONNIC, 2005
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¢) L’évaluation fine des sorties de flottes et des mises en inactivité des bateaux de
plaisance

Néanmoins, ces chiffres affinés éludent encore les radiations non signalées ainsi que des
bateaux hors d’usage ou inactifs. Deux ans apres la nouvelle donne de 1999, une étude
complémentaire262 s’est intéressée précisément aux sorties de flottes et aux mises en
inactivité des bateaux de plaisance. La méthode employée a cette occasion fut de
comparer les structures par age des bateaux du parc immatriculé d’une part (a partir des
chiffres de la DTMPL), et celles du parc actif263, constitué des navires présents dans les
ports, les mouillages, ainsi que ceux faisant 1’objet de mises a 1’eau d’autre part.
L’observation de ce second effectif a porté sur un échantillon tres important de 9000
propriétaires de bateaux de plaisance. Cette étude a mis en évidence la proportion bien
moindre de navires agés parmi le parc actif. Elle a souligné au sein de ce groupe
I’existence de taux de disparitions significatifs notamment parmi les bateaux de quinze
ans et plus. Ses conclusions, toutefois teintées de prudence, font état en 2001 de
422.000 bateaux actifs, soit 55 % du parc alors immatriculé qui totalisait 767.000
navires selon les données, alors pourtant récemment révisées de la DTMPL. Notons que
le rapport « parc actif / parc immatriculé » différait selon la taille des navires : 300.000
bateaux actifs de moins de six metres et 122.000 de plus grande taille, soit
respectivement 50,6 % et 70,1 % des immatriculations jusqu’alors recensées dans ces

deux catégories de longueur des navires.

En reprenant la méme méthode, il est possible d’actualiser la flotte active en estimant
I’évolution de son taux d’attrition®® depuis cette date. En considérant d’une part les
immatriculations annuelles (par catégorie de taille et de mode de propulsion) de 2001 a
2004 inclus, et d’autre part les disparitions envisageables compte tenu des types de
navires du parc actif, ainsi que de leur age. Selon cette méthode, on peut estimer que la
flotte de plaisance active est comprise entre 458 et 460.000 navires au 31 aofit 2004,

Pourtant, a la fin de cette méme année, la FIN annonce une flotte active de 527.000

2 DUCHENE Philippe, Etude stratégique sur I’adaptation des capacités d’accueil et la gestion des
places dans les ports de plaisance maritimes en France métropolitaine, 2003.

63 1 e parc actif (ou flotte active) s’estime en comparant la structure par dge des navires immatriculés et
celle des navires pouvant étre observés.

%4 Taux d’attrition : phénomene permettant de mesurer le phénomene de disparition d’un effectif, en
I’occurrence celui des navires de plaisance en ce qui nous concerne. Combiné avec les nouvelles
immatriculations, ce taux permet d’appréhender plus rigoureusement 1’évolution du parc actif de bateaux.
265 Concernant les immatriculations annuelles de navires de plaisance, ’année statistique débute le 1%
septembre de chaque année pour s’achever au 31 aofit de I’année suivante. La DTMPL a fait ce choix de
maniere a faire coincider les statistiques avec I’année commerciale plaisance.
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bateaux pour un parc total de 828.000 navires immatriculés. Nous essaierons

d’expliquer cette différence d’ici quelques lignes.

d) Immatriculations et flotte active: la part de la Bretagne en France
métropolitaine

» Le parc immatriculé en Bretagne

Au 31 aolt 2003, les cinq directions départementales des affaires maritimes de
Bretagne,266 qui chapeautent également dix quartiers des affaires maritimes>®’
totalisaient 223.107 immatriculations de navires de plaisance, soit 27,5 % du total de
France métropolitaine. Ce chiffre ne correspond pas aux immatriculations cumulées
depuis la fin des années cinquante. Il découle bel et bien du nouveau mode de calcul

précédemment évoqué, en application depuis le premier septembre 1999.

Que ’on opte pour les subdivisions administratives officielles (graphique 18) ou pour
un découpage plus proche des réalités géographiques (graphique 19), la Bretagne est

avec la région PACA tres largement en téte des immatriculations de bateaux de

plaisance.
Graphique 18
Les immatriculations de navires de plaisance par Direction
Régionale des Affaires Maritimes en 2003
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Bien que limitée a quatre départements et donc omettant notamment une part importante des
immatriculations du bassin de navigation de la baie de Vilaine, la Bretagne administrative
représente plus de 22 % des immatriculations de métropole avec 180.506 navires.

Source : DTMPL, 2004 Réalisation : E. SONNIC, 2005

266 Saint-Malo, Saint-Brieuc, Quimper, Lorient et Nantes.
267 Paimpol, Morlaix, Brest, Douarnenez-Camaret, Audierne, Le Guilvinec, Concarneau, Auray, Vannes
et Saint-Nazaire.
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» La flotte active en Bretagne

Compte tenu des bateaux de plaisance immatriculés en Bretagne au 31 aoft 2003
(223.107 unités), des nouvelles immatriculations de I’exercice 2003-2004 et des
disparitions probables de navires au cours de cette méme période, il nous est possible
d’estimer la flotte active des bassins de navigation bretons a 127.500 bateaux de
plaisance au 31 aolt 2004 (exception faite de ceux de la baie de Bourgneuf
immatriculés au quartier des affaires maritimes de Noirmoutier). Ce chiffre positionne

la Bretagne en téte des régions littorales en France (graphique 20).

Graphique 19

Les immatriculations de navires de plaisance par région
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Cette réinterprétation du découpage instauré par I'Etat a travers les dix Directions Régionales
des Affaires maritimes (DRAM) de France métropolitaine reste discutable étant donné qu’elle
s’appuie sur les Directions Départementales (DDAM) et les quartiers des Affaires maritimes,
soit des territoires globalement peu conciliables avec les bassins de navigation. Ainsi,
concernant la Bretagne, les navires immatriculés du bassin de la baie de Bourgneuf sont
essentiellement répartis entre la DDAM de Nantes et le quartier des affaires maritimes de
Noirmoutier : deux subdivisions qui assurent également des immatriculations dans d’autres
secteurs cotiers (estuaire de la Loire, nord de la Vendée au sud de I'lle de Noirmoutier). Pour
des raisons semblables, d’autres zones littorales posent sans doute probléme : estuaire de la
Gironde écartelé entre la DDAM de Gironde et le quartier de Marennes - Oléron par exemple.

Source : LEN CORRAIL (Laboratoire Economie Nantes — Centre d’Observation et de Recherche sur les Ressources
Aquatiques et les Industries Littorales), 2004, DTMPL, 2004
Réalisation : E. SONNIC, 2005

Graphique 20

La flotte active de France métropolitaine par
région géographique en 2003
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Deux régions dominent le
paysage plaisancier en
France : la Bretagne, avec
prés de 28 % de la flotte
active de métropole, et la

région PACA qui ras-
semble 26,5 % de cette
flotte loin devant le

Languedoc-Roussillon
(10,9 %), la Normandie
(Basse et Haute) : 10,7 %,
'ensemble Vendée-
Charente maritime (9 %)
ou '’Aquitaine (8 %).

Source : : LEN CORRAIL, 2004 ; DTMPL, 2003 Réalisation : E. SONNIC, 2005
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A.1.2. Malgré tout, un parc actif en progression constante

En dépit des révisions a la baisse du parc officiellement immatriculé, officieusement la
flotte de plaisance n’a cessé de progresser depuis les débuts de cette activité. Pour
preuve, I’augmentation du nombre de bateaux a inéluctablement conduit a la saturation
des ports de plaisance dans de nombreux bassins de navigation. A tort plus qu’a raison
(nous le verrons d’ici quelques pages), la différence entre le parc immatriculé et le
nombre de places de port est un argument régulicrement avancé par différents acteurs
pour le développement des capacités d’accueil pour les navires de plaisance. Parmi ces
acteurs, on relevera beaucoup de représentants de 1’industrie nautique, des responsables
et gestionnaires portuaires, des plaisanciers sans poste d’amarrage ou désireux d’en

changer, ou encore certains élus.

A.1.3. Les immatriculations annuelles

Cette insistance en faveur des créations supplémentaires de postes pour la plaisance est
généralement conjoncturelle. Elle s’affirme davantage aux cours des périodes de plus
fortes croissance de I’industrie nautique qui se traduisent par des immatriculations plus

nombreuses (graphique 21).

Graphique 21

Les immatriculations annuelles de bateaux de plaisance
en France de 1972 a 2004

Immatriculations

Les périodes fastes de la plaisance, synonymes de nouvelles créations de places de ports et
de forte croissance de l'industrie nautique, coincident avec de nombreuses immatriculations.
On notera les chiffres a minorer des années soixante-dix, 'époque des marinas (période
pendant laquelle les ré-immatriculations consécutives aux changements de propriété sont
intégrés aux nouvelles immatriculations), les années difficiles de I'aprés guerre du golfe, avant
celles de la reprise a partir de 1998.

Source : DTMPL, 2004 Réalisation : E. SONNIC, 2005
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A.2. Des listes d’attente révélatrices d’'une demande pressante

La plupart des unités portuaires et des zones de mouillages organisées affectées a la
plaisance disposent chacune d’une liste d’attente destinée aux plaisanciers ou futurs
plaisanciers désirant une place de port ou de mouillage. Chaque demandeur de places
doit s’y inscrire s’il souhaite obtenir satisfaction. Malgré leur généralisation, il n’existe
aucun texte législatif ou réglementaire imposant aux exploitants des ports de plaisance

d’instituer des listes d’attente **

(toutefois, les conditions de mise en place et de gestion
d’une liste d’attente doivent normalement étre spécifiées dans le cahier des charges de
la concession portuaire ou de la zone de mouillage). La généralisation des listes
d’attente semble bien étre la preuve d’une pression grandissante de la demande en
postes d’amarrage. Dans un tel contexte, leur instauration est apparue comme le moyen
le plus simple d’organiser la demande en vue de I’octroi de postes privatifs destinés a
étre occupés pour une longue durée (les postes sont généralement délivrés a 1’année
sous forme d’abonnements et renouvelables d’une année sur I’autre). Depuis la fin des
années quatre-vingt-dix, une place sur corps mort et a fortiori sur ponton ou a quai est
effectivement treés recherchée. Dans certains bassins de navigation les listes sont si

longues et les taux de résiliation de contrats si peu élevés qu’il faut parfois patienter

plusieurs années pour obtenir satisfaction.

La saturation des ports de plaisance, discours récurrent de nombreux acteurs du
nautisme et largement relayé par la presse écrite depuis la fin des années quatre-vingt-
dix, n’est pas un phénomene totalement récent. En effet, les bassins de navigation
attractifs ou proches des grandes villes, ont vite remplis leurs ports, et les listes
d’attente sont apparues et se sont ge’néralisées269 des le début de la décennie quatre-
vingt-dix. Mais, le ralentissement des immatriculations de navires des années 1992-
1997 rendait la situation aisément gérable par les gestionnaires portuaires. Le taux de
rotation annuel des bateaux au sein des ports, souvent compris entre 5 et 10 %, limitait
alors substantiellement les temps d’attente. De plus, de nombreux demandeurs
bénéficiaient de solutions provisoires pour le stationnement de leur bateau (utilisation
temporaire de mouillages notamment saisonniers, hivernage a terre voire en port

intérieur, etc.).

268 EFPP, Etude exploratoire. Liste d’attente des demandes de postes de mouillage et/ou d’amarrage dans
les ports de plaisance, 2003.

% DUCHENE Philippe, Etude stratégique sur ’adaptation des capacités d’accueil et la gestion des
places dans les ports de plaisance maritimes en France métropolitaine, 2003.
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Néanmoins, certains secteurs littoraux ont subi assez rapidement une forte pression : en
PACA tout d’abord (ou les solutions alternatives de mouillages n’existent pas ou
presque) et dans certaines zones du littoral atlantique dont la configuration exigué (mer
intérieure, espace insulaire) était propice a une saturation rapide : bassin d’ Arcachon, ile
de Ré, golfe du Morbihan. Puis, avec la reprise du marché depuis les années 1998-2000,
(...) ports et mouillages n’offrent plus guere d’élasticité, en tous cas pour les bateaux
non transportables®”, généralement supérieurs a six ou sept metres, et la saturation des

ports et mouillages semble s’étre généralisée dans la plupart des bassins de navigation.

Pouvoir satisfaire tous les inscrits d’une liste peut constituer une priorité pour des
responsables ou gestionnaires portuaires. De nombreux acteurs de la plaisance essaient
depuis des années de répondre a ces demandes en offrant, dans la mesure du possible,
toujours plus de places : extensions, densifications ou réorganisations des concessions
portuaires ou des zones de mouillage existantes, créations de port a sec, ouvertures
rarissimes de nouveaux ports a flot, sont les solutions généralement adoptées. Mais dans
le méme temps les listes se sont allongées a un rythme encore plus soutenu. Pour autant,
répondre a cette forte demande n’est pas forcément une obsession. Certains plaisanciers
soupgconnent méme des responsables portuaires de se satisfaire de la pénurie de places
qui leur permet de maintenir des tarifs élevés, voire de les augmenter, tout en ayant

moins de postes a gérer.

B) LA SATURATION DES PORTS DE PLAISANCE : UNE REALITE A
RELATIVISER

B.1. De la crédibilité de discours officiels

B.1.1. Le discours de la Fédération des Industries Nautiques (FIN): du
catastrophisme a la préoccupation

Telle est I’évolution du discours de nombreux acteurs du nautisme. Si beaucoup (pas

271
tous

) sont encore préoccupés par le manque de places dans les ports et mouillages,
leurs propos sont bien plus mesurés depuis les conclusions de 1’étude précédemment

, L, 272 . . . , . .
évoquée”'“. Les quelques extraits suivants illustrent cette évolution du discours.

7" Ibidem.

7' Cette saturation des ports fait en partie les affaires des constructeurs de bateaux transportables et
notamment de semi-rigides pneumatiques vers lesquels se tournent de plus en plus de plaisanciers (le
groupe Zodiac a ainsi vendu pres de 10 % de bateaux en plus en 2004 par rapport a I’exercice précédent)
*”2 DUCHENE Philippe, Etude stratégique sur I’adaptation des capacités d’accueil et la gestion des
places dans les ports de plaisance maritimes en France métropolitaine, 2003.
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Ainsi le parc en métropole représente aujourd’hui pres de 900.000 unités (...).
Cependant, en estimant que le parc doit étre épuré grosso modo d’un tiers, il
reste encore 600.000 bateaux et toujours 162.331 places pour répondre aux
besoins du parc actuel, sans tenir compte du développement de la plaisance. A
titre d’exemple, et uniquement dans le domaine de la location, nous savons que
demain 1.600.000 personnes souhaiteraient louer un bateau, elles sont 200.000
aujourd’hui pour un parc de location estimé a 3000 bateaux. Pour répondre a
cette attente par un calcul purement mathématique, il faudrait multiplier les
places de port par 8. Et il s’agit la de perspectives réalistes pour notre activité.

Tibor SILLINGER, Fédération des Industries Nautiques.
Extrait des actes du colloque Ports de plaisance : acteurs économiques, 25 et 26 mars 1999

L’extrait ci-dessus mérite assurément un commentaire. Nous sommes alors en mars
1999, a quelques mois (septembre 1999) de la révision a la baisse du parc immatriculé
de navires. L’orateur évalue a 600.000 le nombre de navires a considérer, un chiffre
somme toute logique, compris entre celui alors imminent de la DTMPL (725.301 unités
en métropole) et celui de la flotte active évaluée a 422.000 bateaux deux ans plus tard et
donc vraisemblablement proche de 400.000 a la date du discours. Ce qu’il annonce
ensuite est davantage discutable puisque le chiffre de 162.331 places ne concerne que
les ports et élude les zones de mouillages. Certes, il n’y avait alors pas de données
chiffrées fiables les concernant, mais on les savait nombreuses dans certains secteurs.
Par souci de rigueur, elles auraient au moins du étre évoquées. Depuis, des études
estimatives et des recensements ont été réalisés : on dénombrait environ 60.000 places
de mouillage hors concessions portuaires en 2003 dont 55 % en Bretagne de Cancale a
Bourgneuf et 12,5 % dans le seul bassin d’Arcachon. En plus de I’ensemble des
mouillages autorisés, ce chiffre de 60.000 englobait entre 9 et 10.000 mouillages
sauvages pour ’essentiel répertoriés sur les cotes bretonnes, un chiffre probablement

non exhaustif.

Au sujet des chiffres du secteur de la location et de la multiplication par 8 préconisée
pour répondre aux besoins, on est également en droit de se questionner. En premier lieu,
cette partie de la déclaration est peu claire. Cette multiplication semble se baser sur les
places de port dans leur ensemble (162.331 fois 8 donc !). On ose espérer qu’il s’agit
d’une erreur de retranscription et qu’il s’agit de multiplier par huit la création de postes
a affecter aux navires de location (3000 fois 8). On peut enfin émettre une objection
quant aux 1.600.000 personnes a satisfaire en terme de mise a disposition de bateaux de
location. Il y a souvent un gap entre les personnes envisageant une activité quelconque
et celles passant effectivement a 1’acte. Quelques années plus tard, on constate

I’évolution du discours des représentants de I’industrie nautique.
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Bien que la France dispose de [’espace nautique le plus complet d’Europe, avec
5.500 km de cote, la capacité d’accueil -estimée a 223.000 places- reste
insuffisante. La mobilisation semble porter ses fruits et méme si la situation
n’évolue pas aussi vite que souhaité, on enregistre des avancées significatives.
Ainsi on sait qu’un déficit de 54.000 places de ports avait été identifié en 2002.
Ainsi le développement des capacités portuaires pour la plaisance est devenu
une vraie priorité.

Fédération des Industries Nautiques
Communiqué de presse, lundi 7 mars 2005

Ce communiqué de presse de mars 2005 s’appuyait sur une étude de 2002 pilotée
conjointement par 1I’AFIT*”, la DTMPL, la FFPP*"* et la FIN, étude qui en plus de
I’observation des immatriculations, avait révisé a la baisse la pression de la demande en
analysant les listes d’attente. Entre temps les estimations de la FIN avait déja été
corrigées depuis mars 1999 puisqu’elle annoncait fin 2001 un manque de 100 a 150.000
places pour les 10 ans a venir. C’est d’ailleurs cette déclaration qui avait poussé certains
acteurs (FFPP, DTMPL) a lancer I’étude ayant abouti au résultat de 54.000 places
manquantes, comme le souligne cet extrait d’entretien paru en 2004 dans le magazine
Voiles et Voiliers :

Voiles et Voiliers : Qu’est-ce qui a poussé a réaliser cette étude sur le manque

de places dans nos ports de plaisance ?

Eric Rahyr2 7+ Nous voulions répondre a la Fédération des industries nautiques

— constituée en majorité par des chantiers — qui avangait des chiffres démesurés,

cela commencgait a nous agacer. Il ne faut pas le leur reprocher, ils veulent

vendre des bateaux et c’est normal, mais quand ils ont annoncé qu’il manquait

150.000 places dans les ports du littoral frangais, on s’est dit qu’il fallait faire

quelque chose ! Avec cette étude, on a abouti a un chiffre de 54.000 places
manquantes.

Extrait d’entretien
Voiles et Voiliers, n° 397, mars 2004

Cette estimation intermédiaire de 2001 était effectivement discutable puisqu’elle
découlait d’une extrapolation a dix ans basée sur les chiffres d’une période de
croissance exceptionnelle (1997-2001) consécutive a une demie-douzaine d’années
moroses. Au premier trimestre 2005, la pénurie de places est évaluée a 54.000 places
(chiffre de 2002). Si, aux yeux des représentants de la FIN, ce chiffre est préoccupant,

on est bien loin des discours alarmistes et, peut-&tre parfois, plus ou moins sinceres de

73 AFIT : Agence Francaise de I'Ingénierie Touristique (organisme sous tutelle du Ministére chargé du
tourisme) a fusionné en 2005 avec I’ONT (Office National du Tourisme) et le SEATM (Service d’Etude
et d’Aménagement Touristique de la Montagne) pour devenir I’ODIT France (Observation,
Développement et Ingénierie Touristique).

™ FFPP : Fédération Francaise des Ports de Plaisance.

7 Délégué général de la Fédération frangaise des Ports de Plaisance (FFPP).
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1999 puis 2001. Concernant la flotte active (probablement 422.000 navires en 2001),
notons également la position de la FIN, retranscrite dans un article de presse a la fin de

I’année 2004 :

Fin 2004, la flotte francaise comptait 828.000 bateaux (...), dont 527.000
recensés « actifs » par la FIN.

L’Argus du bateau, décembre 2004
Extrait de 1’article Toujours plus de vente pour les bateaux neufs

Selon cette affirmation, le parc actif constituerait donc pres de 64 % de 1’ensemble du
parc immatriculé alors que ce taux n’était que de 55 % quelques années auparavant
selon 1’étude menée conjointement pat I’AFIT (désormais ODIT France), la FFPP, la
DTMPL et la FIN. Quel crédit accorder a cette évolution ? Les disparitions de navires
auraient-elles a ce point diminué ? En fait, il semblerait qu’a partir de la base de
422.000 navires actifs de 2001, les immatriculations nouvelles aient été ajoutées sans
que les probables disparitions n’aient été prises en compte par les représentants de
I’industrie nautique. Rappelons donc que le parc actif doit totaliser entre 458.000 et

460.000 bateaux de plaisance en 2004.

B.1.2. La position d’une association nationale de plaisanciers

En réponse aux chiffres avancés par la FIN en 2001, ’'UNAN (Union Nationale des
Associations de Navigateurs), expose a son tour son point de vue par le biais d’un

document’® traitant du manque de places dans les ports et mouillages :

Lors du salon nautique de Paris de décembre 2001, la FIN (Fédération des
Industries Nautiques) a lancé le débat en annoncant le manque de 100 a
150.000 places pour les 10 ans a venir (le nombre total de postes d’amarrages
serait actuellement au maximum de ['ordre de 300.000 places, ports et
mouillages autorisés ou non!). cette estimation a l’évidence exagérée, était
basée principalement sur les hypothéses suivantes :

- extrapolation d’un nombre particulierement élevé de vente de bateaux
neufs au cours des années 1997 a 2001, période de croissance
exceptionnelle ;

- mauvaise connaissance du taux d’attrition des bateaux anciens de moins
de 3 tonneaux (apres leur immatriculation, ils ne sont plus suivis, parce
que non soumis a la taxe du Droit annuel de navigation) ;

- listes d’attente d’une qualité discutable. Les demandeurs s’inscrivent dans
différents ports (...) et apres avoir eu une place, oublient de I’'indiquer aux
autres ports (...) ou, volontairement, conservent leurs inscriptions dans
I’attente d’une place dans un autre port plus commode pour eux ou moins

Y UNAN, Y a t-il suffisamment de places dans les ports et les zones d’équipement légers de mouillage ?,

2003.
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coiiteux (...). Nous voulons pour preuve que plusieurs demandeurs (4,
voire 10) doivent étre contactés pour [’attribution d’une place (...).

Nota : Nous pensons que le bon chiffre doit étre de I’ordre de 30 a 40.000 ( ?)
places manquantes pour la décennie a venir.

UNAN, 07.09.2003

Les déclarations de ’'UNAN peuvent également étre discutées. On peut d’abord leur
reprocher de ne pas se baser sur la derniere position officielle de la FIN. Le document
de ’'UNAN est publié en septembre 2003 et il tient compte de déclarations datant de
décembre 2001 (/00 a 150.000 places pour les 10 ans a venir) alors que la position des
représentants de I’industrie nautique avait évolué entre-temps : « pénurie équivalente a
54.000 postes en 2002 ». Le nombre de postes d’amarrage avancé par ’'UNAN « au
maximum, de I’ordre de 300.000 places » est bien supérieur au dernier chiffre officiel
alors en date : 223.000 places de ports et mouillages. Si une part peut-€tre importante
des mouillages sauvages n’était pas considérée a travers ce chiffre, on peut néanmoins
émettre des réserves sur celui de 300.000 maximum. Aussi 1’évaluation des besoins par
I’UNAN, alors comprise entre 30 et 40.000 postes, peut-elle étre considérée comme une

hypothéese basse voire insuffisante dans une optique de satisfaction de la demande.

B.1.3. Le discours des médias

- « Les ports de plaisance submergés par la demande » (Les Echos, 20.11.1996),

- « Les ports de plaisance : SOS saturation » (Le Nouvel Ouest, Juin 1998),

- « Crise du logement dans les ports de plaisance » (Ouest-France, 23.11.2000),

- « Plaisance : les ports manquent de places » (Armor magazine, Novembre 2001),
- « Embouteillage dans les ports » (Le Télégramme, 29.06.2002) »,

- « Les ports de plaisance affichent complets » (Le Monde, 17.07.2002),

- « La plaisance cherche des anneaux » (Ouest-France, 07.02.2005),

- etc.

Les titres d’articles régulierement relevés dans la presse écrite depuis plusieurs années
sont éloquents et unanimes au sujet de la saturation des ports. Par la consultation
d’archives et le suivi de la presse écrite, plus d’une vingtaine de ce type ont été relevés
depuis le début de travaux sur la plaisance entamés en 2000 dans le cadre d’un mémoire
de second cycle universitaire. Cette litanie n’est certainement pas exhaustive. A défaut
d’une analyse fine de la situation relative au manque de places dans les ports et
mouillages, le sérieux, 1’objectivité et la neutralité journalistique devraient €tre de
rigueur. Or, un seul son de cloche semble se détacher. La presse semble relayer ni plu ni
moins le discours, certes évolutif, de la FIN, tout en occultant volontairement ou non

d’autres points de vue (associations de plaisanciers, bureaux d’études...). La réalité
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relayée par la presse est donc parfois contestable. Dans une publication au sujet du

phénomene urbain, il était fait le constat suivant :

« Que se passe-t-il pour que nous ayons ainsi le sentiment que les journalistes se
recopient mutuellement, qu il existe une description toute faite de | enfer urbain,
du monstre mégapolitain, une prose déja écrite o les villes concretes paraissent
interchangeables, un archétype hégémonique qui ne laisse pas de place a la
réalité locale ? Serait-ce que les regles du lyrisme journalistique -ou du
sensationnalisme, ce qui revient peut-étre au méme- s‘imposent a celles de
l"observation attentive de ce qui fait la vérité des lieux ? Croit-on ainsi rendre
service aux citadins soumis aux mille difficultés effectives de la vie en ville, en
substituant a la description soigneuse et attentive de ces difficultés une
généralisation qui emprunte surtout au patrimoine littéraire ? Davantage que le
véritable travail d’enquéte, les clichés poétiques a valeur "universelle"auraient-
ils la vertu de mieux nous faire comprendre les grandes villes et nous permettre
d’agir sur elles? ».

Jérome MONNET, Big Cities Blues : myth or reality ?, 18 février 1997
Au regard des titres d’articles énumérés précédemment, un tel constat d’hégémonie
journalistique peut également étre fait au sujet de la plaisance. Jérdbme Monnet parle de
sensationnalisme. On peut effectivement le penser en lisant plus en détail les articles de
presse car le contenu de certains est parfois bien plus mesuré que leurs titres quelque
peu racoleurs. On peut y apprendre que la saturation des ports ne concerne que certains
bassins de navigation et que des places libres existent dans certains ports. Considérant
I’hypothese selon laquelle énormément de lecteurs « survolent » la presse écrite en ne
s’attardant que sur quelques articles, on est en droit de penser que ce journalisme la
maintienne et favorise les idées recues. Comme I’écrivait Gaston Bachelard277, le

chercheur doit toujours garder a I’esprit que parfois, [’opinion est source d’erreur.

B.1.4. Une souhaitable prise de recul vis a vis des discours

Avant toute retranscription d’un point de vue, il apparait nécessaire de se poser la
question de son auteur. Qui est-il ou qui représente t-il ? Quel est son intérét ? Quelles

sont ses craintes ? Sont-elles 1égitimes ?

Le professionnel de 1’industrie nautique, pour assurer le maintien ou le développement
de son activité, soutiendra toute action d’offre supplémentaire de places. S’il exagere les
chiffres concernant les besoins, peut-on le condamner sachant que la plupart du temps,
les réponses, notamment politiques, sont souvent tardives et partielles ? De son co6té, le
plaisancier titulaire d’une place n’est peut étre pas le plus enclin a voir arriver de

nouveaux venus dans les ports, les mouillages et sur les plans d’eau. Il peut

*”7 BACHELARD Gaston, La formation de I’esprit scientifique, 1938.
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légitimement craindre une recrudescence des conflits d’usages, parfois plus nombreux
entre plaisanciers qu’avec d’autres groupes sociaux (professionnels de la mer,
baigneurs, riverains, associations...). Aussi aura t-il, peut-étre plus que d’autres,
tendance a minorer la pression de la demande et a gonfler les capacités d’accueil des
ports et mouillages pour réduire artificiellement le différentiel « offre / demande ».
Quant au journaliste, souvent assujetti a de courtes échéances pour la proposition
d’articles (presse quotidienne), il glanera ses informations aupres des interlocuteurs les
plus visibles et évidents a ses yeux (responsables de I’industrie nautique dans les salons,
gestionnaires portuaires...), en récupérant notamment, a I'instar de ses confreres, les
contenus des communiqués de presse, ce qui contribue a I’hégémonie des propos de

nombreux articles.

B.2. De I’évaluation de la demande
B.2.1. Le différentiel flotte active / capacités d’accueil

Mesurer la différence entre la flotte active et la capacité d’accueil globale des ports et
mouillages était une pratique courante jusqu’a la fin des années quatre-vingt-dix. Plus
rare depuis les années 2000, elle nourrit encore parfois I’argumentaire d’acteurs
désireux de créer des places en nombre. Ce procédé reste toutefois problématique

principalement pour trois raisons :

- non considération des bateaux étrangers ayant un port ou un mouillage d’attache
francais et dont le nombre, mal connu, a été estimé a 10.000 unités,”® dont

probablement 1000 a 2000 en Bretagne,

- non prise en compte d’une part de la flotte dite « passive », constituée de
« bateaux ventouses », qui occupe vraisemblablement des places de port sans

jamais naviguer,

- et surtout absence de considération des bateaux de plaisance stockés a terre par
premier choix par leurs propriétaires et qui ne sont donc inscrits sur aucune liste
d’attente. Absence de considération d’autant plus préjudiciable a 1I’évaluation de la
demande, que les bateaux concernés par ce cas de figure sont trés majoritairement

inférieurs a six metres : une catégorie de taille correspondant a environ 71 % de la

*’* DUCHENE Philippe, Etude stratégique sur ’adaptation des capacités d’accueil et la gestion des
places dans les ports de plaisance maritimes en France métropolitaine, 2003.
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flotte active mais qui n’occupe « que » 63 % des places de ports et mouillages en

Bretagne.

Pour ajouter au flou ambiant, certains responsables portuaires classent tout ou partie des
places réservées aux navires visiteurs parmi les postes disponibles. Par ailleurs, des
variations relatives au temps de remplissage de places nouvellement mises a disposition

suite a une extension sont ponctuellement possibles.

» Actualisation de la capacité d’accueil des ports et mouillages

Usuellement, les chiffres publiés sur les capacités d’accueil pour les bateaux de
plaisance dépendent des définitions utilisées. Selon que [’on parle de ports au sens
fonctionnel (pontons, services ...), des ports au sens administratif (statut, arrété de
création), d’installations d’accueil (dont les autorisations temporaires groupées en
mouillages), les chiffres varient.”” L’ensemble des structures pouvant étre concernées
par une liste d’attente et donc par une demande officielle de places (exception faite des
mouillages sauvages), c’est bien en terme « d’installations d’accueil pour la plaisance »

qu’il convient d’appréhender les questions relatives a I’évaluation de la demande.

Estimer la capacité d’accueil globale pour les bateaux de plaisance a constitué un volet
important de ce travail de recherche. Nous reviendrons ultérieurement sur la démarche
adoptée dans cette optique ; démarche qui nous a permis, début 2005, d’estimer a
environ 232.000 postes la capacité d’accueil globale en France métropolitaine dont
environ 76.500 dans notre secteur géographique de la baie de Cancale a celle de

Bourgneutf, soit pres du tiers de I’ensemble.

> La flotte active en 2004

La flotte active francaise métropolitaine étant probablement proche de 458.000 ou
460.000 navires de plaisance a la fin de I’exercice 2004, la différence avec la capacité
d’accueil globale des ports et mouillages avoisinerait les 226.000 ou 228.000, un chiffre
forcément supérieur a la demande de postes et qu’il est préférable d’apprécier par le
biais d’une observation des listes d’attente. Concernant notre secteur d’étude les chiffres
de la flotte active et de la capacité d’accueil sont respectivement de 127.500 navires et
d’au moins 75.000 postes en 2004. La différence, assurément treés supérieure aux

besoins, n’est d’aucun intérét dans une optique d’évaluation de la demande.

*” DUCHENE Philippe, Des solutions i la saturation des ports de plaisance, 2004,
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B.2.2. De I’interprétation des listes d’attente

Précisons que d’une liste d’attente a 1’autre, la nature de la demande de places de ports
et mouillages n’est pas toujours homogene. On distinguera une demande que 1’on
pourrait qualifier « de confort» d’une demande « économique » pour reprendre un

terme relevé dans un rapport de feue I’ AFIT.**

La demande de « confort » est dominante. On 1’observera dans les ports les mieux
dotés en services et en équipements. Elle concerne de nombreux propriétaires ne
demeurant pas a proximité du port et recherchant un certain niveau de sécurité pour
leurs bateaux (sécurité face aux intempéries et vis a vis des actes de délinquance
éventuels), ainsi que des propriétaires autochtones souhaitant un certain niveau de
confort (accessibilité directe au bateau grace aux pontons). L’usage d’une annexe
devenant plus contraignante avec 1’age, notons que certains plaisanciers, longtemps
usagers de structures modestement équipées (dépourvues de pontons ou de service de
rade assurant la liaison entre le rivage et le bateau) rejoignent cette demande a partir
d’un certain age. Cette demande de « confort » caractérise surtout les propriétaires de
bateaux habitables, a fort tirant d’eau (notamment pour les voiliers), appartenant surtout
a des propriétaires urbains. En plus d’un acces facile au bateau (ponton), les notions
d’acces permanent a la mer sont importantes pour de nombreux plaisanciers ne
souhaitant pas étre assujettis aux horaires de marée, a 1I’ouverture d’une écluse (Binic,
Paimpol...) ou a celle d’un pont mobile (Arzal, Vannes...). Dans de telles conditions, il

n’est pas toujours possible de bénéficier de temps de sortie en mer satisfaisant.

La demande « économique » est caractéristique des ports publics a faible tarif (ports
abris pour I’essentiel) et des zones de mouillage. Elle concerne la clientéle qui ne peut
ou ne veut payer cher le stationnement du bateau (moins de cent euros par meétre

281 Tes demandeurs sont surtout des autochtones

linéaire pour donner un repére)
résidant a proximité du port, souvent adeptes de la promenade en mer ou de la péche-
plaisance. Leurs navires sont essentiellement de taille modeste (inférieurs a six metres).
Toutefois, quelques propriétaires de navires habitables armés pour la croisiere, optent
pour de telles structures, a la condition de bénéficier d’un poste continuellement a flot.

IlIs sont motivés par des tarifs d’hivernage bien inférieurs a ceux exercés dans les

principaux ports.

0 DUCHENE Philippe, Etude stratégique sur I'adaptation des capacités d’accueil et la gestion des
places dans les ports de plaisance maritimes en France métropolitaine, 2003.
*! Ibidem.
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a) Les facteurs explicatifs du gonflement des listes d’attente

Quoique plus fiable que le différentiel « flotte active / capacité d’accueil », il est
unanimement admis par I’ensemble des acteurs (FIN, gestionnaires portuaires,
plaisanciers, élus, etc.) qu'une liste d’attente n’est pas un miroir de la réalité des besoins
en terme de places. A I’état brut, chacune correspond a une majoration de la demande ;

majoration qui s’explique de différentes facons.

La présence de doublons relatifs aux personnes inscrites dans plusieurs ports de
plaisance ou zones de mouillages, est probablement la principale raison du gonflement
global des listes d’attente. On sait qu’ils sont nombreux dans les principaux bassins de
navigation, mais conformément a la loi relative a I’informatique, aux fichiers et aux
libertés™, ’identité des inscrits sur les listes d’attente doit étre préservée et ne peut étre
communiquée au public. L’évaluation du nombre de doublons reste donc délicate.
Soulignons néanmoins qu’en ayant pris soin de préserver 1’identité des inscrits, les
responsables portuaires doivent étre en mesure de présenter sur demande leurs listes
d’attente qui sont publiques et consultables. Cette pratique des inscriptions multiples a
généralement pour finalité un port ou un mouillage bien précis. 1l peut s’agir du plus
proche de sa résidence principale ou secondaire, ou encore du port le plus fonctionnel
d’un secteur (un critere déterminant pour de nombreux plaisanciers allochtones).
Néanmoins, postuler parallelement dans d’autres infrastructures d’accueil moins prisées
permet a des plaisanciers de bénéficier d’un poste a flot temporaire plus appréciable
qu’un stationnement a terre synonyme de transport et de manipulation du navire. Par
ailleurs, lorsqu’un plaisancier obtient une place dans le port qu’il souhaite, il arrive qu’il
oublie ou qu’il ne prenne pas la peine de le signaler aux gestionnaires des autres ports

ou mouillages dans lesquels il s’était également inscrit.

Les inscriptions sans conviction participent au gonflement des listes d’attente. Etant
donné que s’inscrire n’engage a rien, certaines personnes postulent sans savoir si oui ou
non elles accepteront une place lorsque leur tour viendra. Ce type d’inscription est
semble t-il assez répandu dans certains ports et bassins de navigation particulierement
recherchés. Cela concerne notamment des non propriétaires de bateaux particulierement
prévoyants qui, conscients des longues attentes (parfois pres d’une dizaine d’années),
font la démarche d’une inscription alors que 1’acquisition future d’un navire reste du

domaine de I’éventualité.

%82 Loi n° 78-17 du 6 janvier 1978 relative a I’informatique, aux fichiers et aux libertés.
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On relevera I’existence d’inscriptions aberrantes. Elles correspondent aux inscrits
dont on sait pertinemment qu’ils n’ont pas besoin d’une place : inscriptions d’enfants
par leurs parents, inscriptions sous un faux nom de journalistes, d’étudiants ou de
doctorants (mea culpa) cherchant a obtenir des informations en vue de la réalisation
d’articles ou de mémoires universitaires, etc. D’autres inscriptions peuvent contribuer
au gonflement des listes : personnes ayant déménagé depuis leur inscription et n’ayant
pas prévenu le gestionnaire portuaire, inscrits malades ou décédés. On peut parfaitement
imaginer des inscriptions encore plus exceptionnelles : repris de justice, plaisanciers en

283
d

cavale (le Docteur Godar était-il sur liste d’attente ?), etc.

b) Les listes d’attente : des vases communicants?*

» L’illustration par une enquéte locale : Locmiquélic

Avant d’entrer dans les détails de cette enquéte, présentons I’environnement plaisancier
et le contexte de la demande dans le secteur concerné. La commune de Locmiquélic
dispose de deux ports de plaisance équipés de pontons : Sainte-Catherine (466 places) et
Pen-Mané (160), ainsi que quelques mouillages. Ces deux infrastructures gérées par la
SAGEMOR sont localisées en rade de Lorient, autrement dit une vaste aire d’hivernage
favorable au stationnement a flot des navires dont ceux de plaisance. Parmi les autres
ports de plaisance notables équipés de pontons, citons Le Kernével a Larmor-Plage (737
anneaux), Lorient (380 postes) ou Port-Louis (242 places). Au total, entre les ports et les
mouillages, la rade accueille plus de 2500 bateaux de plaisance a flot (majoritairement)
ou a I’échouage. Quant a la pression de la demande, elle est relativement forte. Selon
I’APPB, sur les quinze bassins de navigation de Bretagne administrative, celui
recouvrant la rade de Lorient, la ria d’Etel et I'ile de Groix était en 2000 le quatrieme
plus prisé derriere ceux de la baie de Quiberon - golfe du Morbihan, de la baie de Saint-
Malo et du bassin de D’archipel de Glénan. L’existence d’un objectif de croisiere
insulaire attractif (Groix), une situation climatiquement favorable a 1’échelle de la
Bretagne (propre a l’ensemble des bassins de navigation de Bretagne sud, plus
ensoleillés que leurs homologues de Bretagne septentrionale) ainsi qu’une population
annuelle importante (150.000 habitants en 1999 pour les communes riveraines de la

rade de Lorient), sont les principaux facteurs explicatifs de cette forte demande.

83 Apres s’étre embarqué 2 bord d’un bateau de plaisance, le Docteur Godard, soupconné du meurtre de
sa femme et de ses enfants, est recherché depuis plusieurs années par la police et la gendarmerie
francaise.

* FLEURY Delphine, BRUN Christophe, Oui, j’ai trouvé une place de port !, 2004.
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L’enquéte menée a Locmiquélic par la SAGEMOR est particulierement révélatrice sur
les rapports parfois étroits entre les listes d’attente d’un méme secteur. Elle fut menée
de décembre 2003 a janvier 2004 dans la perspective de la récente extension du port de
Sainte-Catherine (extension de 250 places survenue quelques mois plus tard en juin
2004). Elle fut destinée aux 816 personnes alors inscrites sur la liste d’attente des deux

ports de Locmiquélic dans la rade de Lorient. Parmi elles, 416 avaient répondu.

Si I’on peut 1égitimement supposer qu’une part substantielle des inscrits n’ayant pas
répondu n’avaient pas ou plus besoin de place au port de Locmiquélic, rien ne peut
évidemment nous 1’assurer. Pour leur part, 100 % des inscrits ayant répondu étaient bel
et bien désireux de signer pour un anneau. Pour autant, tous n’étaient pas dépourvus de
place puisque 59 % d’entre-eux occupaient déja un poste soit dans un autre port pour 37
%, soit dans une zone de mouillage pour 22 %. Ce qui veut dire qu’au moins 245 postes
seront libérés ailleurs. Ce chiffre de places libérables est sans doute a majorer sachant
que si les doublons sont nombreux, triplons et autres quadruplons et autres quintuplons

existent aussi.

Sur cet échantillon de 416 personnes, il n’étaient finalement que 30 % a ne pas stocker
leur bateau dans un port ou une zone de mouillage. Ils avaient opté pour des solutions
de substitution : hivernage ou gardiennage dans des zones prévues a cet effet (sur les
terre-pleins portuaires, au sein des chantiers navals, chez des propriétaires terriens...),

stockage a domicile, etc. Quant aux 11 % restants, ils n’avaient pas encore de navire.

¢) Entre listes d’attente et places disponibles

« Oui, j’ai trouvé une place de port! ». Tel était le titre d’un article publié en mars
2004™ et présentant les résultats d’une enquéte réalisée par le magazine Voile et
voiliers. Nous reviendrons plus en détail sur ce travail d’investigation, sur ses

conditions de réalisation et sur la méthodologie alors employée.

En attendant, contrairement a ce que peut laisser entendre le discours dominant, les
acteurs de la plaisance dans leur ensemble admettent que la pression de la demande
n’est pas généralisée a I’ensemble des infrastructures d’accueil pour la plaisance. Dans
certains secteurs, nombreuses sont celles qui ont des disponibilités en terme de places,
ce qui n’est pas forcément incompatible avec une liste d’attente d’ailleurs. Selon le

bassin de navigation, selon le type d’infrastructure, en fonction des diverses catégories

*3 BRUN Christophe, FLEURY Delphine, Oui, j’ai trouvé une place de port !, 2004.
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de taille des navires ou bien encore selon 1I’époque de I’année, la demande peut étre tres

différente.

» Selon le bassin de navigation

Les longues listes d’attente et donc la forte pression de la demande caractérisant certains
bassins de navigation (notamment les plus touristiques et / ou proche d’une
agglomération importante), occulte souvent une autre réalité : celle d’un rapport « offre
/ demande » par endroit plutdt équilibré, voire excédentaire en terme d’offre. A 1’échelle
de la Bretagne, on différenciera des bassins saturés (bassin de Glénan, baie de Saint-
Brieuc, rade de Lorient, etc.), voire sursaturés (baie de Quiberon - golfe du Morbihan,
baie de Granville - Saint-malo), et d’autres ou la pression de la demande pourra étre
modérée, faible ou méme nulle (bassins du Finistere nord, baie d’Audierne). La
cartographie en page suivante illustre cette concentration de la demande sur certains

ports et bassins de navigation (carte 12).

» En fonction du type d’infrastructure d’accueil

Au sein d’un méme bassin de navigation, la pression de la demande différera selon le
type d’infrastructure d’accueil pour bateaux de plaisance. Comme le souligne la carte
12, les plus longues listes d’attente concerneront les principaux ports (ports d’équilibre,
ports escale disposant d’un bassin continuellement a flot et les mieux dotés en service et
en équipements : pontons, eau et €lectricité, douches et sanitaires, mole carburant, ...).
Dans certains bassins, notamment pour des questions d’accessibilité et de service, ce
type de port pourra concentrer la majorité de la demande alors que de petites structures
voisines (ports abris) auront des disponibilités en terme de place. Toutefois, dans les
secteurs de tres forte demande, ports abris et zones de mouillage présentent eux aussi

des listes d’attente significatives. Une étude réalisée en 20002

a ainsi permis de
dénombrer 2869 inscrits sur les listes d’attente des ports abris et zones de mouillage du
golfe du Morbihan (carte 13). Ailleurs, la pression sur les mouillages est bien moindre.
Dans une étude plus récente®’, réalisée dans le cadre du schéma directeur de la
plaisance en Cotes d’Armor, environ 230 noms figuraient sur les listes d’attente des
zones de mouillages costarmoricaines de la Rance et de la Cote d’émeraude. Quant aux
mouillages des autres bassins de ce département, ils totalisaient a peine une centaine

d’inscrits répartis comme suit : seulement une vingtaine de noms sur les listes affiliées

86 APPB, SONNIC Ewan, Les zones de mouillages du golfe du Morbihan et de la presqu’ile de Rhuys :
état des lieux et perspectives, 2000.
*7 Conseil général des Cotes d’ Armor, ACT-OUEST, Schéma directeur de la plaisance, 2003.
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aux mouillages de la baie de Saint-Brieuc, un peu plus d’une soixantaine sur celles de la
Cote de granit rose et tout juste une quinzaine en baie de Lannion. Concernant le secteur
Rance - Cote d’émeraude, notons que le nombre de 230 inscrits sur les listes est
assurément supérieur puisque les mouillages d’Ille et Vilaine (55 % de la capacité
d’accueil mouillage de ce bassin interdépartemental) sont ignorés de cette étude
d’essence costarmoricaine et paradoxalement conduite par un cabinet malouin®®
spécialisé dans les questions relatives au tourisme et a la plaisance. Par extrapolation, et
donc avec réserve, on peut estimer a environ 510, le nombre d’inscriptions sur les listes

d’attente des mouillages du bassin de la baie de Saint-Malo qui comprend la Rance

maritime et la Cote d’Emeraude.

» Compte tenu de la taille du navire

Plusieurs ports n’ont pas une mais deux ou trois listes d’attente (parfois plus). Chacune
d’entre-elles correspond a une catégorie de taille ou de tirant d’eau des navires. Ainsi le
port de Trébeurden ne peut-il répondre a I’ensemble de la demande pour les navires de
moins de six metres alors qu’il dispose de places immédiatement disponibles pour des
embarcations de plus grande taille. C’est un cas de figure fréquent dans les structures
présentant a la fois des postes toujours a flot et d’autres a I’échouage, une situation
courante en Bretagne nord étant donné les forts marnages: Ploumanac’h, Binic,
Dahouét, Le Légué, etc. En parallele d’'une demande insatisfaite, il existe aussi parfois

une offre ne trouvant pas preneur, parfois au sein d’un seul et méme port.

» Selon la période de ’année

La saturation de bien des ports est chronique. Elle se ressent surtout en été, lorsque les
sorties en mer sont les plus nombreuses et la pression relative aux navires de passage
dans les ports est a son paroxysme. Hors saison, une part importante des places
réservées aux visiteurs sont affectées a des plaisanciers pour I’hivernage a flot de leurs
navires. Mais n’étant pas titulaire des postes, ils doivent les libérer au printemps avant
de pouvoir les retrouver a 1’automne. Entre-temps, ces plaisanciers s’adaptent
diversement. Certains se voient affecter un poste sur terre-plein par la capitainerie,
d’autres se rabattent sur des mouillages voisins, quelques-uns naviguent plusieurs mois
en faisant escale dans d’autres ports le temps de cet intermede estival. A condition de
changer régulierement de place en fonction du passage estival, des plaisanciers peuvent

méme bénéficier d’un poste a flot tout au long de 1’année.

288 ACT-OUEST.
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Carte 12

Une pression de la demande inégalement répartie dans I’espace
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Bien qu’incompléte, cette cartographie met en évidence la saturation de certains bassins de
navigation (baie de Granville — Saint-Malo et surtout baie de Quiberon — golfe du Morbihan) et
notamment celle de certains ports : celui de Granville, seul port de son secteur accessible a
tout moment de la marée (2100 inscrits sur liste d’attente), et ceux du Crouesty et de la
Trinité-sur-Mer (respectivement 1724 et 1500 inscrits), structures les mieux équipées en baie
de Quiberon. Parmi les ports escale, on notera Piriac (900 inscrits) ou Saint-Malo (817).
Inversement, dans les bassins de navigation moins touristiques car excentrés (éloignés des
grands péles urbains) et moins avenants (vents, courants), la demande est négligeable (baie
d’Audierne...).
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Carte 13

La pression de la demande dans le golfe du Morbihan et sur la presqu’ile de Rhuys
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Bien que la pression de la demande de places pour les bateaux de plaisance concerne essen-
tiellement les principales infrastructures de plaisance (ports d’équilibre, port-escales), les
mouillages sont également trés convoités dans les bassins de navigation les plus recherchés.
Le golfe du Morbihan en témoigne. La demande de mouillage n’est pourtant pas uniforme. On
distinguera les inscrits recherchant un mouillage en particulier et de fagon définitive (en géné-
ral a proximité de leur domicile) de ceux pour qui le mouillage ne constituera qu’une solution
temporaire avant I'obtention d’un poste dans un port voisin ou 'attente est plus longue.

d) L’enquéte Voiles et Voiliers

» La méthodologie employée
Il s’agit d’une enquéte téléphonique anonyme réalisée de décembre 2003 a janvier 2004.
L’un de ses auteurs s’est présenté comme un plaisancier originaire de Paris qui venait
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d’acquérir un voilier de 9,75 metres de long. Ayant de la famille dans la région du port
contacté, ce demandeur souhaitait définitivement et le plus rapidement possible une
place de port. Or, bien que les navires inférieurs a six metres soient majoritaires sur
I’ensemble de la flotte active et du parc immatriculé, ce sont bel et bien ceux compris
entre six et dix metres qui sont les plus nombreux dans les ports de plaisance frangais
dotés d’un certain niveau d’équipement (pontons, capitainerie, bassin continuellement a
flot), ainsi que sur les listes d’attente de ces mé€mes ports. Pour leur part, les bateaux de
plus petites tailles seront davantage représentés dans les zones de stockage a terre, dans
les ports et mouillages modestement équipés ainsi que sur les listes d’attente de ces
mémes structures (ports abris dont les postes sont sur bouées au mouillage ou a

I’échouage, zones de mouillage).

Sur les 310 ports prospectés (dont 83 de Cancale a Noirmoutier nous intéressent
directement), 33 (soit 11 % de 1’ensemble) ne correspondaient pas aux caractéristiques
du bateau (gabarit, tirant d’eau) et 48 (15 %) n’ont pu €tre contacté¢ malgré trois
tentatives d’appel. Les réponses utiles sont donc au nombre de 229. Dans le détail, et
pour reprendre la répartition géographique de Voiles et Voiliers, I’enquéte concerne 68
ports des cotes de la Manche (dont 51 réponses utiles : 75 % de ’ensemble), 95 ports
atlantiques du Conquet au Pays Basque (63 réponses utiles: 66 %) et 147 ports
méditerranéens (115 réponses utiles : 78 %). Les réponses (ou non réponses) furent
ventilées en cinq catégories :

- «oui, j’ai trouvé une place fixe a I’année »,

- «oui,j’ai trouvé une place visiteurs a I’année »,

- «oui,j’ai trouvé une place visiteurs pour une partie de I’année »,

- «non, je n’ai pas trouvé de place du tout »

- «non communiqué » (correspondant aux ports n’ayant pu €tre contactés malgré
trois tentatives d’appel).

» Les résultats obtenus
A I’échelle nationale, seulement 43 % des ports ont affirmé n’avoir aucune possibilité
de stationnement longue durée pour un voilier habitable de 9,75 metres. La encore, on
est loin du discours largement admis par 1’opinion d’une saturation généralisée.

Néanmoins, selon les régions, les différences sont tres importantes (graphiques 22 a 24).

e) L’enquéte Voiles et Voiliers rapportée aux ports bretons: une opposition
Bretagne nord - Iroise / Bretagne sud

Alors que les ports de la pointe Finistere étaient intégrés a ceux de 1’ Atlantique par les

enquéteurs de Voiles et Voiliers, nous avons choisi de les associer aux ports bretons de
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la Manche. Les conditions naturelles les concernant (puissance des vents, forts courants,

nombreux récifs), rendent la navigation plus difficile qu’en Bretagne méridionale et

s’apparentent davantage a celles que 1’on peut rencontrer dans I’ouest de la Manche.

Graphique 22

Les réponses des ports de plaisance
francais de la Manche pour I'accueil
d'un voilier habitable

O Place fixe en location a I'année

OPlace visiteur ou en hivernage en
location a I'année

B Place visiteur ou en hivernage
temporaire

B Pas de place disponible

Graphique 23

Les réponses des ports de plaisance
francais de I'Atlantique pour I'accueil d'un
voilier habitable

O Place fixe en location a I'année

OPlace visiteur ou en hivernage en
location a I'année

B Place visiteur ou en hivernage
temporaire

B Pas de place disponible

Graphique 24

Les réponses des ports de plaisance
francais de Méditerranée pour I'accueil
d'un voilier habitable

O Place fixe en location a I'année

OPlace visiteur ou en hivernage en
location a I'année

B Place visiteur ou en hivernage
temporaire

B Pas de place disponible

On ne s’étonnera guere de ré-
ponses positives plus nom-
breuses en provenance des ports
de la Manche. Les infrastructures
localisées dans des régions cli-
matiguement plus recherchées
(Atlantique et surtout Méditerra-
née) auront moins de disponibili-
tés: 62 % de ports totalement
saturés en Méditerranée contre
25 % sur le littoral atlantique et
24 % en Manche. Si les zones
Atlantique et Manche semblent
proches concernant les postes
disponibles, il convient toutefois
de distinguer :

- les places fixes en location a
I'année, destinées aux abon-
nés, et qui existent dans 33 %
des ports de la Manche, 16 %
des ports atlantiques et seule-
ment 3 % de ceux des cobtes
méditerranéennes,

- les places visiteurs ou en hi-
vernage louables a I'année
qui concernent 22 % des ports
de la Manche, 37 % de ceux de
I'Atlantique et 5 % des ports
Méditerranéens (notons que
I'affectation de places visiteurs
pour des bateaux destinés a
occuper un port a l'année, im-
plique en général une organi-
sation interne au port consis-
tant a s’assurer la possibilité de
réserver a tout moment une
place pour un navire de pas-
sage. Une telle pratique est
déja le signe d'une certaine
saturation),

- les places visiteurs ou en hi-
vernage louables une partie
de I'année, en général en de-
hors de la haute saison entre
septembre et avril. 22 % des
ports du littoral Manche-
Atlantique et 30 % de ceux des
cbtes Méditerranéennes sont
dans ce cas de figure, signe
d’une forte saturation estivale.

Source : Voiles et Voiliers, 2004 Réalisation : E. SONNIC, 2005
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Région de transition entre la Manche et I’Atlantique, la Bretagne peut résumer les
différences observées a 1’échelle de la facade Manche-Atlantique francaise quant au

manque ou aux disponibilités en terme de places portuaires.

En Manche et en mer d’Iroise, de Cancale a Audierne inclus, 40 ports étaient concernés
par I’enquéte Voiles et Voiliers, mais 13 n’ont pu étre contacté, ramenant a 27 1’effectif
exploitable. Parmi eux, 21 avaient des disponibilités en terme de stationnement (pres de
78 % de I’ensemble) et se répartissaient de la maniere suivante : neuf (33 %)
proposaient une place fixe a I’année (dont six ports équipés de pontons), quatre (pres de
15 %) présentaient un poste visiteur pour I’année entiere (tous sur pontons) et huit (soit

29,5 %) avaient des possibilités de stationnement en dehors des mois d’été.

Dans les ports des bassins de navigation plus touristiques de Bretagne sud, les
disponibilités de postes fixes annuels sont beaucoup plus rares. Parmi les 37 unités
portuaires ayant répondu (sur un total de 43) seuls trois (soit 8 %) en proposaient a
I’année dont un port a sec (Paimbceuf) et deux sur pontons : le port de Sainte-Catherine
a Locmiquélic grace a des travaux d’agrandissement alors imminents et celui du Palais a
Belle-ile. Par contre les possibilités 2 ’année sur postes visiteurs concernent douze des
ports interrogés (32,5 % de I’ensemble), dont dix équipés de pontons. Onze ports (pres
de 30 %), dont cinq dotés de pontons disposaient de places visiteurs en dehors de la
saison estivale. Il s’agit donc de structures concernés par une saturation chronique.

Enfin, 19 % des ports (7) sont continuellement saturés dans ce secteur.

B.2.3. Bilan de la demande

Paradoxalement, les disponibilités existantes dans les ports et mouillages en terme de
stationnement des bateaux de plaisance ne sont pas une solution pour la résolution du
manque d’anneaux. Chaque bassin de navigation a une réalité propre qui est celle d’un
certain rapport entre 1’offre et la demande de place. Certains sont saturés alors que dans
d’autres, la demande est globalement satisfaite. Au sein de chacun de ces bassins, ces
rapports offre / demande peuvent également différer d’une structure d’accueil a 1’autre
en fonction de criteres aussi variés que les services et équipements portuaires,
I’accessibilité par la mer ou par voie terrestre, la taille des bateaux, etc. Aussi, est-il
préférable de traiter indépendamment ces questions de manque et de disponibilités qui
relevent de problématiques différentes, surtout lorsque I’échelle dépasse le cadre du

bassin de navigation (échelle régionale ou nationale par exemple).
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a) L’état de la demande

» Essai d’appréciation de la demande par la prise en compte des taux de
retour positif

Sachant qu’une liste d’attente a 1’état brut n’est pas un reflet de la réalité en terme de
demande de place, nous avions décidé, dans le cadre de notre premiere étude
universitaire sur la plaisance®®’, de réduire le nombre d’inscrits sur les listes des ports et
mouillages du golfe du Morbihan et de la presqu’ile de Rhuys. Afin d’obtenir un
résultat satisfaisant, il avait été décidé de prendre en compte le taux de retour positif de
chaque liste d’attente. Ce taux, estimé par les gestionnaires portuaires, correspond au
pourcentage d’inscrits acceptant une place de port ou de mouillage lorsque leur tour
arrive. Profitant de notre participation en 2000 a la premiere phase de la mission
régionale des ports de plaisance de Bretagne, pilotée par I’APPB et financée par le
Conseil régional, nous avions pu interroger quatorze gestionnaires de ports et
mouillages a ce sujet. Ces derniers représentaient une quinzaine de ports (dont douze
situés dans le golfe du Morbihan et trois sur la fagade océanique de la presqu’ile de
Rhuys) et plus de soixante-dix mouillages autorisés (essentiellement localisés dans le
golfe). Les résultats obtenus sont présentés ci apres (tableau 1). Ils nous apprennent que
les structures d’accueil pour la plaisance observées avaient des taux de retour positifs
souvent compris entre 70 et 80 % jusqu’a I’année 2000. On remarquera tout de méme

quelques taux atypiques méritant une explication.

Le plus surprenant étant celui du port de Saint-Jacques, situé sur la cote océanique de
Sarzeau, sur la presqu’ile de Rhuys. Son taux de 30 % et un temps d’attente de
seulement 18 mois (bien inférieur aux 4 ou 5 ans d’attente que connaissent bon nombre
de ports avoisinants) en font un cas a part au sein du bassin de navigation auquel il
appartient. Ceci s’explique par son envasement continuel extrémement marqué et
engendré par la présence d’une digue (photographies 8). Ce port constitue une solution
temporaire pour plusieurs de ses usagers. Cela se traduit par un taux de résiliation de
contrat a ’année tres élevé : des places se liberent donc fréquemment, notamment
lorsque 1’un des usagers obtient une place dans un autre port. A Saint-Jacques, le temps

d’attente est ainsi amoindri.

% SONNIC Ewan, Quelles stratégies d’équipement pour la plaisance, L’exemple du golfe du Morbihan
et de la presqu’ile de Rhuys, 2000.
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Tableau 1

Evaluation de la demande par les taux de retour positifs

Nombre Taux de Evaluation des listes apres Temps d’attente
Port de plaisance de d’inscrits sur | retour positif | application du taux de retour pour une place
liste d’attente | approximatif | positif (demande plausible)
Locmariaquer 39 75 % 29 3a4ans
Port-Navalo (Arzon) 342 70 % 239 3a5ans
Kerners (Arzon)
Vannes 388 80 % 310 3abans
Arradon 120 75 % 90 3 ans
Port-Blanc - I'lle aux Moines 81 75 % 61 3a4ans
Port-Lagaden (Larmor-Baden) o
Pen-Lannic (Larmor-Baden) 139 80 % 1 15ans
Port du Logeo (Sarzeau) 240 70 % 168 Plus de 20 ans
Port de Saint-Goustan (Auray) 120 80 % 96 5a7ans
Port du Crouesty (Arzon) 1850 [2E 70 % 1295 7a9ans
Port aux Moines (Saint-Gildas) 20 95 % 19 2 ans environ
Port Saint-Jacques (Sarzeau) 130 [HE0) 30 % 39 1an %
Total ports 3469 71 % 2457 1%a20ans
Nombre Taux de Evaluation des listes apres Temps d’attente
Zones de mouillages de d’inscrits sur | retour positif | application du taux de retour pour une place
liste d’attente | approximatif | positif (demande plausible)
Arzon 31 80 % 25 3ab5ans
Sarzeau (Golfe) 276 80 % 221 4a5ans
Saint-Armel (nord) 20 80 % 16 3a4ans
Séné 350 80 % 280 7 ans
Conleau (Vannes, Arradon) 95* 98 % 93 3ab5ans
Arradon 230 80 % 184 3 ans
Baden 300 85 % 255 3 ans
Larmor-Baden 80 80 % 64 15 ans
Le Bono 242 75 % 182 3a4ans
Total mouillages 1624 81 % 1320 3ai5ans
Total Ports et mouillages 5093 74 % 3777 1%a20ans
* Liste volontairement limitée Source : Bureaux des ports et mouillages, E. SONNIC, 2000, AFIT 2002
Réalisation : E. SONNIC, 2000 (complété en 2005)
ATTENTION ! Les données chiffrées du tableau ci-dessus datent du premier semestre de
'année 2000. Le contexte est aujourd’hui trés différent. Plus de 800 postes de ports ou de
mouillages ont été depuis créés (650) ou officialisés dans ce secteur, notamment dans les
ports gérés par la SAGEMOR (630 créations dont 430 au port du Crouesty, 100 dans celui de
Port-Blanc — L’lle aux Moines et autant a Arradon). Parallelement, de nouveaux demandeurs
se sont fait inscrire sur les listes d’attente. On notera I'évolution de certaines listes pour
lesquelles nous disposons de chiffres plus récents (surlignés en vert) ; évolution a la baisse
pour les ports ayant bénéficié des agrandissements les plus importants. L’objet de ce tableau
n’est donc pas de faire un état des lieux de la demande plausible, mais de mettre en évidence
l'intérét que peut constituer la prise en compte des taux de retour positif dans une optique
d’évaluation de la demande.

Photographie 8

L’envasement du port de Saint-Jacques (Sarzeau)

Depuis son prolongement dans les années
_quatre-vingt, la digue depuis laquelle est prise la
i photographie ci-contre, a considérablement am-
5@ plifié la sédimentation du port de Saint-Jacques.
Le tirant d'eau s’en trouve réduit pendant la
& pleine mer. A basse mer, la plupart des 350
MM bateaux de la concession repose sur un épais

e A il tapis de vase. Il ne manque plus que I'odeur ...
Crédit photographique : E. SONNIC, avril 2000

A D’inverse, 1’abri cotier de Port aux Moines sur la commune voisine de Saint-Gildas de

Rhuys dispose d’une liste d’attente dont le taux de retour positif est de 1’ordre de 95 %.
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Il présente pourtant de grandes similitudes avec son voisin sarzeautin, et notamment
celle d’un envasement prononcé, également favorisé par une digue (photographies 9).
Seulement, Port aux Moines est bien plus petit que Port Saint-Jacques : 117 bateaux
contre 350. De plus, cet abri n’accueille que des navires inférieurs a 6 metres. Le
périmetre a dévaser est beaucoup plus réduit, les opérations sont moins cofiteuses et le
désenvasement est effectué chaque année. Les quelques metres cubes de vase évacués
afin de permettre 1’acces aux chaines, sont simplement repoussés hors du port.
Repousser les vases est bien moins onéreux que leur pompage. Ce procédé n’est

envisageable que sur de petites surfaces.

Photographie 9

Port aux Moines (Saint-Gildas de Rhuys)

A linstar de Saint-Jacques, le bassin de
I'abri cétier de Port aux Moines dans la
commune voisine de Saint-Gildas de
Rhuys subit un envasement relatif a la
| présence d’une digue de protection.
Cette sédimentation est néanmoins bien
moins problématique : volume de vase a
extraire bien inférieur qu'a Sarzeau et
simplement repoussé en dehors de la
concession.

Crédit photographique : E. SONNIC, mai 2005

Estimer le taux de retour positif sur liste d’attente, nous avait semblé concluant en 2000
étant donné que la forte demande de places de ports ou de mouillages avait pu étre

diminuée de 26 %. Nous étions toutefois conscients des limites de ce procédé :

- d’une part, une telle évaluation de la demande n’a pas un caractere scientifique
puisque le taux de retour positif est calculé a partir de mouvements passés. Rien ne

peut assurer que la tendance restera identique dans les mois et les années a venir,

- d’autre part, les gestionnaires ne donnent généralement qu’un taux approximatif
relevant essentiellement de I’estimation. La fiabilité des chiffres annoncés est
d’autant plus discutable que les places se liberent au compte goutte. Il peut se passer
plusieurs mois entre deux séries d’appels, ce qui rend 1’évaluation du taux de retour

positif extrémement difficile ;

Depuis, d’autres informations recueillies dans le cadre de nos recherches nous ont invité
a émettre de nouvelles réserves quant a 1’usage des taux de retour positif et quant aux

résultats obtenus en 2000. A I’occasion d’un entretien, le responsable d’exploitation du
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port du Crouesty (qui n’était pas le méme que lors de notre premiere étude de 2000),
affirmait qu’un taux de retour positif est d’autant plus faible que la liste d’attente est

290
longue.

De nombreux inscrits s’accommodent finalement d’un autre port ou
mouillage initialement choisi en tant que solution temporaire. D’autres ont tout
simplement renoncé. Selon lui, le taux de retour positif au Crouesty est davantage
compris entre 30 et 50 %, alors que le chiffre avancé quatre ans auparavant était de
I’ordre de 70 % pour ce méme port ! Il est assez peu probable que ce taux ait réellement

évolué de la sorte au cours de cette période.

Au dela d’une évolution véritablement a la baisse de ce taux (concernant le port du
Crouesty), certains facteurs peuvent expliquer de tels écarts : mauvaises appréciations,
possibilité d’une surestimation volontaire des taux en 2000 (époque pendant laquelle
I’euphorie plaisanciere se prétait peut-étre davantage a I’exagération de chiffres
suceptibles de donner a une capitainerie une image plus glorieuse que celle de ses
voisins), etc. Tenir compte des taux de retour positif, reste une solution intéressante sur
le fond, mais les aléas sont certainement trop nombreux pour en faire un outil
suffisamment fiable. Pour y remédier, il conviendrait d’archiver 1I’ensemble des anciens
inscrits et de différencier ceux ayant effectivement accepté une place de port ou de

mouillage lorsque leur tour vint, de ceux 1’ayant refusé€ ou n’ayant pu €tre contactés.

» L’évaluation de ’ODIT France (ex AFIT)

A ce jour, une étude conduite par I’ AFIT?!

, en partenariat avec la DTMPL, la FFPP et
la FIN, est probablement la plus complete réalisée a ce jour concernant 1’évaluation de
la demande a I’échelle nationale. Elle fait état d’environ 70.000 attentes exprimées a
travers les listes d’attente et évalue la demande a 54.000 postes. Cette demande est bien

évidemment tres inégalement répartie sur le littoral de France métropolitaine (carte 14).

Les chiffres de I’ AFIT concernant les ports de notre secteur d’étude font état en 2002 de
14.500 inscrits sur les listes d’attente a 1’état brut et d’une demande vraisemblable
évaluée a 9.600 postes (pres de 18 % de la demande métropolitaine). Ce second chiffre
correspond en fait aux besoins avancés par les gestionnaires portuaires en terme de
places de port ou de mouillage. Elle correspond a une évaluation de la demande de leur
part, tenant compte des taux de retour positif sur liste d’attente et révisant donc a la

baisse les listes a 1’état brut.

290 BENON Jean-Paul, Entretien du 28 mai 2004, (propos recueillis par E. Sonnic).
*' DUCHENE Philippe, Etude stratégique sur ’adaptation des capacités d’accueil et la gestion des
places dans les ports de plaisance maritimes en France métropolitaine, 2003.
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Carte 14

Nombre d’inscrits sur listes d’attente par département en France métropolitaine

\*| La carte ci-contre souligne le grand nombre

Nord ' © | dlinscrits sur listes d'attente dans certains
~«__| départements littoraux (19.000 dans le Var,
Manche <9 plus de 14.000 en Gironde, plus de 7000

dans les Bouches du Rhéne ou dans le
Morbihan). Mais il faut souligner que la
pression de la demande est surtout sensible
sur certains bassins de navigation. Ainsi, sur
le littoral Atlantique, le bassin d’Arcachon
résume la demande girondine et méme
aquitaine. En Bretagne sud, le secteur
constitué de la baie de Quiberon et du golfe
du Morbihan concentre plus de 70 % de la
demande morbihannaise tandis que le
bassin de I'Archipel de Glénan totalise les
deux tiers de celle du Finistére. Parfois,
'essentiel d’'une demande départementale
se concentre sur un port en particulier tel que

. g L celui de Granville, le seul accessible en

Océan - L A= permanence entre Cherbourg et Saint-Quay-

Atlantique | L anE .| Portrieux (75 % de la demande du
(s ]

L= /| département de la Manche pour ce seul port
=1 | selon les données de I'AFIT).
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i .__-\_.‘\:__ : S
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NB : si cette carte donne une idée réaliste des différences existantes en terme de pression de
la demande a I'échelle nationale, les inscrits de certains ports de plaisance (dont plusieurs
sont susceptibles de présenter une demande conséquente) ne sont ici pas pris en compte.
Concernant notre secteur d’étude, citons entre autres Saint-Quay-Portrieux, La Roche-
Bernard, Pornichet, Pornic ou Noirmoutier.

» L’évaluation basée sur les données conjointes de ’APPB, de I’AFIT et
d’Act-Ouest

N

Quoique plus ancienne, évoquons a nouveau la Mission régionale des ports de
plaisance. Certes, les données chiffrées relatives a la demande datent de 2000, mais
I’ensemble des structures portuaires ainsi que de nombreux mouillages avait été
enquétés ; et l1a aussi, le nombre d’inscrits sur listes d’attente fut révisé a la baisse et
finalement estimé a 10.740 pour les quatre départements de Bretagne administrative. En
ajoutant a ce chiffre, ceux de la demande de Loire-Atlantique et du port de Granville

évalués par I’ AFIT en 2002, ainsi que ceux des mouillages et des ports abris de la Rance
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et de la Coéte d’Emeraude obtenus par le cabinet Act-Ouest en avril 2003, on obtient

environ 15.000 demandes.

Aucune estimation n’apparait totalement satisfaisante étant donné les aléas relatifs aux
comportement des inscrits sur les listes d’attente. Toutefois, satisfaire la demande de
places aurait impliqué vraisemblablement la mise a disposition de 14 a 15.000 postes
entre 2000 et 2002. Les nouveaux inscrits étant chaque année plus nombreux que les
places de port ou de mouillage nouvellement créées aux dires des responsables
portuaires, la demande a probablement encore progressé depuis. Cette demande reste

toutefois tres hétérogene d’un bassin de navigation a I’ autre (carte 15).

Le bassin constitué de la baie de Quiberon et du golfe du Morbihan (demande
supérieure a 5200 placeszgz) et celui de Granville - Saint-Malo (3860*") représentent
respectivement un peu plus d’un tiers et un quart de la demande des bassins représentés
sur la carte 15, soit 60,5 % de la demande des bassins bretons. Par contre, le littoral
s’étirant de la baie de Lannion a celle d’ Audierne représente moins de 4 % des inscrits.
Chacun des autres bassins de navigation rassemble 4 a 8 % de la demande régionale.
Parmi eux, on notera que les bassins de Bretagne septentrionale connaissent une
pression moindre que celle de leurs homologues méridionaux : entre 4 et 5 % en baie de
Saint-Brieuc ou sur la Cote de Granit rose contre 7 a 8 % pour le bassin de 1’ Archipel de

Glénan, pour celui de la rade de Lorient ou encore en baie de Vilaine.

On notera également en observant cette carte 15, que la pression de la demande est plus
forte dans les bassins présentant déja les plus grandes capacités d’accueil et donc les
plus fortes emprises spatiales (cartes 8 et 9, Chapitre II), ainsi que les plus importants
taux de fréquentation des ports de plaisance par les équipages visiteurs (cartes 10 et 11,

Chapitre II).

92 Les chiffres avancés en 2001 par I’APPB faisaient état d’une demande de 3700 postes pour le secteur
du golfe du Morbihan et de la Baie de Quiberon. Si nous avons choisi de retenir celui de 5200, c’est pour
tenir compte de la demande relative aux zones de mouillages et aux ports abris de ce bassin de navigation.
Certes, ce type de structure présente des listes d’attente tres souvent négligeable dans la plupart des
bassins, mais ce n’est pas le cas dans le golfe du Morbihan qui présente un trés grand nombre de
mouillages particulierement protégés, au sein d’un espace subissant une tres forte pression touristique et
urbaine.

23 Concernant ce bassin de navigation, I’APPB, assujettie aux limites administratives régionales
admettait une demande de seulement 1250 places. Notre chiffre de 3860 integre également la demande du
port de Granville (2100 inscrits en 2002) ainsi que celle des ports abris et mouillages de la Rance et de la
Cote d’Emeraude (510 en 2003). Si une pression sur les mouillages existe probablement dans quelques
autres bassins de navigation accueillant de nombreux mouillages dans des espaces particulierement
abrités : Odet, rias du Finistere sud, ria d’Etel, elle est assurément inférieure a celle observée en Rance et
a fortiori dans le golfe du Morbihan.
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Carte 15

La demande insatisfaite par bassin de navigation au début des années 2000
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Sources : APPB, 2001 ; E. Sonnic,
2000 ; AFIT, 2002 ; Act-Ouest, 2003
Conception et réalisation : E. Sonnic,
2005

Port ol la pression de la demande est supérieure MNombre diinscrits sur listes d'attente

a 100 inscrits
@ Inscrits sur listes d'attente par bassin de navigation
(aprés minoration des listes a I'état brut) O
{ ") Bassin de navigation O 100 500 1500
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1 - Cote dEmeraude - Rance - Chausey - Granville 9 - Baie d'Audierne

2 - Baie de Saint-Brieuc - Trieux - Bréhat 10 - Odet - Glénan - Baie de la forét - Belon

3 - Jaudy - Sept-iles - Cote de Granit rose 11 - Céte des rias - Groix - Rade de Lorient -

4 - Baie de Lannion - Baie de Morlaix - Tle de Batz Ria d'Etel

5 -lle de Batz - Cote sauvage 12 - Golfe du Morbihan - Baie de Quiberon -

& - Cote des abers - Moléne Belle Tle

7 - Rade de Brest 13 - Baie de Vilaine - Vilaine maritime

8 - Baie de Douarnenez 14 - Baie de la Baule - Baie de Bourgneuf -
Moirmoutier

b) L’existence d’une demande sous exprimée

Les besoins de places sont d’autant plus difficiles a estimer qu’il existe probablement
une demande sous exprimée dans certains bassins de navigation. Deux raisons peuvent
I’expliquer. D’abord la longueur des listes d’attente qui peut s’avérer décourageante et

n’inciterait donc pas certaines personnes a s’y inscrire (il est d’ailleurs avéré que des
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plaisanciers ont opté pour des navires transportables, de taille modeste et stockables a
terre a défaut d’embarcations plus importantes). Cette situation concerne
essentiellement les ports bien équipés des bassins les plus saturés : La Trinité-sur-Mer
ou Le Crouesty en baie de Quiberon, Granville ou Saint-Malo sur le secteur Cote
d’Emeraude - Granville. L’extréme saturation de la baie de Quiberon et du golfe du
Morbihan se traduit méme par des temps d’attente supérieurs a cinq années dans des
ports moins accessibles, assujettis aux horaires de marées (Vannes), voire dépourvus de
pontons (Arradon ou Saint-Goustan a Auray). Une patience comparable est méme
nécessaire pour l’obtention d’un poste dans de nombreuses zones de mouillage,

notamment a Conleau (Vannes) ou dans les communes de Séné, Sarzeau ou Arzon.

Ensuite I’absence de port suffisamment équipé peut également rebuter d’éventuels
demandeurs de place. Pour de nombreux individus, peu enclins a occuper une place au
sein d’un port abri ou d’une zone de mouillage, une infrastructure portuaire avec acces
direct au bateau (pontons, catways) et dotée d’un certain nombre de services (eau,
électricité, services techniques, etc.), constitue un préalable indispensable pour effectuer
une demande d’anneau. Des ports peuvent donc engendrer la demande ; et la faible
pression de la demande dans certains secteurs (Finistere nord) est peut-€tre a relativiser

quelque peu.

B.2.4. Les dérives engendrées par la pression de la demande : combines et passe-
droits

Bien qu’il soit difficile d’évaluer la demande de facon totalement satisfaisante, force est
de constater que la pression de celle-ci est extrémement forte dans certains ports et
bassins de navigation. Cette situation semble malheureusement favoriser des
comportements discutables et des pratiques parfois illégales ayant des répercussions sur
la demande en général et augmentant notamment les temps d’attente pour I’obtention de
places de port. Les personnes inscrites sur les listes d’attente, et donc adoptant la
démarche réglementaire, sont 1ésés si le port qu’elles envisagent est concerné par le

phénomene.

a) En parallele de ’enquéte téléphonique Voiles et Voiliers

En plus de I'enquéte téléphonique auprés des gestionnaires portuaires® , I’envoyé

spécial de Voiles et Voiliers a également sondé€ les constructeurs de bateaux de plaisance

*** BRUN Christophe, FLEURY Delphine, Oui, j’ai trouvé une place de port !, 2004.
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lors de 1’édition 2003 du salon nautique international de Paris. La encore, les réponses
obtenues peuvent surprendre compte tenu du discours officiel couramment entendu et

qu’illustre I’extrait ci-apres :

La quasi totalité des professionnels interrogés (98 %) font du manque de places
leur préoccupation premiere a l’égard des ports de plaisance. (...) Le manque
de places de ports est un frein important au développement de la location. (...)
Les métiers du négoce et de la maintenance doivent répondre aux demandes des
clients qui exigent de plus en plus de bénéficier d’une place de port lorsqu’ils
achetent un bateau. Pour les constructeurs, le probleme est bien entendu
arithmétique puisque chaque bateau de plus de deux tonneaux produit nécessite
une place supplémentaire.

PLIHON Sébastien, Fédération des Industries Nautiques
Extrait de I’Enquéte sur les attentes des professionnels du nautisme a 1’égard des ports de plaisance,
Novembre 2002

Et ourtant, dans les allées du salon nautique de Paris, il est possible d’entendre d’autres
discours, généralement non officiels, et témoignant de pratiques fleuretant parfois avec
I’illégalité. L’ extrait présenté en page suivante (illustration 12), issu d’'un magazine de

presse nautique, est particulierement révélateur a ce sujet.

b) L’enquéte Capital

Une enquéte antérieure®”, menée dans un port de la région PACA par une équipe
journalistique d’une chaine hertzienne, est encore plus édifiante. Elle démontre que
I’achat d’un simple bateau d’occasion peut permettre d’obtenir une place de port alors
que les démarches effectuées dans I’enquéte précédente aupres des responsables de
chantiers sous entendaient 1’acquisition d’un bateau neuf). Voici ci-apres quelques

extraits de sa retranscription télévisée datée de juin 2003 :

Commentaire du journaliste :

Mais comment font ceux qui veulent un bateau d’occasion pour eux tous seuls
et qui veulent la place qui va avec ? Normalement, ils doivent repasser par la
liste d’attente. Mais la aussi, il y a une combine, et elle est illégale. Alors
comment ¢a marche ? Pour le savoir nous nous faisons passer en caméra
cachée pour un acheteur sur cet autre port de la Cote d’Azur. On a repéré
dans une agence un petit voilier de dix metres, ... Pas cher : 55.000 euros.
C’est le patron de l’agence qui nous le fait visiter. Le voilier n’est pas un
foudre de guerre, ’intérieur est un peu vieillot, mais le vendeur a un excellent
argument : il peut nous garantir la place tout de suite, sans passer par la liste
d’attente. Il a la capitainerie dans la poche.

* BRULE Christophe, BRITSCH Edouard, MONTAND Arnaud, KUCHALSKI Slawek, Trafic,
(reportage sur le trafic de places dans les ports de plaisance diffusé dans 1’émission Capital du 29 juin
2003).
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[llustration 12

Salon de Paris : ils m'ont tous promis une place!

A quoi ban acheter un bateau neuf s'il n'y a pas de places de port? Au fait, au

Salon nautique, quel discours tiennent les chantiers ? Disposent-ils de certaines

«wfacllitésn ? A la porte de Versailles, en décembre dernier, j'al fait le taur des
grands constructeurs. Mon message a toujours &té le méme : «fe vous achéte

un 32 pleds neuf, mais d lo condition que vous me trouviez une place de port.»

Tous ou presque m'ont affirmé que cela ne posait pas de probléme...

Bénéteau, La Baule Nautlic, Pornichet-La Baule (Loire-Atlantique). «5/ vous
signez aujourd’hul pour un Océanis Clipper 323, vous avez une place de port.

Vous pouvez méme acheter I'anneau tout de suite, car nous sommes actionnaires
du port privé de Pornichet et propriétaires d’anneaux 3 la vente et & la location I»

Dufour, Sillage Nautisme, Port-Camargue/Cap-d’Agde (Hérault). «Pos de
prabléme pour trouver une place, En tant que revendeur, nous sommes implantés
depuis des années sur la région; sTvous nous achelez un Dufour 34, il nous est
trés facile de mettre un peu lo pression sur les copitaineries et, é la fin, on trouve
toujours une place de port pour nos clients.n

Jeanneau, Pornic Nautlc, Pornic (Loire-Atlantique). «Pas de probléme : dans

le port privé de Pornic, il y a de la place en location d I'année et d l'achat. Si vous
nous prenez in Sun Fast 35, on a la solution!»

Jeanneau, revendeur, Bandol (Var). «C'est un peu compliqué, mais vous ovez lo
possibilité d'acheter un anneau, il en reste d vendre dans notre coin. Je suis prét
me renseigner et @ tout organiser. En attendant, je vous assure une place en ponton
visiteurs avec, peut-étre, quelques changements de place d prévoir cette année.n
Bavaria, Alexandre Marlne, Antibes (Alpes-Maritimes). «Pas de probléme

sur Antibes, Saint-Laurent-du-Var, Marina Boie-des-Ariges et Golfe-Juan. 5ivous
nous achetez un Bavaria 32, 'al une place de port tout de suite..n

Kirié, revendeur, La Rochelle (Charentes-Maritimes). «Si vous achetez un Feeling
32, je vous trouve une solution au port des Minimes. Je vous promels une place
en ponton visiteurs, un peu plus chére, avec dans les premiers temps quelques
changements de place, mais avec une place fixe qui vous sera attribuée aprés

le Grand Pavois 2z004.»

X-Yachts, La Trinité (Morbihan). «/l y o une liste d’attente de six ans, mais il
existe toufours des solutions. C'est vrai qu'il serait plus facile de trouver une place
d l'année au Crovesty, Arzal ou Port-Hallguen, mais si vous souhaitez venir

La Trinité, je m'engage d trouver un bon arrangement avec la capitainerie en panton
visiteurs. Volre bateau risque de changer souvent de place et de se retrouver au
mouillage en juillet-aadt, mais si vous décidez de faire les entrainements d'hiver,
J'ai une place fixe assurée en visiteurs avec une remise de 50 % sur les tarifs bosse
saison, Tout cela peut vous 8lre confirmé par une personne de la SAGEMOR. ..»
Etap, Manche Quest Marine, Granville (Manche) et Deauville (Calvados). «Sur
Granville et Carteref, c'est trés difficile, mais on connait trés bien les capitaines de
port et on trouvera toujours une solution, A Deauville, pas de probléme en location d
l'année. Et méme si on ne trauve pas tout de suite, je peux vous dépanner en sous-
location ovec les propriétaires d’immeubles possédant un ponton sans bateau.» C.B.

Extrait de Voiles et Voiliers, n° 397, mars 2004

L’'encart ci-contre,
extrait de Voiles et
Voiliers n°® 397 (mars
2004), initialement
inséré aux coOtés du
compte-rendu  d’'une
enquéte téléphonique
est révélateur. L’achat
d’'un navire habitable
ne signifie pas pour
autant des mois ou
des années d’attente
sur une liste, méme
dans des bassins de
navigation parmi les

plus recherchés. Un
poste au  ponton
semble pouvoir se

négocier, parfois peut-
étre illégalement (Port-
Camargue, Antibes ?
...). Les ports au sein
desquels des places
ont été promises sont
en effet parmi les plus
prisés. lls présentent
des temps dattente
souvent supérieurs a
sept ou huit années :
La Rochelle, Bandol,
Port-Camargue, La
Trinité-sur-Mer, Le
Crouesty, etc.

Pendant la visite du bateau, le patron de 1’agence, tint au faux acheteur les propos

suivants :

« La capitainerie, elle nous a dit : "pour vous aider a vendre votre business,
nous que ce soit un locataire ou un autre on s’en fout. Si votre acheteur de
bateau, il la veut la place, ben ... il passe et il la récupére’. Mais moi ce que je

vous dis, c’est pas des paroles ..

. Si ce bateau vous intéresse, on va a la

capitainerie, je vous présente le chargé de la capitainerie et vous lui dites : si
j’achete ce bateau je peux rester ? Il va vous dire : Oui monsieur, vous pouvez

rester ».
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Le journaliste incognito prend donc rendez-vous une semaine plus tard. Un rendez-vous
qui, pour des raisons de discrétion, généralement nécessaires au bon déroulement d’une
démarche non réglementaire, aura lieu dans les bureaux de 1’agence et non a la
capitainerie. Le dialogue s’instaure entre le représentant de 1’agence et le vrai faux

acheteur :

« = C’est mieux de le faire ici entre nous que devant tout le monde a la
capitainerie. Imaginez qu’on aille a la capitainerie, qu’il y a des gens qui
attendent des places publiques, ... devant eux, il va pas dire : si vous achetez
le bateau vous avez la place.

- Oui bien siir... Parce que j’'imagine que ce monsieur il a également une liste
d’attente, comme dans tous les ports.

- Eh oui ... alors que la vous grillez la liste d’attente. C’est ... C’est pas tres
officiel, mais ... a nous il nous dit : écoutez, pour moi, un locataire c’est un
locataire. Si ¢a vous aide pour vendre le bateau ... »

Plus tard, dans un bureau de la capitainerie, une nouvelle discussion a lieu avec un

représentant du port. Le faux acheteur entame la conversation :

« = C’est vrai qu’il y a de telles listes d’attente dans la région que ...
actuellement, c’est impossible d’avoir une place ...

- Moi, jusqu’a maintenant, je ne fais pas capoter une vente pour une question
de place. (Acquiescement du vrai faux acheteur). Moi que ce soit Monsieur X,
Monsieur Y, peu importe. Ce que veut la capitainerie, c’est des gens sérieux
qui payent ce qu’on leur demande de payer ».

Apres un entretien d’a peine quelques minutes, la capitainerie répond sans difficulté a
cette demande personnelle. Mais I’extrait du reportage se termine dans les bureaux de

I’agence par ces mots du responsable :

« Une fois que la transaction est faite avec R... Je vous dis pas de le faire
maintenant,... quand il vous aura attribué la place, vous lui ferez une petite
enveloppe, 200 euros, et ¢a, c’est super !... parce que demain, vous dites : R...
Jj’ai vendu le bateau, le nouveau bateau il fait un metre de plus. 1l vous dira :
je me débrouille... vous comprenez ! »

Commentaire du journaliste :

Bien siir qu’on comprend. Une petite enveloppe pour éviter 20 ans de liste
d’attente, ¢a s’appelle de la corruption. Tres difficile d’évaluer I’ampleur de
ce genre de pratique. Sur ce port en tous cas, elle parait bien rodée.

Ces passe-droits et arrangements entre acheteurs et vendeurs, largement tus, et dont il
est extréemement difficile de mesurer I’ampleur, témoignent a leur maniere de la forte

pression de la demande que connaissent plusieurs bassins de navigation. Aussi, bien que
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le concept du « port escale », synonyme d’amélioration de I’accueil, des équipements et
des services portuaires, se soit largement développé depuis la fin des années quatre-
vingt, offrir des places supplémentaires reste une priorité pour de nombreux acteurs de

la plaisance et de 1’industrie nautique.

B.3. Les réponses a la demande de places: orientations passées,
actuelles et a venir

Depuis I’époque révolue de la création massive de ports ex-nihilo, de marinas et autres
ports de complaisance, 1’offre de nouvelles places s’est amenuisée. Les raisons,
évoquées dans le second chapitre sont diverses. Au cours des années quatre-vingt, la
Iégislation devient plus contraignante (loi Littoral, généralisation des études d’impact),
I’essentiel des aides de I’Etat en faveur des réalisations de ports de plaisance sont
supprimées (ce qui rend plus difficile les montages financiers) et 1’opinion publique,
gardant a ’esprit les dérives de la décennie précédente et relayée par une proportion
grandissante de la classe politique, dissuade plusieurs porteurs de projets portuaires.
Parallelement, le contexte économique est plus incertain, le marché de 1I’immobilier
décline et la procédure réglementaire pour la création ou I’extension d’un port de
plaisance est devenue bien plus longue et complexe que dans les années 1960 et 1970
(figure 10). Tout est donc réuni pour annihiler I’euphorie plaisanciere. Ensuite, malgré
un lustre d’une reprise sensible de I’industrie nautique dans la seconde moitié des
années quatre-vingt (cf. graphique 13, chapitre III), confirmé par une recrudescence des
immatriculations annuelles de navires (cf. graphique 20, chapitre V), cette morosité de

la création de places portuaires se confirme au cours de la difficile période 1991 - 1996.

B.3.1. Accueillir des bateaux de plaisance, oui, mais autrement

Avec la reprise du marché de la plaisance a partir de 1997, la question de I'offre
supplémentaire de places occupe a nouveau le devant de la scéne, une quinzaine
d’années apres la fin de la période de construction intense des ports de plaisance. De
nombreux rapports, fruits des principaux acteurs concernés (associations régionales et
fédération de ports de plaisance ou de I'industrie nautique, services de 1’Etat, etc.), font
état des différentes alternatives possibles en ce domaine : extensions et réaménagements
de ports existants, développement de ports a sec et de parcs a bateaux, utilisation de

friches portuaires, sont les options les plus couramment évoquées.
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Figure 10

La procédure pour la création ou I’extension d’un port de plaisance

Sans SMVM (Schéma de Mise en Valeur de la Mer*)

Délibération du conseil municipal sur le principe du projet de
création ou d’extension de port et sur le lancement des études
v . .
| Etudes techniques, économiques et financiéres du projet r| Etude ou notice d'impact
A 4 . . .
Délibérations du conseil municipal sur le projet & soumettre La figure pl-contre '”u,Str,e la lourdeur
a llinstruction et sur le lancement de la concertation d_e la procédure pour réaliser ou agran-
v dir un port de plaisance. Les études
I }| Consultation de la commission nautique | p,r_ellmlnalres (doﬂt linevitable etude
N d’'impact), les difféerentes phases con-
? >| Instruction mixte | <€4— sultatives instruites  simultanément
R Consultation du conseil portuaire en cas aUpreS. des ,parten_alrgs |mpI|qu,es dalns
U | d'extension de port le projet, Iorga}nllsgtlop de | enquéte
C publique, les délibérations en conseil
T Consultation de la chambre de commerce et municipal, constituent certaines des
o d'industrie étapes indispensables dans le déroule-
N . — . ment d’une telle procédure. L’aboutis-
Consultation des collectivités et des services sement d’un projet portuaire est d'au-
locaux intéressés e

? tant plus long et difficile que des re-
M >| Consultation du préfet maritime | cours en justice, le plL,JS souvent a l'ini-
U tiative d’associations écologistes ou de
L }| Enquéte hydraulique (port sur fleuve ou riviere) | riverains, peuvent ralentir considéra-
X V¥ _ blement le processus. On pensera par
N | ENQUETE PUBLIQUE exemple a la procedure relative au port
E de plaisance de Trébeurden, illustrée

E dans notre second chapitre.

Avec SMVM

Délibération du conseil municipal pour décider de la
demande d’autorisation de création ou d’extension de port

v

Délibération du conseil municipal pour
décider de la demande d’autorisation de
création ou d’extension de port

Préfet de département : autorisation de création ou
d’extension du port

v

| Préfet de département |

v

| Préfet de région |
\ 4

| Avis du Conseil général |
A 4

* En absence de SMVM, le réle des com-
munes se limite a la proposition de créer ou
d’agrandir un port de plaisance. La décision
reste du ressort de I'Etat via le préfet de
département et aprés avis du Conseil
régional. A linverse, dans le cadre d'un
SMVM, les communes peuvent décider de
la création ou de I'extension d’'un port de
plaisance, dans la mesure ou ce type
\ 4 d’action entre dans le cadre d’un tel outil.

MAIRE

Néanmoins, les SMVM en vigueur sont
rarissimes et devraient [I'étre encore

4

longtemps étant donné la lourdeur et la

Contrats nécessaires a la phase de réalisation

| complexité des procédures et des études
nécessaires a leur élaboration.

Source : N. BERNARD (d’apres Atelier central de 'Environnement), 2000
Texte et réalisation : E. SONNIC, 2005

a) Quid de la création de nouvelles infrastructures d’accueil pour la plaisance ?

Les infrastructures lourdes. En Bretagne,

Saint-Quay-Portrieux, ouvert en 1990

(photographie 10), Loctudy (1991) et Trébeurden (1993) constituent les derniers

exemples en date de nouvelles créations portuaires de grande envergure. En France, la

derniere réalisation importante ex-nihilo est celle de Port-Médoc en Gironde (800 places

sur pontons) qui a ouvert en 2004, dix ans apres les premieres études préliminaires. Les
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réalisations de tels ports sur des sites vierges de toute installation de plaisance resteront
rarissimes en Bretagne, méme si un nouvel équipement portuaire pourrait voir le jour a
Roscoff sur le site de Bloscon. Pour autant, des projets portuaires devraient se
concrétiser, mais il s’agira davantage d’extensions treés importantes accompagnées de
restructurations profondes des installations de plaisance existantes que de réalisations
ex-nihilo stricto-sensu. Néanmoins, la physionomie des sites actuels sera a tel point
modifiée par les aménagements a venir qu’il convient de classer ses projets parmi les

créations portuaires.

Photographie 10

L’un des derniers nés des grands ports de plaisance bretons : Saint-Quay-Port
d’Armor

Photographique : A. VIET. Autorisation : Port d’Armor

Quvert en 1990, Saint-Quay-Port d’Armor est I'archétype du port ilot réalisé en avant du trait de
cbte, au dela du port d’échouage (en haut a gauche). Cet aménagement fut d’autant plus
important qu’il se devait d’accueillir les navires de péche professionnelle (partie droite du
bassin) et les équipements nécessaire a cette activité sur les terre-pleins. Cette mixité portuaire
péche professionnelle et plaisance comportait deux avantages: d’'une part une opposition
probablement moindre que ce qui pouvait étre envisagé I'équipement ne se destinait pas aux
seuls plaisanciers (au contraire du port de Trébeurden), d’autre part I'obtention de fonds
européens relatifs a I'activité de péche.

Au-dela de la seule augmentation des capacités portuaires, 1’objet de ces restructurations
est davantage de rendre fonctionnels les ports concernés, notamment pour 1’accueil des
navires de passage (installation de pontons, mise a flot permanente du bassin portuaire,
voire du chenal d’acces au port, développement des services portuaires, etc.). Dans les
faits, les projets les plus a méme de se concrétiser sont destinées a compléter le maillage
portuaire régional en privilégiant des zones cotieres dépourvues d’infrastructures
aisément accessibles via la mer (ports d’équilibre, ports escales dont les acces sont peu
affectés par les marées). Du fait des forts marnages, de telles structures sont rares en
Bretagne nord et les projets les plus avancés s’y retrouvent : Plougasnou (5 a 600
anneaux au lieu des 350 bouées existantes), I’Aber Wrac’h (150 postes sur pontons
envisagés), le port du chateau a Brest (487 anneaux) et surtout Saint-Cast-le-Guildo

(prévision de 650 places sur pontons au lieu des 234 postes actuels sur bouées). A
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I’instar de Saint-Quay-Port d’Armor en son temps, le projet portuaire de Saint-Cast
bénéficiera des aides européennes puisqu’il prévoit 1’accueil d’une activité de péche
professionnelle (photographie 11). On peut également évoquer le projet de la Ville
Gilette a Saint-Brieuc, en aval du port du Légué (600 places envisagées). En Bretagne

sud, citons le projet de restructuration du port de La Gravette a Préfailles (carte 16).

Photographie 11

Saint-Cast-le Guildo : une mixité portuaire plaisance — péche professionnelle

Sur la Coéte d’Emeraude, le port de
plaisance de Saint-Cast-le-Guildo,
fera l'objet d'une restructuration
majeure doublée d'une extension
%% de plus de 400 postes dans les
== années a venir. L'existence d’une
9 activité de péche professionnelle
" sur la concession, illustrée par la
% présence de bateaux de péche (a
~ gauche, sur la prise de vue)
permettra de bénéficier de fonds
européens dans l'optiqgue de cet
aménagement.

Crédit photographique : E. SONNIC, mai 2002

Par leur localisation respective, a mi-chemin entre les ports d’équilibre de Granville et
de Saint-Quay (situation de Saint-Cast-le Guildo), et sur le parcours joignant les ports
fonctionnels et aisément accessibles de Lézardrieux et Camaret (cas de Roscoff et de
I’ Aber Wrac’h), ces équipements constitueront les jalons indispensables pour compléter

le maillage régional nécessaire a I’accompagnement de la croisiere cotiere.

» Les équipements légers

Ils correspondent aux port-abris dénués d’ouvrages d’une certaine ampleur (jetées,
terre-pleins, etc.) et aux zones de mouillages affectées aux navires de plaisance. Leurs
équipements peuvent consister en de simples mouillages (corps-morts, chaines, bouts et
bouées), un ponton flottant pour 1’accueil des navires de passage, une cale de mise a
I’eau pour les unités 1égeres, des rangements pour les annexes, etc. Créer un mouillage
organisé reste avantageux financierement : 150 a 500 euros hors taxes par mouillage
sans tenir compte du colt de revient des équipements terrestres (cales, rateliers pour
annexes, ...). Le colit de revient sera supérieur dans le cas d’une organisation dense

privilégiant I’embossage™® (photographie 12).

% Embossage : systeme de mouillage par lequel le navire est amarré par la proue et la poupe, les deux
chaines étant généralement reliées a une chaine mere. L’embossage est une technique employée dans les
secteurs ol les courants sont relativement marqués. On les retrouve notamment en riviere.
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Carte 16

L’ossature portuaire de la croisiere cotiere bretonne
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Port de plaisance doté d'un bassin a flot avec pontons visiteurs accesmbles toute l'année, a
toute heure de la marée, de jour comme de nuit (ports d'équilibre et quelques ports escale)

@ Fort doté d'un bassin a flot inaccessible a basse mer, mais equipe d'un ponton d'attente visi-
teurs, accessible & toute heure de la marée, de jour comme de nuit (ports escale)

¢ Port doté de places visiteurs sur pontons, accessibles de jour comme de nuit, & toute heure de
la mareée, mais uniguement en saison (ports escale)
Port équipé de places visiteurs sur pontons, accessibles toute l'année, & toute heure de la
marée, mais uniguement de jour

(O Projets les plus avancés de port d'équilibre ou de port escale dotés de pontons accessibles a
toute heure de la marée et toute l'annce
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La Carte 16 souligne le sous-équipement manifeste de la Bretagne septentrionale, et surtout
du Finistere nord, en terme d'unités portuaires adaptées a l'escale, et donc aisément
accessibles. On notera le caractere saisonnier de l'escale de I'Aber Wrac’h, synonyme
d’absence d’escale fonctionnelle depuis Tréguier et Lézardrieux jusqu’a Camaret et Brest en
dehors de la haute saison. Bien que moins critique, la situation est comparable plus a I'est
entre Granville et Saint-Quay-Portrieux. Si ce secteur est mieux protégé de la houle et des
vents dominants que le sont les cbtes nord et ouest du Finistére, les marnages réduisent
I'acces de I'essentiel des infrastructures portuaires. En baie du Mont-Saint-Michel et dans les
secteurs voisins (Cote d’Emeraude, baie de Saint-Brieuc, etc.), les amplitudes de marée sont
effectivement les plus fortes d’Europe et parmi les plus importantes au monde. Précisons que
les unités portuaires cartographiées sont celles assurant aux plaisanciers croisiéristes une
escale d’un certain confort et accessible a tout moment ou presque. Certains ports, pourtant
plus attractifs au regard de leur fréquentation (cf. carte 10, chapitre II), n’y sont donc pas
représentés : Trébeurden, ports insulaires (Groix, Belle-ile), ports urbains de fonds d’estuaires
ou de rivieres (Vannes, La Roche-Bernard).

Photographie 12

Mouillages en embossage a Conleau

»w Au sud de Vannes, la zone de
mouillage de Conleau s’étire le long
i de la riviere du Vincin. Les bateaux
i mouillent en embossage, ce qui
permet de les amarrer en file
: 8 indienne, trés proches les uns des

- % autres. Un grand nombre de navires
m peuvent ainsi étre accueillis sur un

espace restreint.

Crédit photographique : E. SONNIC, juin 2004

Officiellement, les nouveaux équipements légers, et notamment les zones de
mouillages, ont été€ de plus en plus nombreux depuis une dizaine d’années. Mais cette

. < .. . 297
recrudescence est essentiellement due a I’officialisation sous forme d’AOT

groupées
de mouillages alors non autorisés. Ces procédures d’officialisation, ont bénéficié d’un
contexte particulierement favorables depuis le milieu des années quatre-vingt-dix : une
période de transfert de gestion de nombreux mouillages, jusqu’alors sous contrdle de
I’Etat (DDE), a destination de collectivités locales (essentiellement des communes) ou,

plus rarement, de structures associatives.

b) L’extension de ports ou de mouillages existants

On distinguera les extensions lourdes, pouvant modifier le périmetre des bassins, des
extensions légeres qui correspondent a des réaménagements internes aux concessions
portuaires : ajout de pontons, densification des postes sur bouées d’un port ou d’une
zone de mouillage. A 'instar des créations portuaires et au contraire des extensions

légeres (réalisées dans le périmetre existant affecté a la plaisance), les premicres

*7 AOT : Autorisation d’Occupation Temporaire du Domaine public maritime.
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impliquent une procédure d’instruction et une étude d’impact suivie d’une enquéte

publique.

Une extension lourde a concerné le port du Crouesty en 2001. Elle constitua 1’'une des
plus importantes opérations d’aménagement portuaire de ces dernieres années en France
(extensions et créations confondues). Deux darses supplémentaires furent creusées
portant la capacité d’accueil du port de 1000 a 1432 postes sur pontons (photographies
13 et 13 bis). Plus récemment, en 2004, un autre port géré par la SAGEMOR fit 1’objet
d’un projet d’extension d’envergure : celui de Sainte-Catherine a Locmiquélic, en rade
de Lorient. Pres de 250 postes sur pontons se sont ajoutés anneaux existants portant la

capacité d’accueil a 466 places.

Assez peu de ports sont susceptibles de faire 1’objet d’une telle opération. Les
procédures nécessaires sont comparables a celles d’une création portuaire. Au Crouesty,
la situation était particuliere puisque 1’extension fut réalisée sur des réserves foncieres
de la concession portuaire, réserves constituées a 1’époque de la création de la station
(mais étant donné 1I’ampleur des aménagements, il serait impropre de parler d’extension
légere). Le Syndicat Mixte des Ports et Bases Nautiques du Morbihan (Maitre
d’ouvrage) et la DDE. (Maitre d’ceuvre) ont ainsi pu réaliser la derniere grand phase de
cet aménagement portuaire sans difficulté majeure, malgré des oppositions
d’associations de riverains ou d’écologistes. Quant au port de Locmiquélic, bien que ses
capacités aient plus que doublé, ses nouveaux aménagements ne sont pas irréversibles
au contraire du creusement d’un bassin, de la réalisation de terre-pleins ou de la
construction de digues d’enrochements. Dans les faits, quelques centaines de metres de
pannes (ou pontons) ont été ajoutées, notamment en prolongeant les appontements
existants. Parallelement, la mise en place de pontons brise-clapot a permis d’assurer la
protection du plan d’eau portuaire nouvellement agrandi. Quelques projets
d’agrandissement d’ampleur comparable pourraient tout de méme aboutir dans les
années a venir. A Paimpol, un bassin supplémentaire est projeté pour 400 places
supplémentaires sur pontons. Autant sont envisagées au port du Moulin-Blanc a Brest
qui est déja le premier port de plaisance en Bretagne. Plus incertain, le port de Saint-
Jacques serait également concerné par un projet d’extension relativement important
selon 1’ Agence frangaise de 1’ingénierie touristique (ajout d’environ 300 postes). Mais
plus nombreux sont les projets ajournés ou révolus, du fait de montages financiers jugés

insuffisants, d’études de faisabilité peu concluantes ou d’oppositions trop importantes
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aux différents projets. Parmi d’autres exemples on peut citer Dinard, Fréhel ou Cléder

298

en Bretagne nord, Vannes™ ", Ambon ou Billiers sur le littoral sud.

Photographies 13 et 13 bis

L’extension du port du Crouesty en 2001

Ci-contre, en haut, la ma-
rina du Crouesty en 1998
avant les travaux d’exten-
sion entamés fin 1999 et
achevés en juin 2001. La
superficie de la darse no-
roft au centre gauche a
été doublée, tandis qu’au
sud-ouest de la conces-
sion, au centre droit, une
nouvelle darse a été
' créée (darse  suroit).
Phto:ie : Cette extension confére
T 5 T mmw AU port son aspect
5 & : Y définitif.
En passant de 1000 a
1432 anneaux, le port du
Crouesty est devenu l'un
des quatre plus grands
de la facade Manche-
Atlantique frangaise. Les
autres étant celui des
Minimes a La Rochelle
avec 3300 anneaux,
Arcachon avec 2600
places, et le Moulin-Blanc
a Brest (1460 postes) qui
envisage une extension
de 400 a 500 nouveaux
anneaux.

)
Photographie : J.-M. LIOT, SAGEMOR, 2002

N

Les extensions légeres sont plus simples a mettre en ceuvre, car réalisées dans le

périmetre existant affecté a la plaisance. Elles n’entrainent pas d’instruction de type
« création / extension » et ont donc été bien plus fréquentes que les aménagements
lourds ces dix ou quinze dernieres années. Les projets en cours devraient d’ailleurs
confirmer cette tendance. Ces extensions ont probablement porté sur 5 a 10 % des
capacités portuaires francaises et davantage en Bretagne ou de trés nombreux sites,
dépourvus de darses ou de bassins a flot, se prétent davantage a ce type
d’aménagement : ports de rivieres par exemple. A D’instar des ports de plaisance,

plusieurs zones de mouillages ont également fait I’objet d’extension légeres dans un

28 1] est ici fait allusion a un projet d’aménagement datant des années quatre-vingt (alors envisagé a 1 km
en aval de l'actuel port de plaisance) et non au projet portuaire actuel qui correspond a une
reconfiguration sur place du port de plaisance.
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passé proche. On les retrouve dans des secteurs de forte pression de la demande : golfe
du Morbihan, Vallée de la Rance. Dans les faits, les extensions peuvent se traduire par
I’ajout ou I’allongement d’un ponton ou d’une ligne de mouillages ainsi que par une
densification des postes : insertion d’un ponton, réduction des aires d’évitage®”’ des
postes sur bouées. Au cours de la période correspondant a nos activités de recherches,
depuis fin 1999, de nombreuses unit€s portuaires ont ainsi vu croitre leur capacité
d’accueil de plusieurs dizaines, voire de plus d’une centaine de postes : Le Conquet (40
places en plus), Brest (135), Crozon-Morgat (134), Bénodet (90), Etel (130), Port-
Haliguen (51), Port-Blanc - L’fle aux Moines (101), Arradon (125), Arzal-Camoél
(100), La Baule - Le Pouliguen (30)... les exemples sont 1é€gions.

Si une extension supérieure a 100 postes peut paraitre conséquente, elle est a rapporter a
la capacité d’accueil initiale du port concerné. En passant de 1325 a 1460 anneaux, le
port du Moulin-Blanc a Brest a connu en 2003 une extension somme toute modeste. La
situation du port d’Arzal-Camoél, 927 anneaux en 2002 au lieu de 827 auparavant, est
comparable. Certains ports plus modestes n’ont pas subi une mais deux ou plusieurs
extensions légeres successives. Dans le golfe du Morbihan, le port d’Arradon en a
connu cing depuis 1999. Ses capacités ont ainsi augmenté de 71 % en cinq ans et une
extension supplémentaire de I’ordre de 50 places est envisagée. Si cet agrandissement

aboutit le potentiel d’accueil du port aura doublé depuis 1999 (175 a 350 postes).

L’extension légere reste probablement la solution la plus simple techniquement,
réglementairement, tout en étant la moins cofiteuse pour le développement des capacités
portuaires. Une disposition plus rationnelle des pontons flottants ou des corps-morts
peut également offrir davantage de places, sans pour autant étendre 1’aire du plan d’eau

portuaire.

¢) L’utilisation des friches portuaires

Au sens large, les friches portuaires correspondent a tous les espaces portuaires
traditionnels laissés a 1’abandon ou sous-utilisés. De nombreux équipements rentrent
dans cette définition : quais, cales, terre-pleins, hangars, etc. Dans un rapport de

1996°”, le CSNPSN (Conseil Supérieur de la Navigation de Plaisance et des Sports

¥ Aire d’évitage : zone a peu pres circulaire dans laquelle un navire évite autour de son mouillage. La
dimension de cette aire est relative, en plus de la taille du navire, a la longueur de la chalne fixée au
corps-mort. Diminuer la longueur de chaine entraine la réduction de 1’aire d’évitage.

% D’ ABOVILLE Gérard, CSNPSN, Nautisme et réhabilitation des friches portuaires, 1996.
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Nautiques) suggere de considérer les criteres suivants pour définir une friche portuaire

nécessitant une réhabilitation :

- absence d’activité économique depuis une longue période,
- impossibilité du retour a I’activité économique a laquelle était affecté le lieu ou
I’espace concerné (ce second point pose la question des criteres a retenir pour

décider de la possibilité ou non du retour d’une activité traditionnelle).

Le recul regrettable d’activités halieutiques ou de commerce dans la seconde moitié du
XX° siecle, conjugué au développement remarquable des activités touristiques et de
loisirs en bord de mer, s’est traduit par une mutation profonde de nombreux quartiers
portuaires. Dans certains d’entre-eux, des bassins ont simplement été comblé afin
d’aménager des aires de stationnement, souvent considérées comme indispensable a
I’¢ére de 1’automobile. Ailleurs, la plaisance s’est régulicrement affirmée : Saint-
Goustan, Dinan. Mais dans la plupart des cas, un équilibre a été trouvé afin de permettre
I’accueil conjoint des voitures et des bateaux (Vannes, Lorient, Saint-Malo...). En
Bretagne, environ une trentaine de ports de plaisance, déja anciens, sont le résultat de la

reconversion de friches portuaires (cf. photographies 14 a 18 et carte 17).

L’intérét de ces friches est multiple. D’abord, les infrastructures lourdes existent déja.
En conséquence, aménager un tel port est bien moins onéreux qu’une réalisation ex-
nihilo (colit de revient par anneau environ quatre a cinq fois moindre qu’un port de
plaisance classique selon I’ AFIT*" : 4 2 20.000 € contre 30 & 50.000 €). Par ailleurs, les
inévitables précautions environnementales sont infiniment moins contraignantes que
dans un environnement cotier vierge de constructions humaines. A de nombreuses
reprises, la plaisance a donc permis la requalification de quartiers portuaires urbains
(Binic, Morlaix, Concarneau, Saint-Goustan, etc.) et des possibilités existent encore. On
peut au passage envisager les choses différemment : la plaisance est t-elle «le bon
samaritain » volant au secours des friches portuaires, ou ces dernieéres ne constituent t-
elles pas autant de bouées de sauvetage pour une activité en mal d’espace ? Toujours est
t-il que selon I’ AFIT, ces reconversions pourraient permettre 1’offre de plus de 2500
places en Bretagne (données 2002) et des projets existent par exemple a Nantes,
Lesconil... Parmi eux, celui du port du chateau a Brest, qui bénéficie de la mise a

disposition par I’Etat d’espaces jusqu’alors affectés a la Défense. Le contexte des

' Bien que I’ODIT France ait remplacé 1’ AFIT depuis 2005, nous ferons essentiellement référence a
cette seconde appellation étant donné que 1’ensemble des rapports de cet organisme auxquels nous nous
référons sont antérieurs a 2004.
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dernicres années (disparition de la conscription, réduction de la flottille) explique le
retour a la vie civile de ces espaces. Cet équipement, dont la mise en service est
annoncée pour 1’été 2008, devrait offrir 487 nouvelles places sur pontons a proximité du
centre-ville.

Photographies 14 a 18

Ports traditionnels bretons reconvertis a la plaisance

14. Concarneau, mai 2004

i Concarneau (ci-dessus), Dinan (ci-contre),
l Morlaix (ci-dessous a gauche), Vannes (a
droite) et Camaret sont des exemples parmi
i d'autres de ports traditionnels de péche
(Concarneau, Camaret) ou de commerce
reconvertis totalement ou partiellement a la
plaisance.  Bénéficiant  d’'un  patrimoine
architectural reconnu, datant souvent de
'époque médiévale, les villes concernées ont
pu combiner plaisance et tourisme urbain et
retrouver un nouveau souffle apres le déclin ou
'abandon de I'activité portuaire traditionnelle.

15. Dinan, mai 2002 /

= Ee= e et i

3
16. Morlaix, février 2004

18. Camaret, juin 2005

Crédit photographique : E. SONNIC
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Carte 17

Les principaux ports traditionnels bretons reconvertis a la plaisance
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Parallelement a I'essor des ports ex-nihilo, la plupart des reconversions portuaires par la
plaisance eurent lieu entre les années soixante et la décennie quatre-vingt. Il peut s’agir
d’anciens ports de commerce dont I'activité de cabotage était le quotidien (Dinan, Morlaix,
Vannes, etc.), de ports ayant longtemps vécu de la péche (Port-Tudy, Paimpol, Camaret...)
ou encore de ports autrefois mixtes, ayant bénéficié de ces deux activités (Binic ou Perros-

Guirec par exemple).
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Affecter a la plaisance ces espaces portuaires traditionnels peut toutefois s’avérer
délicat. Les obstacles relevent cependant plus de blocages sociaux et psychologiques
que de contraintes financieres ou réglementaires. Les professionnels de la mer, les
riverains ou plus généralement les autochtones, peuvent supporter difficilement la
confiscation de ’outil de travail, voire le détournement de la mémoire et de I’héritage
maritime du site.’® C’est un sentiment on ne peut plus 1égitime, surtout dans une région
intimement liée, depuis des siecles, au commerce maritime et a la péche. Si I’activité
traditionnelle est révolue depuis des décennies, le maintien en 1’état d’une friche
portuaire aide a son souvenir et peut méme étre synonyme d’espoir de son retour a plus
ou moins long terme (il conviendrait parfois d’utiliser le terme de jachere portuaire
plutdt que celui de friche). Par contre, dans les esprits, I’appropriation des équipements
traditionnels par la plaisance, peut, tout au moins symboliquement, sonner le glas d’une
activité portuaire commerciale, de péche, voire militaire. En outre, aux yeux de certains,
une activité a forte connotation touristique ou de loisir, telle que la plaisance, n’est pas
forcément digne de supplanter I’activité traditionnelle. Aussi, un projet de réhabilitation
de friche portuaire sous entend t-il une étude port par port, une rencontre avec les
principaux protagonistes concernés (professionnels portuaires, élus, administrations,
riverains). Il ne faut surtout pas remettre en cause des activités vivotant mais qui

pourraient retrouver un nouvel élan avec une conjoncture favorable.

d) Les ports a sec et les parcs a bateaux

Il ne faut pas faire d’amalgame entre les ports a sec, les parcs a bateaux et les multiples
espaces prévus pour le gardiennage a terre des bateaux de plaisance. En effet, plusieurs
ports, mais également beaucoup de chantiers navals proposent un service d’hivernage
ou de gardiennage3 03 pour entreposer les bateaux pendant la basse saison, en dehors des
périodes de navigation. Il arrive aussi que des propriétaires terriens réservent certaines
de leurs parcelles pour le gardiennage de bateaux ou de caravanes. Les ports a sec (ou
ports a terre) sont tres fréquents aux Etats-Unis, et assez bien développés sur les cotes
francaises de Méditerranée ou leur apparition remonte a la fin des années soixante-dix.
Parmi elles, Port-Napoléon a Port-Saint-Louis du Rhone accueille 2000 navires tandis
que les ports a sec de Port-Maritima (Martigues) et Port-Inland (Mandelieu) comptent

800 places chacun. Leur avénement semble étre le signe d’un haut niveau général de

32 BERNARD Nicolas, BOUVET Yvanne, Les enjeux de la reconversion des ports traditionnels a la
plaisance en Bretagne, 2001.

%3 Au contraire de I’hivernage qui n’est qu’une solution de stockage en basse saison lorsque le bateau ne
navigue pas, le gardiennage implique aussi une surveillance du navire par le gestionnaire du site.
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saturation des ports de plaisance. Encore rarissimes en Bretagne en 2000 (un port de ce
type a Paimbceuf, pouvant accueillir 150 bateaux), plusieurs unités ont €été créées
depuis. Toujours en Bretagne sud dans un premier temps, a Saint-Philibert en 2002
(photographie 19) et Loctudy en 2004 (500 places -ce dernier est cependant peu
fonctionnel aux dires de responsables portuaires voisins-). Un port a sec a ensuite vu le
jour en Bretagne septentrionale, malgré les forts marnages synonymes de surcolit de
réalisation. Il s’agit de celui de Kerpalud a Paimpol, ouvert en 2005 (84 places et
extension prévue pour 1’accueil de 320 bateaux a terme). D’autres projets pourraient
aboutir dans les prochaines années (Saint-Brieuc, Penvénan). Le port a sec devient donc

une option d’aménagement de plus en plus fréquente sur le littoral breton.

Photographie 19

Le port a sec de Saint-Philibert

. Sur la rive gauche de la riviere de Crac’h, dans le
8 Morbihan, le port a sec de Saint-Philibert (60 postes
lors de son ouverture en 2002) offre en 2005 une
centaine de places pour bateaux a moteur de petites
tailles et de faible tirant d’eau. Situé a quelques
centaines de meétres du grand port de plaisance de
la Trinité-sur-Mer, dans un secteur ou la pression de
la demande est extrémement forte, il constitue une
alternative aux traditionnels ports a flot.

Crédit photographique : E. SONNIC, mars 2005

Cette apparition tardive des ports a sec en Bretagne s’explique diversement. Une
infrastructure de ce type nécessite des terre-pleins suffisamment vastes, des moyens de
manutention adéquats (ascenseurs, slips, chariots élévateurs, etc.) et un acces direct a la
mer, le tout devant garantir un retrait et une mise a I’eau rapide des navires afin de se
rapprocher au maximum des conditions de fonctionnement d’un port a flot synonyme
d’immédiateté d’embarquement. De plus, dans la perspective d’une réalisation de port a
sec, il est préférable que le marnage soit limité (inférieur a 5 metres afin d’assurer les
manutentions de maniere permanente et rapide). Toutes ces conditions sont assez

difficiles a réunir au sein d’une méme enceinte portuaire.

Par ailleurs, cette solution concerne majoritairement les bateaux a moteur qui sont plus
aisément superposables. Les «étageres» a bateaux ne pouvant accueillir des
embarcations dotées d’un mat de plusieurs metres, les ports a sec adaptés a 1’accueil des
voiliers sont gourmands en terme d’espace car organisés sur un seul niveau (exemple de

Port-Maritima & Martigues). Les bateaux y sont entreposés a Iaide de bers’™. La

3% Ber : charpente en bois ou métallique permettant le support ou le maintien en position verticale des
bateaux munis d’une quille et parfois utilisée pour la mise a 1’eau des navires.
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surface au sol nécessaire est d’autant plus importante qu’un port a sec s’accompagne

inévitablement d’une aire de stationnement pour les automobiles de ces usagers.

Que le stockage soit organisé sur un ou plusieurs niveaux, le port a sec implique une
surface terrestre au contact ou treés proche du plan d’eau (quelques dizaines de metres a
Saint-Philibert), un linéaire de quai pour assurer la mise a I’eau des bateaux, ainsi qu’un
ponton ou un quai d’attente pour les navires a extraire de 1’eau suite a une sortie en mer.
Au moins deux engins de levage sont également nécessaires, I’un devant remplacer

I’autre en cas de panne.

Au-dela de ces considérations techniques, de telles infrastructures peuvent aussi poser le
probleme de I'intégration au site. A I'initiative de la région Languedoc-Roussillon, un
guide destiné aux gestionnaires de port de plaisance préconise d’ailleurs, dans la
perspective de la réalisation d’un port a sec, de prévoir sur son pourtour des plantations
arborées constituées de plusieurs essences pour ne pas créer un écran visuel linéaire.>®
Quant au colit de revient d’une place au sein d’un port a sec, elle est relativement
économique puisque comparable a celui d’une place dans le cadre d’une réhabilitation
de friche portuaire : 5 a 15.000 € en fonction des caractéristiques du site (importance du
marnage) et de la taille de I’infrastructure. Conséquence, le colt du stockage s’en trouve
réduit au bénéfice du gestionnaire et du plaisancier. Ce dernier réalise également des

économies au niveau de l’entretien du navire (absence de frais de carénage) et le

gardiennage est généralement mieux assuré que dans un port a flot.

Le parc a bateau est une solution supplémentaire d’offre de places a terre, n’ayant pas
le statut de port toutefois. A la différence du port a sec, une telle structure est située en
arriere du littoral sans acces direct a la mer. Sa création est donc censée poser moins de
problemes sur le plan du foncier. En revanche, les opérations de manutention des
bateaux (transport, mise a I’eau, ...) sont plus longues et cette option est donc adaptée
aux utilisateurs de bateaux sortant rarement en mer. Si le parc a bateau est aujourd’hui
une alternative possible pour le stationnement des navires de plaisance, la nouveauté du
concept fait qu’il est encore rare (aucune structure de ce type en Bretagne). On manque
donc de recul pour évaluer la fonctionnalité et la l1égitimité d’un tel équipement qui
devrait cependant constituer 1’une des solutions les plus économiques (100.000 €, voire

davantage dans les sites a marée).

3% BECOM, Centre régional de la plaisance, des industries et du tourisme nautique, Guide pratique &
l'usage des gestionnaires, 2003.
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B.3.2. Un désir manifeste d’offre de places supplémentaires pour la plaisance...
a) Un grand nombre de projets

Extensions, réaménagements de sites portuaires, ports a terre et parcs a bateaux,
équipements portuaires légers, réhabilitations de friches portuaires : les moyens de
répondre a la demande de place sont variés. Toutefois, quelque soit I’option choisie, elle
répond autant de 1’opportunité que de la seule volonté politique. Chaque site a ses
spécificités qu’il s’agit de prendre en compte dans une perspective d’offre de places
supplémentaires pour la plaisance. Quoiqu’il en soit, les projets sont nombreux en
Bretagne et 41, plus ou moins crédibles, ont été relevés dans le cadre de cette étude
(tableau 2). La moitié concerneraient des extensions légeres, 29 % des agrandissements
plus lourds et des projets de ports a sec. En outre, parmi les réalisations ou extensions

lourdes, plusieurs projets semblent treés incertains (Saint-Jacques, Dinard, Lannion).

b) Le CODCAP, témoin d’une volonté de développement des capacités portuaires

Le Comité pour le Développement des Capacités d’Accueil pour la Plaisance
(CODCAP) est né en novembre 2003 afin de sensibiliser les acteurs locaux au manque
de places portuaires et de promouvoir les différentes options précédemment citées
d’offre de places pour bateaux de plaisance. Il regroupe les principaux organismes
désireux de satisfaire la demande que sont la FFPP, la FIN, I’AFIT, le CSNPSN, le
Ministére de I'Equipement 2 travers la DTMPL et ’ANEL’". Concretement, le
CODCAP identifie et suit les projets d’offre de places. Dans le but de favoriser
I’émergence et 1’aboutissement de projets, il informe sur les montages juridiques,
administratifs et financiers nécessaires a leur mise en ceuvre. Il contribue parallelement
aux propositions pour 1’assouplissement de réglementations suceptibles de freiner les

initiatives locales.

B.3.3. ...mais une perspective démographique incitant a la prudence

Aussi forte soit la demande, il ne faut pas perdre de vue certaines données du contexte

30

démographique : nous sommes dans une phase de papy boom™’ rappelait un ancien

responsable du port de Vannes. Les futurs plaisanciers (ceux inscrits sur listes d’attente

en téte) compenseront-ils a moyen terme les départs inéluctables ? Cette question

apparait d’autant plus légitime que la part des personnes de plus 50 ans est plus

3% ANEL : Association Nationale des Elus du Littoral.
%7 LE NORCY Jean-Yves, Entretien du 17 avril 2000, (propos recueillis par E. Sonnic).
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importante parmi la population plaisanciere qu’au sein de la population adulte frangaise
dans son ensemble. Les quelques assemblées générales d’associations de plaisanciers
auxquelles on a pu assister le confirment : les personnes retraitées y sont largement
majoritaires. Il est vrai qu’avoir beaucoup de temps libre se préte assez bien a la
pratique de la navigation de plaisance. En ce sens, les retraités sont logiquement
privilégiés et donc fortement représentés parmi les utilisateurs de bateaux. Ce fort taux
de plaisanciers de plus de 50 ou 60 ans, s’explique également par les niveaux des
revenus généralement plus élevés en fin de carriere (méme si, au sein de ces classes
d’ages, bien des personnes sont financierement dans la difficulté). Un fort pouvoir
d’achat constitue souvent un préalable a la possession d’un navire de plaisance dont le
colit avoisine les 15.000 € dans les premiers prix a 1’état neuf. De plus, ce type de
produit décote lentement et se maintient longtemps a des prix élevés sur le marché de
I’occasion tandis que les inévitables frais annexes (carénage, accastillage, mécanique,

plein de carburant) n’en font pas non plus un loisir économique.

Les résultats de 1’une des enquétes menées pour cette étude confirment le décalage entre
la répartition par classe d’ages des plaisanciers d’une part (graphiques 25 a 27) et de la
population adulte francaise d’autre part (graphique 28). Celle-ci, réalisée de juin a
octobre 2004 aupres de 265 plaisanciers abonnés ou en escale dans des ports et
mouillages morbihannais et costarmoricains, fait état d’une grande majorité d’individus
de plus de 50 ans (72 % de I’échantillon). Ce résultat est proche de ceux obtenus suite a
d’autres enquétes, telles que celle conduite en 2000-2001 par ’'UNAN-M (Union des
Associations de Navigateurs du Morbihan)**® aupres de ses adhérents : 77% des sondés
ayant répondu étaient alors agées de 50 ans ou plus. Or, selon le recensement de 1999,
les classes d’ages de plus de 50 ans représentent « seulement » 41 % de la population

adulte masculine®” francaise.

Naviguer implique souvent un certain niveau de vie et du temps libre et il semble que la
plaisance « recrute » massivement au sein des classes d’ages de 50 ans et plus. Au
regard de la pyramide des ages de la population francaise (graphique 29), et sous
réserve d’une conjoncture économique favorable, la pression de la demande devrait

rester forte dans les deux décennies a venir. En revanche, lorsqu’a partir de 2025, les

3% UNAN -Morbihan, Enquéte aupres des membres de I’UNAN-Morbihan, 2001,
% Les 265 plaisanciers ayant répondu étant des hommes a pres de 99 %, il est préférable de comparer
leur répartition par classe d’ages a celle de la population frangaise masculine.
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individus nés apres le baby-boom atteindront 50 ans et plus, le potentiel de plaisanciers

pourrait-étre moindre.

Tableau 2

Projets d’aménagement portuaire identifiés ou repérés en Bretagne

Lieu Type de projet Etat du projet (et date Capacité actuelle | Capacité aprés
probable d’aboutissement) projet
b = bouées / p = pontons

La Vicomté sur Rance Extension |égére ? 258 p ?
Dinard Extension Ajourné 500 b ?
St-Cast le Guildo Création - extension | Etude en cours (2006) 234 b 650 p
Erquy Extension légére ? 280 b ?b
Dahouét Extension ? 329p+170b ?
La Ville Gilette (St-Brieuc) | Création port a sec En cours (2005) 0 70 aterre
Le Légué (Plérin St-Brieuc) | Création - extension | Etude en cours 130 b 600 p
Binic Extension ? 420p +180 b ?
Saint-Quay-Portrieux Extension légere ? 1030 p ?
Kerpalud (Paimpol) Extension port a sec | Etude en cours 84 236 a terre
Paimpol Extension Etude en cours 330 p 730 p
Pontrieux Extension légere Extension légere 170 quai ?
Lézardrieux Extension |égére ? 662p+b ?
Penvénan Création port a sec | Etude initiale a lancer 0 ? aterre
Tréguier Extension Iégére Etude en cours (2005) 350 p ?
Le Linkin (Perros-Guirec) | Extension légére Etude en cours (fin 2005) 730 p 798
Lannion Création Ajourné 0 ?
Plougasnou Création - extension | Etude en cours 350 b 600 p
Roscoff - Bloscon Création Etude en cours 0 500 p
Aber Wrac’h Extension Etude en cours 52p+30b ?p
Le Moulin-Blanc (Brest) Extension Etude en cours 1465 p 1865
Port du Chateau (Brest) | Création / extension | Etude en cours (2008) 70b 487 p
Camaret Extension légére ? 471p+50b 570p+b
Le Guilvinec Extension |égére ? 244 b 272b
Lesconil Extension |égére ? 95b ?
Loctudy Extension légére ? 606 p+74p 747p+b
Corniquel (Quimper) Création portasec | ? 25b 25b + ? aterre
Bénodet Extension légére ? 480 p +200b 780p+b
Guidel Extension |égére Etude en cours (2007) 95p 190 p
Le Kernével Extension Iégére Etude en cours (2008) 700p +47b 980
Port-Louis Extension Etude en cours (2008) 200p+42b 450p +b
Etel Extension Iégére Etude en cours (2005) 296 p 346 p
Saint-Philibert Extension port & sec | Etude en cours (2005) 100 a terre ? aterre
lle aux Moines Extension |égére Etude en cours (2005) 76 p+285b 450b +p
Arradon Extension légére Etude en cours 260b +40p 310b+40p
Vannes Création port a sec | Envisagée 0 ? aterre
Saint-Jacques (Sarzeau) | Extension ? 350 b 660 ?
Le Folleux (Béganne) Extension |égére ? 231p+91b 360p+b
Redon Extension légere Etude en cours 141 p 220 p
La Roche-Bernard Extension légére Etude en cours (2005) 344p+177b 396p+177b
Piriac Extension |égére ? 500p +140b 880p+b
La Baule - Le Pouliguen | Extension légére ? 750 p 780 p
Paimbeeuf Extension légére ? 15p 115p
La Gravette (Préfailles) Création - extension | Etude en cours 350 b ?p

L’expérience démontre qu'une part non négligeable des projets identifiés ou repérés ci-dessus n’abouti-
ront sans doute pas. Des aménagements envisagés par le passé, notamment dans les années 1980, ont
été probablement définitivement ajournés. Il ne font en tous cas plus parler d’eux : Billiers, Ambon ou
encore Vannes - Larmor-Gwened en Bretagne sud, Cléder, Fréhel, projet d’extension de Dinan en
Bretagne septentrionale. Mais ces 44 projets témoignent de la volonté de certains acteurs de développer
les capacités portuaires régionales (membres de l'industrie nautique, gestionnaires portuaires, certains
élus, services de I'Etat...). On remarquera la prédominance des extensions légéres (52 % des aménage-
ments envisagés) qui, pour la plupart, devraient aboutir. L'essor récent des ports a sec semble se confir-
mer (prés de 14 % des projets sous forme de création ou d’extension d’une structure de ce type).

Sources : ODIT France (ex AFIT), APPB, ACT-Ouest et diverses
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Graphique 25

La répartition des plaisanciers abonnés ou
en escale dans les ports morbihannais et
costarmoricains par classe d'ages
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Graphique 26

La répartition des plaisanciers abonnés
par classe d'ages dans les ports
morbihannais et costarmoricains
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Graphique 27

La répartition des plaisanciers en escale
par classe d'ages dans les ports
morbihannais et costarmoricains
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Graphique 28

Répartition par classe d'ages de la
population francaise masculine de 20 ans et
plus en 1999
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On notera la trés faible proportion
de plaisanciers de moins de 50 ans
en général (28 %, graphique 24)
mais surtout celle des abonnés en
particulier (16 %, graphique 25). Au
sein des plaisanciers en escale la
part des jeunes plaisanciers repré-
senterait 42 % de I'ensemble. De
tels écarts méritent une explication,
d’autant plus que les plaisanciers
visiteurs sont souvent abonnés a
'année dans un autre port.

Les questionnaires d’enquéte desti-
nés aux plaisanciers abonnés dans
nos différents ports et mouillages
tests (Saint-Quay-Port d’Armor,
Arradon, Le Crouesty, Vannes,
I'lle-aux-Moines, Larmor-Baden et
Kerners a Arzon) furent majori-
tairement expédiés par courrier
postal et environ 23 % avaient été
retournés. Il est possible que les
plaisanciers salariés, davantage
occupés par leur activité pro-
fessionnelle, aient moins répondu
que les retraités. Les résultats
relatifs au seul port d’Arradon nous
le confirment (les questionnaires
avaient été diffusés et récupérés
de la main a la main via le service
de rade). Dans ce port, prés de 40
% des abonnés interrogés avaient
moins de 50 ans.

Quant a nos questionnaires
«escales » ils ont été diffusés
directement sur les pontons lors de
l'été 2004. La répartition des
plaisanciers par classe d’ages était
effectivement moins déséquilibrée
(42 % de moins de 50 ans donc). |l
pourrait donc étre pertinent de se
contenter des seuls plaisanciers en
escale pour obtenir la répartition
par classe d’age la plus représen-
tative de I'ensemble de la popul-
ation plaisanciéere.

Cependant, il est possible que les
plaisanciers retraités répartissent
plus équitablement leurs sorties en
mer sur 'année et notamment au
profit de lavant et de [Iaprés
saison. Aussi sont-ils peut-étre
sous-représentés parmi les plai-
sanciers visiteurs. La part des plus
de 50 ans est probablement
comprise entre 58 et 72 % et
représente peut-étre les deux tiers
de l'ensemble alors que ces
classes d’ages totalisent 41 % de
la population adulte masculine
francaise.
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Graphique 29

La pyramide des ages de la population francaise en 2003
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Source : INSEE, 2004

Cette perspective démographique invite donc a la prudence. Elle devrait n’encourager
I’offre de places supplémentaires que sous certaines conditions : équipements légers,
faciles a démanteler si besoin est (mouillages sur corps-morts ou de préférence ancres a
vis —illustration 13, page 230-), les brise-clapots et les pontons flottants plutdt que les
digues de protection et les quais d’amarrage, etc. Il est également possible d’optimiser
les capacités d’accueil existantes en adoptant une gestion dynamique des places

portuaires, qu’il convient d’évoquer maintenant.

B.3.4. Une gestion optimisée des capacités favorisée par la mise en réseau des ports
de plaisance : une réponse partielle a la saturation portuaire

a) La gestion optimisée des capacités portuaires ...

Face a la pression de la demande et afin de satisfaire un maximum de plaisanciers
plusieurs gestionnaires portuaires agissent déja en ce sens, particulierement sur les
littoraux francais de la Manche et de I’Atlantique. C’est ce que nous a d’ailleurs
précédemment appris 1’enquéte Voiles et Voiliers’'”: les responsables de ports de
plaisance affectent volontiers aux propriétaires de navires prospecteurs de places
annuelles, des postes temporaires a priori réservés aux visiteurs ou pour I’hivernage (cf.

graphiques 21 et 22). Les navires sont ensuite suceptibles d’étre déplacés dans la

31 BRUN Christophe, FLEURY Delphine, Oui, j’ai trouvé une place de port !, 2004.
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concession portuaire de places visiteurs en places d’hivernage en passant par des places
délaissées momentanément par des plaisanciers abonnés en croisiere. Parallelement, des
bateaux temporairement inutilisés, peuvent étre transférés de leurs places attitrées a
I’année vers des postes d’hivernage a terre, libérant ainsi des postes a flot. Ces gestions
dynamiques des places portuaires s’intensifient en haute-saison lorsque des bateaux en
hivernage retrouvent leur anneau a I’approche des week-ends de printemps. Afin de
faciliter la gestion de ces mouvements internes aux ports adoptant une telle pratique, il
est demandé aux plaisanciers bénéficiant d’un contrat annuel de prévenir, dans la

mesure du possible, de leurs dates de départ et de retour.

b) ... améliorée par la mise en réseau des ports de plaisance

Ces gestions dynamiques des places de ports sont plus facilement développables dans le
cadre d’accords conclus entre plusieurs unités portuaires. Un méme effectif de port de
plaisance fonctionnant en réseau est suceptible d’accueillir jusqu’a 5 %' de bateaux de
plus que dans un systeéme ou chaque port gere ses capacités isolément et sans politique
dynamique particuliere. Encore rares, de telles gestions dynamiques existent déja et
I’expérience francgaise la plus ancienne concerne notre secteur d’étude. I s’agit de
I’opération Passeport Morbihan qui existe depuis 1984. Cette mise en place précoce
s’explique par I’existence d’une SAEM morbihannaise a qui la gestion de neuf ports de
plaisance a été confiée : la Sagemor. Neuf ports pour un seul et unique gestionnaire : la
situation se prétait bien a une gestion dynamique et en réseau des places portuaire.
Progressivement, de nouveaux ports de plaisance, pourtant sous le contrdle d’autres
autorités (communes, autre société d’économie mixte, syndicat intercommunal), ont
rejoint les ports Sagemor en tant que partenaires et une vingtaine de sites sont désormais
liés par le Passeport Morbihan. Certains d’entre-eux sont localisés dans des
départements proches (carte 18). Les usagers des ports gérés par la Sagemor ont
largement adhéré a la démarche : en 2004, alors que les ports concernés totalisaient

6200 places a flots, pres de 4000 plaisanciers y étaient titulaires d’un « passeport ».

En proposant des avantages tarifaires aux bateaux qui naviguent le Passeport Morbihan
favorise la libération d’anneaux dans les ports concernés. Il en fait ensuite profiter
d’autres plaisanciers. La capacité d’accueil globale reste la méme, mais davantage de

plaisanciers peuvent é&tre satisfaits par cette gestion dynamique. Le principe du

' Pourcentage avancé par DUCHENE Philippe, directeur du cabinet Act-Ouest, dans Darticle Des
solutions a la saturation des ports de plaisance, 2004.
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Passeport Morbihan est fondé sur la déclaration de départ, normalement obligatoire
selon le code de la navigation, mais qui, dans les faits, n’est pas toujours respectée.312
Cette optimisation des capacités d’accueil est une solution particuliecrement adaptée
dans les bassins de navigation les plus recherchés de Bretagne sud, des espaces cotiers
ou la saturation portuaire peut étre atténuée grace a une utilisation appropriée et
évolutive des places réservées aux navires visiteurs ou a ’hivernage. Mais une telle
organisation nécessite plusieurs ports suffisamment équipés et accessibles, relativement
proches les uns des autres, et donc susceptibles d’étre mis en réseau. Ce systeme n’est
pas forcément applicable partout. A titre d’exemple, les ports de Granville et
d’Arcachon semblent trop isolés pour impulser une telle dynamique puisqu’ils sont les
seuls ports a la fois bien équipés et accessibles a toute heure dans leur secteur respectif.
Ces deux ports ne peuvent donc optimiser leur capacité d’accueil qu’en interne (rien ne
les empéche cependant d’adhérer ou de constituer un réseau en faveur de 1’escale). En
PACA, les ports bien équipés sont omniprésents et I’absence de marnage ne pose pas de
probleme d’acces. Par contre, leur saturation est exacerbée (62 % des gestionnaires
portuaires disent n’avoir aucune place disponible : cf. graphique 23) et la récente mise
en réseau des ports dans cette région’"> n’a pour objectif que de faciliter I’escale et non
de permettre a davantage de plaisanciers de pouvoir bénéficier d’une place a I’année.
Egalement dans une logique de développement de I’escale, des projets du type
« Passeport Morbihan », certes balbutiants, sont actuellement en cours d’étude, par
exemple dans le cadre du schéma 