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NRXV Q·XWiliVeURQV SaV leV geQWilpV deV TXaWUe cRmmXQeV bellilRiVeV. TRXWefRiV, QRXV WeQRQV ici j SUpciVeU l·XVage variant du nom de la commune « Le Palais ». Sur le site 
communal (www.lepalais.fr), il est possible de trouver plusieurs usages : le « conseil municipal du Palais », la « mairie de Le Palais » ou encore le « port de Palais ». Pour 
plus de consistance, nous adoptons un usage unique : la commune de Palais (et non du Palais ou de Le Palais), et à Palais (et non à Le Palais ou au Palais). 
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 Introduction générale 

« [«] changemenWV d·hoUaiUe, annXlaWion oX UepoUW de la WUaYeUVpe, panne de machine, affUqWemenW 
d·Xn nouveau navire, visite des autorités responsables des liaisons maritimes sont des informations 

qXi Ve UppandenW danV l·vle j la YiWeVVe de la foXdUe en feX, paVVanW d·Xn qXai j l·aXWUe en Xn 
battement de cils »  

 
Louis Brigand, Enez Sun, 2017 

Si la deVVeUWe iQVXlaiUe cRQVWiWXe XQ VXjeW de diVcXVViRQ UpcXUUeQW VXU leV vleV, c·eVW SaUce TXe le 
WUaQVSRUW maUiWime UeYrW SRXU l·iQVXlaUiWp XQ « caractère vital » (Foulquier, 2014a). La desserte insulaire 
est fondamentale SRXU l·vle habiWpe, caU habiter en territoire insulaire, c·eVW d·abRUd SRXYRiU V·\ UeQdUe. 
Le mouvement deV CiUpV JaXQeV j l·aXWRmQe 2014 mRQWUe l·aWWachemeQW deV vlieQV j la TXeVWiRQ de la 
desserte. Elle cRQdiWiRQQe l·RccXSaWiRQ, l·aSSURSUiaWiRQ eW la YalRUiVaWiRQ iQVXlaiUe. Les rotations des 
navires U\WhmeQW la Yie de l·vle. « Si le balancement des marées est essentiel pour les pêcheurs, le mouvement du 
baWeaX de liaiVon l·eVW poXU WoXV leV habiWanWV » (Brigand, 2017:54). 

Les îles du Ponant sont habitées par de petites communautés1. Ces îles pré-continentales de faible 
superficie sont situées sur le pourtour côtier des façades Manche et Atlantique (cf. Figure 4, p13, pour 
leur localisation). MalgUp leXU aSSaUWeQaQce j ce gURXSe d·vleV de l·OXeVW fUaQoaiV eW leXr structuration 
en Association des Îles du Ponant, ces territoires insulaires ne se ressemblent pas. 

Leur population se situe entre cent eW ciQT mille habiWaQWV. LeXU VXSeUficie V·pWeQd de 0,6 à 85 
km². Belle-Île, la plus vaste, est cent quarante fois plus gUaQde TXe l·vle de SeiQ, la SlXV SeWiWe (Figure 1). 
EQ WeUmeV d·plRigQemeQW, c·eVW la diVWaQce aX SRUW cRQWiQeQWal TXi aSSaUavW la SlXV SeUWiQeQWe. Car bien 
TXe SeiQ Qe VRiW TX·j hXiW kilRmqWUeV de la SRiQWe dX Ra], elle eVW j vingt-quatre kilomètres du port de 
Sainte-Evette (Audierne), son port de débarquement sur le continent. La distance considérée est donc 

                                                 
1 NRXV e[clXRQV de l·pWXde leV deX[ aUchiSelV de ChaXVe\ eW deV GlpQaQ, TXi Q·RQW SaV le VWaWXW de commune mais 

sont rattachées respectivement à Granville (50) et Fouesnant (29). 
Figure 1 ² Classement des îles du Ponant selon leur superficie 

(Source : infographies ID-Îles, L. David et L. Corsi, d·apUqV L. BUigand, 1983) 
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celle du trajet de la liaison maritime (Figure 2). AlRUV TXe l·Íle-aux-Moines, la plus proche, est à cinq 
cents mètres de Port-Blanc, l·vle d·OXeVVaQW eVW j vingt-cinq kilomètres du Conquet, principal port 
d·embarquement des passagers, et à cinquante kilomètres de Brest, port de chargement de toute la 
maUchaQdiVe eW d·embaUTXemeQW d·XQe SaUWie deV SaVVageUV. 

CeV SaUamqWUeV eW l·pWeQdXe deV YaleXUV SUiVeV SaU leV vleV dX PRQaQW RQW cRQdXiW LRXiV BUigaQd j 
établir une W\SRlRgie deV vleV eQ fRQcWiRQ de la VXSeUficie eW de l·plRigQemeQW (Brigand, 1983:15²16). 
Ainsi, il distingue les petites îles, avec moins de trois cent trente hectares, des grandes îles, au-delà du 
millieU d·hecWaUeV. De mrme les îles proches, à moins de trois kilomètres du continent (1,6 milles 
nautiques) se distinguent des îles éloignées, au-delà de douze kilomètres (6,5 milles nautiques). Trois 
gURXSeV d·vleV UeVVRUWeQW de ce dpcRXSage (Figure 3) :  

- les petites îles proches du continent : dX QRUd aX VXd dX liWWRUal, il V·agiW de BUphaW, BaW], l·Íle-
aux-MRiQeV, l·vle d·AU] eW l·vle d·Ai[ ; 

- les petites îles éloignées du continent : Molène, Sein, Houat et Hoedic ;  

- les grandes îles, toutes éloignées du continent : Ouessant, Groix, Belle-Île-en-Mer et Yeu.  

AX VeiQ deV vleV dX PRQaQW, il Q·\ a SaV de gUaQde vle SURche dX cRQWiQeQW. NRiUmRXWieU, Ré et 
Oléron sont de grandes îles proches mais aussi des îles à pont, reliées par un ouvrage fixe au continent. 
LeV TXeVWiRQV d·accessibilité ne se posent plus dans les mêmes termes. « On peut désormais aller et venir 
libUemenW, VanV Ve VoXcieU dX WempV eW de l·pWaW de la meU ; il n·\ a plXV de WUanVpoUWV maUiWimeV obligaWoiUeV » 
(Guilcher, 1985:284). Avec un pont, « la UXpWXUe de l·iVolemenW eVW fUanche eW Ve WUadXiW paU Xne acceVVibiliWp 
WoWale qXi e[clXW d·emblpe l·vle j ponW de la pUoblpmaWiqXe inVulaire » (Brigand, 2000:71). C·eVW SRXUTXRi ceV îles 
sont exclues de notre périmètUe d·pWXde. 

Au sein des trois gURXSeV d·vleV, RQ QRWe des disparités. Ainsi Belle-Île est près de quatre à six fois 
plus grande que ses homologues. Molène et Houat sont environ deux fois moins éloignées du continent 
que Sein et Hoedic. Toutefois, ces groupes SeUmeWWeQW d·ideQWifieU deV VimiliWXdeV eW de WiUeU TXelTXeV 
conclusions. Nous y aurons recours dans le développement de la thèse. 

Ces treize îles sont toutes habitées. Pour le maintien de leurs populations, et en raison de 
l·pYRlXWiRQ dX VW\le de Yie iQVXlaiUe, il eVW cUXcial de UelieU l·vle aX cRQWiQeQW, caU « dqV l·inVWanW o� l·homme 
commence j e[ploiWeU le cadUe gpogUaphiqXe o� il paVVe Von e[iVWence, eW VXUWoXW dqV qX·il commence j le domineU en 
cUpanW leV plpmenWV d·Xne acWiYiWp pconomiqXe, la mobilité devient un besoin premier ; la npceVViWp en eVW d·aXWanW plXV 
importante que les techniques et le niveau de consommation sont plus développés » (Vigarié, 1968). En un siècle, 
la qualité de la desserte de ces îles V·eVW UpellemeQW ampliRUpe, SaVVaQW d·XQe QaYigaWiRQ j Yoile à bord de 
sloops, à une navigation motorisée à bord de navires de taille parfois imposante. Initialement proposée   Figure 3 ² Répartition des îles du Ponant selon leur superficie et leur 

éloignement au continent 
(Réalisation personnelle, d·apUqV la W\pologie de L. BUigand, 1983) 

Grandes îles 
éloignées 

Petites îles 
proches 

Petites îles 
éloignées 

Figure 2 ² Eloignement des îles du Ponant au continent en temps de 
trajet pour les passagers 

(Source : infographies ID-Îles Magazine, L. David et L. Corsi) 
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Figure 4 ² Localisation des îles du Ponant et des liaisons de transport à passagers considérées dans le cadre de cette étude 
(CUpdiW MG, L. DaYid eW J. BoXUdaXd·hXi) 
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RccaViRQQellemeQW SaU deV SrcheXUV, la liaiVRQ eQWUe vle eW cRQWiQeQW eVW aXjRXUd·hXi deYeQXe UpgXliqUe, 
fUpTXeQWe eW V�Ue. L·vle Vemble dRQc V·rWUe UaSSURchpe dX cRQWiQeQW, faciliWaQW la mobilité grandissante 
des îliens et permettant de nombreux échanges de marchandises. Les liaisons vers les îles du Ponant 
sont à la fois maritimes et aériennes. 

La liaison est un lien établi entre deux lieux (Brunet et al., 2009), entre deux infrastructures 
VSaWialiVpeV. DaQV le cadUe de ceWWe pWXde, QRXV cRQVidpURQV TX·XQe liaiVRQ insulaire est une ligne, 
maritime ou aérienne, exploitée par une compagnie assurant la traversée entre île et continent. Elle est 
définie par ces trois éléments constitutifs : la compagnie, le port ou aéroport insulaire et le port ou 
aéroport continental. Ainsi, deux compagnies différentes exploitant la même ligne entre les deux mêmes 
ports assurent deux liaisons distinctes. A Batz, il y a par exemple trois liaisons de passagers eQWUe l·vle eW 
le port de Roscoff. Il existe également des liaisons desservant plusieurs îles, comme Houat et Hoedic 
au départ de Quiberon, ou Ouessant et Molène au départ du Conquet et de Brest. 

Il convient de définiU le SpUimqWUe de l·pWXde. Celle-ci Qe V·iQWpUeVVe SaV j l·eQVemble deV liaiVRQV 
entre les îles du Ponant et le continent. Nous adoptons deux critères de sélection des liaisons, et donc 
des compagnies et des ports étudiés. Le premier est la permanence de la liaison. En effet, des 
cRmSagQieV aVVXUeQW la WUaYeUVpe WRXWe l·aQQpe, WaQdiV TXe d·aXWUeV Q·iQWeUYieQQeQW TX·j la belle VaiVRQ. 
On distingue donc les compagnies permanentes des compagnies saisonnières. Nous écartons ces 
deUQiqUeV caU, bieQ TX·elleV SeUmeWWeQW la YeQXe de YiViWeXUV VXU l·vle, faYRUiVaQW aiQVi le dpYelRSSemeQW 
touristique, elles ne ciblent pas directement les insulaires et leurs entreprises2, YeUV leVTXelV V·RUieQWe 
notre sujet. Si seules les compagnies permanentes sont considérées ici, l·acWiYiWp deV cRmSagQieV 
saisonnières sera tout de même abordée à travers ses conséquences sur les liaisons permanentes. 

Le deX[iqme cUiWqUe eVW celXi de la UpgXlaUiWp. SelRQ QRXV, pmeUge d·XQe liaiVRQ l·idpe de 
communication régulière entre deux points. Ainsi, ce sont les compagnies régulières et leurs liaisons sur 
lesquelles porte notre étude. Les quelques compagnies offrant un service à la demande ne sont évoquées 
que brièvement. Le cas des transports individuels de passagers (navires ou avions privés) est écarté, 
tandis que celui des transports individuels de marchandises, bien que marginal, sera abordé. 

Notre étude se concentre donc sur les liaisons permanentes et régulières de la desserte insulaire 
du Ponant. Au total, il y a une quinzaine de liaisons à passagers (Figure 4) et une vingtaine de liaisons 
de fret (Figure 5). La liaiVRQ iQVXlaiUe Q·eVW SaV TXe la route maritime empruntée par le navire pour 

                                                 
2 Il faut noter toutefois une compagnie saisonnière qui ne se conforme pas à ce schéma : la Compagnie Vendéenne, 

deVVeUYaQW l·vle d·YeX deSXiV FURmeQWiQe eW SaiQW-Gilles, propose des tarifs dits « insulaires » pour les Islais, sur les mêmes 
critères que Yeu-Continent (cf. la section 5.3.2).  
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Figure 5 ² Localisation des îles du Ponant et des liaisons de transport de fret considérées dans le cadre de cette étude 
(Crédit MG, L. David et J. BoXUdaXd·hXi) 
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desservir l·vle. Elle est aussi la matérialisation physique eW l·RUgaQiVaWiRQ de la desserte, avec sa compagnie 
et ses usagers, sa fréquence, ses navires assurant la ligne, ou ses ports et leurs équipements à chaque 
extrémité. 

La desserte iQVXlaiUe eVW l·eQVemble deV liaiVRQV cRQdXiVaQW j la miVe eQ UelaWiRQ de l·vle aX 
cRQWiQeQW eW j l·achemiQemeQW deV bieQV eW deV SeUVRQQeV. Elle SeUmeW de VXUmRQWeU la UXSWXUe 
maUiWime. La SUR[imiWp deV vleV dX PRQaQW aX cRQWiQeQW Q·efface SaV l·eQjeX de l·acceVVibiliWp eW deV 
ruptures modales. Dans les îles du Ponant, la desserte est assurée par service privé ou service public. 
LeV cR�WV de ceWWe deVVeUWe RQW fRUWemeQW aXgmeQWp SRXU la cRllecWiYiWp, j TXi UeYieQW l·RbligaWiRQ lpgale 
d·aVVXUeU la cRQWiQXiWp WeUUiWRUiale eQ l·abVeQce d·XQe deVVeUWe SUiYpe VXffiVaQWe. Face aX[ pYRlXWiRQV de 
la société et à des politiques publiques de plus en plus contraintes, on peut se demander quelles sont 
les perspectives de la desserte et celles de la vie insulaire. 

Car ceV WeUUiWRiUeV pWaQW habiWpV, XQe pcRQRmie V·\ dpSlRie. PRXU le dpYelRSSemeQW d·acWiYiWpV 
économiques, la situation insulaire contemSRUaiQe eVW SRUWeXVe d·aWRXWV maiV présente aussi des 
contraintes. Si les îles du Ponant ont connu un déclin démographique au 20e siècle (Brigand, 1983; 
Guilcher, 1977, 1985), XQ UegaiQ eVW deSXiV RbVeUYp, d·XQe amSleXU YaUipe VelRQ leV vleV (Brigand et al., 
2014; Péron, 1992, 1993). Le projet ID-Îles (2011-2018), j l·iQiWiaWiYe de l·UQiYeUViWp de BUeWagQe 
OccideQWale eW fiQaQcp SaU la FRQdaWiRQ de FUaQce, V·eVW alRUV iQWeUURgp VXU leV acWiYiWpV SURfeVViRQQelleV 
créées ou reprises par les résidents actifs des îles du Ponant (Brigand et al., 2014). Les néo-entrepreneurs 
enquêtés estiment que les modalités de WUaQVSRUW eW d·aSSURYiViRQQemeQW VRQW la SUemiqUe cRQWUaiQWe 
pour leur activité professionnelle. Ainsi, si la desserte cRQdiWiRQQe l·iQVWallation de la population et 
d·acWiYiWpV économiques, elle semble aussi en constituer sa principale contrainte. La liaison, bien que 
réduisant la rupture maritime, peut être perçue comme un frein au développement économique : 
ruptures modales imposées, allongement du temps de transport, complexité de la chaîne logistique, 
VXUcR�WV lipV aX WUaQVSRUW eW j l·plRigQemeQW deV maUchpV, mRiQdUe diVSRQibiliWp eW diYeUViWp deV SURdXiWV, 
besoin plus important de stockage pour pallier les aléas de la desserte, dépendance forte aux 
transporteurs etc. Toutefois, si 44% des néo-entrepreneurs considèrent le transport comme la 
principale contrainte de l·entreprise en milieu insulaire, 56% Qe l·pYRTXeQW SaV (résultat ID-Îles). A l·vle 
de GURi[, XQe pWXde eVW UpaliVpe j l·aXWRmQe 2015, VRiW mRiQV d·XQ aQ aSUqV leV mRdificaWiRQV deV 
modalités de desserte liées au renouvellement de contrat de délégation de service public 
(AUDELOR, 2015). Alors que la fréquentation est stable, les trois quarts des entreprises enquêtées 
constatent une stabilité ou une aXgmeQWaWiRQ de leXU chiffUe d·affaiUeV, malgré la forte hausse des tarifs 
de fret, la diminution du nombre de rotations quotidiennes et la suppression de tarifs préférentiels. Les 
entreprises insulaires semblent donc capables de V·adaSWeU aX V\VWqme de WUaQVSRUW, eW de parvenir à 
l·iQWpgrer dans leur fonctionnement.  
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« CeUWeV, le milieX pUpVenWe ceUWaineV limiWeV j l·acWiYiWp hXmaine, maiV, face aX[ diffpUenWeV UeVVoXUceV qX·il 
offUe, face aX[ conWUainWeV qX·il faiW peVeU, leV hommeV eW leV VocipWpV n·en VonW paV UpdXiWV j adopWeU Xn VeXl 
comportement. Ils ont le choix entre plusieurs possibilités, plusieurs stratégies face à leur environnement » (Staszak, 
2012:94). OQ SeXW alRUV V·iQWeUURgeU VXU leV VWUaWpgieV de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe dX PRQaQW face aX 
transport. Comment intègre-t-elle les modalités de la desserte ? Selon Abraham Moles, le père de la 
nissonologie, ou science des îles, il y a une « inWeUacWion qXi V·pWabliW npceVVaiUemenW enWUe le compoUWemenW deV 
êtres et le cadre environnemental : en l·occXUUence l·eVpace dans lequel ils se situent » (Moles, 1982:281). Quelle est 
l·iQWeUacWiRQ eQWUe le V\VWqme de deVVeUWe iQVXlaiUe eW l·entreprise du Ponant ? Comment la liaison 
V·emSaUe-t-elle dX WeUUiWRiUe TX·elle deVVeUW, eW SaUallqlemeQW, cRmmeQW l·eQWUeSUiVe V·aSSURSUie-t-elle la 
desserte et son fonctionnement ? L·Rbjet de cette WhqVe eVW d·pWXdieU le QiYeaX d·adaSWaWiRQ à la fois de 
la desserte aux activités économiques des îles, et des entreprises à la desserte. 

Nous souhaitons étudier comment les entrepreneurs insulaires du Ponant V·adaSWeQW j leXU 
environnement, et en particulier à la desserte de leur île dans le cadre de leur activité professionnelle. 
Comment l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe iQWqgUe-t-elle la contrainte géographique pour mener une activité 
économique ? Face au dispositif de desserte insulaire, quelles sont les stratégies déployées par 
l·eQWUeSUiVe dX PRQaQW SRXU aVVeRiU VRQ acWiYiWp ?  

Conjointement, on peXW V·iQWeUURgeU VXU le U{le de la deVVeUWe iQVXlaiUe SRXU le WiVVX pcRQRmiTXe 
deV vleV. DaQV TXelleV meVXUeV leV diVSRViWifV de liaiVRQV miV eQ ±XYUe SeUmeWWeQW-ilV d·aWWpQXeU la 
rupture maritime eW leV cRQWUaiQWeV gpRgUaShiTXeV lipeV j l·iQVXlaUiWp ? Avec treize îles étudiées, il paraît 
plausible que la réalité du système de transport, dépendant de plusieurs éléments tels que la 
cRQfigXUaWiRQ de l·vle, l·eVSace maUiWime j WUaYeUVeU, eW les mR\eQV miV eQ ±XYUe SRXU aVVXUeU la 
continuité, soit multiple. Il convient pour le montrer d·pWXdieU leV caUacWpUiVWiTXeV dX V\VWqme de 
desserte et des dispositifs de liaisons. Une fois le service de transport étudié, est-il SRVVible d·pWabliU des 
éventuelles particularités selon les liaisons insulaires ? L·RffUe de deVVerte est-elle adaptée au 
développement des activités insulaires ?  

SelRQ le SUiQciSe d·iQWeUacWiRQ, XQ plpmeQW Qe SeXW rWUe aSSUpheQdp VaQV cRQQavWUe le cRQWe[We 
dans lequel il interagit (Dortier, 2004). Avant d·pWXdieU le cRmSRUWemeQW deV eQWUeSUeQeXUV face j la 
desserte, il est nécessaire de saisir le tissu économique dans lequel il évolue et la manière dont la desserte 
est organisée. La WhqVe V·aUWicXle aXWRXU de WURiV plpmeQWV : l·vle, l·eQWUeSUiVe eW le Qavire. Le 
développement de notre propos est donc structuré autour de la combinaison de ces termes : île et 
entreprise, île et navire et pour finir entreprise et navire. Pour répondre à nos questionnements, le travail 
se divise en quatre temps.  
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Dans une SUemiqUe SaUWie, l·pWXde Ve cRQceQWUe VXU l·vle eW l·eQWUeSUiVe, afiQ d·aQal\VeU le 
développement envisageable dans les territoires insulaires. Le premier chapitre est consacré au lien entre 
insularité, transport et activité économique. Il V·agiW d·pYalXer les implications de la situation insulaire 
SRXU l·acWiYiWp pcRQRmiTXe. Il cRQYieQW d·abRUdeU l·iQVXlaUiWp cRmme cRQWUaiQWe maiV pgalemeQW cRmme 
opportunité de développement, notamment à travers le discours insulariste. La deVVeUWe de l·île et son 
accessibilité sont ensuite appréciées au regard du développement économique, afin de mesurer le rôle 
du transport pour le territoire insulaire et les entreprises y étant localisées. Le chapitre deux vise à 
caractériser le tissu économique des îles du Ponant. Vivre VXU XQ WeUUiWRiUe iQVXlaiUe imSliTXe d·\ 
déployer des activités économiques. Il faut alors se demander quelles activités sont présentes en 
territoire insulaire du Ponant. Le déterminer permet de mieux cerner la demande de transport entre île 
et continent. 

DaQV XQe deX[iqme SaUWie, l·pWXde Ve SeQche VXU le lieQ eQWUe l·vle eW le QaYiUe. NRXV \ abRUdRQV 
la deVVeUWe iQVXlaiUe eQ WaQW TXe V\VWqme, cRmSUiV ici cRmme XQ eQVemble d·plpmeQWV RUgaQiVpV daQV le 
même but : deVVeUYiU leV vleV. Il V·agiW de l·eQVemble deV acWeXUV eW deV mR\eQV miV eQ ±XYUe pour la 
desserte. C·eVW XQ système R� iQWeUagiVVeQW leV XVageUV (vlieQV, UeVSRQVableV d·acWiYiWpV pcRQRmiTXeV, 
visiteurs), les décideurs et les gestionnaires de l·e[SlRiWaWiRQ des liaisons insulaires (collectivités, 
compagnies, gestionnaires portuaires). Ce système de desserte est le fUXiW d·XQe RUgaQiVaWiRQ eW le 
VXSSRUW d·XQe ciUcXlaWiRQ eQWUe vle eW cRQWiQeQW. Le chaSiWUe trois présente les acteurs, leurs rôles et leurs 
relations, ainsi que les enjeux du système de desserte. Le chaSiWUe TXaWUe V·iQWpUeVVe aX[ WUaficV lipV j la 
desserte, et vise à estimer les flux de passagers et de fret entre île et continent. Ces flux sont-ils de bons 
indicateurs du tissu économique de chacune des îles du Ponant ? Leur circulation nécessite des 
dispositifs de liaison. 

UQe WURiViqme SaUWie VXU l·vle eW le QaYiUe V·aWWqle j l·aVSecW lRgiVWiTXe de la liaiVRQ, afiQ d·aQal\VeU, 
en suivant le parcours d·XQ SaVVageU RX d·XQe maUchandise, les dispositifs de liaison des treize îles du 
Ponant. Quel est le dimensionnement des équipements nécessaires, à terre comme en mer, pour assurer 
la desserte ? Nous nous interrogeons sur le niveau de service de chaque île et sur la diversité du 
déploiement de la desserte selon les territoires insulaires. QXelle eVW l·acceVVibiliWp deV vleV dX PRQaQW ? 
Le chaSiWUe ciQT Ve cRQVacUe aX WUaQVSRUW SUiQciSal de la deVVeUWe, c·est-à-dire la traversée maritime ou 
aérienne. Les dispositifs de la traversée sont analysés à travers la flotte, la consistance de service et la 
WaUificaWiRQ. TRXWefRiV la WUaYeUVpe Q·eVW SaV le VeXl maillRQ de la chavQe lRgiVWiTXe, et il est crucial de 
prendre en compte ce qui se passe également à terre. Le pré- et le post-acheminement commencent 
notamment dans le port. Le chapitre six aborde les interfaces portuaires, de SaUW eW d·aXWUe de la 
traversée, qui sont les espaces des ruptures modales de la desserte. LeV SRUWV d·embaUTXemeQW eW de 
débarquement sont des éléments essentiels de la desserte, puisque tout y transite. Nous nous 
demaQdeURQV cRmmeQW ilV cRQWUibXeQW j la TXaliWp deV liaiVRQV iQVXlaiUeV, eQ aQal\VaQW l·acceVVibiliWp 

Figure 6 ² Plan de la thèse  
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maritime et terrestre et la circulation portuaire, ainsi que les infrastructures telles que les ouvrages et les 
équipements.  

Dans une quatrième et dernière partie est abordé, dans une approche qualitative, le lien entre 
l·eQWUeSUiVe et le navire. Quelles sont les implications du système de desserte et des dispositifs de liaisons 
sur les activités économiques insulaires ? Le chapitre sept traite des expériences de la desserte par 
l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe. L·e[SpUieQce eVW d·abRUd aSSURchpe SaU les usages de la desserte, en termes de 
fréquence, de motif et de coût de déplacement. Quels sont les besoins, les moyens et les pratiques de 
WUaQVSRUW de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe ? Ces pratiques de transport, pour le passager ou le fret liés à 
l·eQWUeSUiVe, cRQVWiWXeQW deV SUaWiTXeV VSaWialeV. NRXV QRXV iQWeUURgeRQV alors VXU l·plRigQemeQW deV 
déplacements et sur la localiVaWiRQ deV VRXUceV d·aSSURYiViRQQemeQW RX deV maUchpV de 
commercialisation de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe. Dans quelles mesures le recours à la desserte modèle-t-il la 
spatialité des échanges de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe aYec le cRQWinent ? L·e[SpUieQce de la desserte par 
l·eQWUeSUiVe eVW pgalemeQW WUaiWpe SaU VeV SeUceSWiRQV. LeXU aQal\Ve SeUmeW d·ideQWifieU leV SURblqmeV 
logistiques liés à la desserte, mais aussi les atouts valorisables que celle-ci peut représenter. Enfin, le 
chapitre huit examine les capacitpV d·adaSWaWiRQ deV entreprises du Ponant à la desserte de leur île. Nous 
cherchons à recenser ces adaptations et à en établir une typologie. De manière générale, se pose la 
TXeVWiRQ dX UaSSRUW de l·eQWUeSUiVe aX WUaQVSRUW. QXelleV VRQW leV VWUaWpgieV dpSlR\peV SaU l·eQWUeSUiVe 
iQVXlaiUe face j la deVVeUWe eW j l·eQVemble de la chavQe lRgiVWiTXe ? Une étude de cas SeUmeW d·aQal\VeU 
les stratégies de transport pour l·aSSURYiViRQQemeQW de bieQV alimeQWaiUeV SaU leV pSiceUieV insulaires et 
par les îliens. 
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Première partie : 
L͛île et l͛entreprise 
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INTRODUCTION DE LA PREMIERE PARTIE 

 

CeWWe SUemiqUe SaUWie WUaiWe dX lieQ eQWUe l·vle eW l·eQWUeSUiVe, eQWUe le WeUUiWRiUe iQVXlaiUe eW leV 
acWiYiWpV TXi V·\ dpURXleQW. De TXelV W\SeV d·acWiYiWpV XQe vle SeXW-elle être le support ? Le contexte 
pcRQRmiTXe d·XQe vle eVW-il adapté pour toute entreprise ? Quelles sont les conséquences du territoire 
insulaire pour l·eQWUeSUiVe TXi V·\ iQVWalle eW \ mqQe VRQ acWiYiWp ? Le tissu économique insulaire présente-
t-il des spécificités par rapport au tissu économique continental ?  

Le premier chapitre traite du lien entre insularité, transport et développement économique. Il 
aborde l·iQVXlaUiWp en tant que contrainte et opportunité pour le développement, aYaQW d·aQal\VeU le U{le 
dX WUaQVSRUW SRXU l·pcRQRmie iQVXlaiUe eW VeV effeWV VXU leV eQWUeSUiVeV lRcaleV. 

Dans un second chapitre, le WiVVX pcRQRmiTXe deV vleV dX PRQaQW eVW aQal\Vp, afiQ d·ideQWifieU leV 
entreprises en activité et leur besoin en transport, mais aussi de définir les caractéristiques du tissu 
entrepreneurial sur ces territoires.  

  



 

23 / 574 

CHAPITRE 1 : 
INSULARITE, TRANSPORT ET DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE 

« Dans une île [...], le facteur essentiel est l'idée de limites :  
limite de population, limite de la surface, frontières naturelles marquées » 

 
Abraham Moles, 1982 

 
 

« A c{Wp deV conWUainWeV dX milieX ph\ViqXe en face deVqXelleV l·homme eVW paUfoiV impXiVVanW, il en eVW d·aXWUeV 
qXi changenW aX coXUV de l·hiVWoiUe eW j WUaYeUV l·eVpace : les options politiques » 

 
Emile Mérenne, 2013, Introduction à la Géographie des Transports 

 

1.0 Introduction au chapitre 1 
L·iQVXlaUiWp eVW XQ VXjeW d·iQWpUrW SRXU de nombreuses disciplines, dont la géographie, comme en 

témoignent les très nombreuses publications sur le thème. LeV gpRgUaSheV dpfiQiVVeQW l·iQVXlaUiWp 
comme les « caUacWqUeV pUopUeV j la ViWXaWion d·iVolemenW deV vleV » (Verger et al., 2018). Les auteurs font 
UemaUTXeU TX·elle eVW d·aXWaQW SlXV maUTXpe TXe leV dimeQViRQV de l·vle VRQW UpdXiWeV. C·eVW aXVVi 
l·eQVemble deV maQifeVWaWiRQV eQgeQdUpeV SaU la ViWXation de discontinuité géographique entre terre et 
meU de l·vle (Brigand, 2002). Elle peut aussi être définie comme la « relation dynamique construite entre un 
espace insulaire et la société qui y vit » (Ph. Pelletier in Lévy et al., 2013), dépassant alors la seule topographie 
insulaire. 

L·vle eVW XQe XQiWp gpRgUaShiTXe eQ diVcRQWiQXiWp WeUUeVWUe, eW c·eVW lj TXe UpVide Va VSpcificiWp. « La 
diVconWinXiWp fonde l·inVXlaUiWp [«], elle dpfiniW liWWpUalemenW l·vle, lXi poVanW deV limiWeV, eW Ve WUadXiW paU Xne diVWance 
qui la sépare du continent » (Varlet et al., 2014:96). De cette rupture, maritime ou fluviale, il ressort certains 
traiWV caUacWpUiVWiTXeV de l·vle. En effet pRXU beaXcRXS, l·vle eVW XQ RbjeW gpRgUaShiTXe ViQgXlieU et de 
nombreuses études sont consacrées à la délimitation du cRQceSW d·vle selon divers critères et à la 
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cRmSUpheQViRQ de l·effeW de l·iQVXlaUiWp VXU le WeUUiWRiUe. La spécificité insulaire est suggérée en affirmant 
que « tout changement dans une île a des conséquences plus importantes que sur le continent », eQ UaiVRQ d·XQe 
part, de l·abVeQce d·aUUiqUe-pays pour tempérer tout changement, eW d·aXWUe SaUW, de la faible 
diversification des activités insulaires (Brigand et al., 1986). 

CUiWiTXaQW l·aSSURche déterministe de l·iQVXlaUiWp, certains auteurs mettent en question la 
spécificité insulaire et la SeUWiQeQce de l·vle eQ WaQW TX·RbjeW géographique spécifique. Ils refusent toute 
« loi insulaire » qui régirait son fonctionnement, son développement et ses performances économiques. 
Nathalie Bernardie-Tahir (2008a) par exemple, estime que les corrélats habituellement associés à 
l·iQVXlaUiWp, eW TXi SeXYeQW rWUe UaVVemblpV VRXV leV TXaWUe © i » (imaginaire, immobilité, isolement et 
identité) VRQW diVcXWableV, V·aSSX\aQW VXU le caV cRQcUeW de ZaQ]ibaU. Les éYRlXWiRQV de l·acceVVibiliWp 
pRXU VXUmRQWeU l·plRigQemeQW et les mRdificaWiRQV deV caUacWqUeV de l·iVRlemeQW Rnt apporté en effet de 
nombreuses nuances à la QRWiRQ d·iQVXlaUiWp. Celle-ci peut sembler inutile à certains, car elle est floue et 
« peu pertinente comparée à des notions voisineV, comme l·iVolemenW oX l·enclaYemenW » (Gombaud, 2007:96). 
D·aXWUeV ne voient aucune spécificité au territoire insulaire (Knafou, 1996), puisque ses caractéristiques 
se retrouvent en territoire continental. Jean-Jacques Bavoux (2006) compare par exemple la région 
Bourgogne à une île, en avançant la concentration de la population et des activités sur sa périphérie, la 
position décentrée de sa capitale rendant les liaisons intérieures difficiles, ou encore la dissymétrie des 
UelaWiRQV aYec l·e[WpUieXU, XQ SeX cRmme leV c{WeV aX YeQW eW VRXV le YeQW deV vleV. Les géographes du 
transport Jean Varlet et Pierre Ageron (Varlet et al., 2014) Ve demaQdeQW V·il e[iVWe deV fRUmeV 
d·iQVXlaUiWp fRQcWiRQQelle SaUmi leV eVSaces continentaux et tentent de transposer cette notion en milieu 
continental, notamment montagnard. LeV maUTXeXUV de l·iQVXlaUiWp WRSRgUaShiTXe se retrouvent sur le 
continent : l·e[iVWeQce d·XQ moyen de continuité spatiale pour pallier la discontinuité, une succession de 
UXSWXUeV daQV leV YiWeVVeV eW leV U\WhmeV de dpSlacemeQW, eW l·imSRUWaQce dX SpUimqWUe.  

Il eVW WRXWefRiV TXeVWiRQ ici d·vleV maritimes, qui malgré des traits communs, présentent une grande 
diversité. L·iQVXlaUiWp eVW XQe « réalité multiforme » (Mercier, 1990:9) et « à géométrie variable » (Bernardie-
Tahir, 2008b). PRXU leV VcieQceV hXmaiQeV, l·iQVXlaUiWp eVW XQ cRQceSW dplicaW SXiVTX·il « ne désign[e] pas 
deV faiWV immXableV, leV plpmenWV qX·[il] UepUpVenWe pWanW en effeW VoXmiV j deV d\namiqXeV qXi Uendent difficile 
l·XWiliVaWion de [ceWWe] noWion » (Chlous-Ducharme, 2004:116). Le « degré ª d·iQVXlaUiWp SeXW pYRlXeU aX fil 
du temps, des pratiques, des aménagements, des voies de transport et de communication. L·iQVXlaUiWp 
Q·eVW dRQc SaV TX·XQ faiW WRSRgUaShiTXe, maiV pgalemeQW le fUXiW de l·acWiRQ de l·hRmme. Il est ainsi 
TXeVWiRQ d·h\SR-insularité pour une île en discontinuité terrestre avec le continent, mais dont 
l·acceVVibiliWp eVW facilitée par des moyens de transport efficients ; et d·h\SeUiQVXlaUiWp ou de surinsularité 
pour une île dont les facteurs qui en font un territoire insulaire sont particulièrement présents (Thierry 
Nicolas, 2001, 2005; Pelletier, 1997; Taglioni, 2006). Afin de saisir cette diversité insulaire, des indices 
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d·iQVXlaUiWp sont construits. François Doumenge (1985) par exemple, tente de mesurer le degré de 
rupture des îles vis-à-vis des autres terres émergées par un indice d·iVRlemeQW RcpaQiTXe3. Cette 
approche est critiquée, car cela insiste surtout sur la rupture de la continuité terrestre, sans prendre en 
compte les relations insulaires avec le monde extérieur (Thierry Nicolas, 2005), relations qui nous 
intéressent dans le cadre du développement insulaire.  

Etymologiquement, le terme développement correVSRQd j l·acWiRQ de dpURXleU RX de déployer. 
C·eVW « l·accUoiVVemenW deV UicheVVeV aVVocip j l·amplioUaWion deV condiWionV de Yie d·Xne popXlaWion VXU Xn WeUUiWoiUe » 
(Lévy et al., 2013). Le développement dépasse ainsi la notion de croissance, phénomène économique, 
caU c·eVW XQ SURceVVXV TXi aUWicule transformations économiques et financières et transformations 
psychologiques, sociales, politiques et institutionnelles (Beitone et al., 2002). Il sera cependant abordé 
ici VRXV l·aQgle pcRQRmiTXe eVVeQWiellemeQW. La géographie peut néanmoins apporter un éclairage sur 
les facilités et les difficultés liées au milieu pour le développement du territoire étudié (Marthelot, 1964). 
Pour le géographe, traiter du dpYelRSSemeQW aX UegaUd de l·iQVXlaUiWp consiste à identifier les appuis et 
les entraves que l·vle peut représenter pour son propre développement. 

Il existe de nombreux travaux sur le développement et les performances économiques des Petits 
États Insulaires (PEI) et des Petits États Insulaires en Développement (PEID). À la croisée de la 
géographie eW de l·pcRQRmie deV vleV, ces études proposent les questionnements suivants : quelles sont 
les cRQVpTXeQceV de l·iQVXlaUiWp VXU ceV WeUUiWRiUeV insulaires ? Quels sont les aWRXWV eW cRQWUaiQWeV d·XQe 
localisation insulaire pour une entreprise ? Quel développement économique est possible en territoire 
insulaire ?  

Nous ferons en partie référence à ces travaux dans ce chapitre, tout en rappelant à quel point les 
vleV dX PRQaQW pWXdipeV ici diffqUeQW deV SeWiWV pWaWV iQVXlaiUeV. D·abRUd, il V·agiW d·vleV SURcheV dX 
continent (entre 500 mètres et 25 kilomètres du port continental), comparativement à certaines îles sur 
leVTXelleV V·aSSXieQW ceV pWXdeV. CRmme c·eVW le caV deV vleV fUaQoaiVeV mpWURSRliWaiQeV, leV vleV dX 
Ponant sont des îles côtières pré-continentales, « de petites îles voisines du continent qui ne sont que des détails 
de la topographie littorale » (de Martonne, 1958) correspondant à des « points hauts d·Xn Uelief conWinenWal 
enno\p, UemodelpV paU l·acWion polienne et marine » (Brigand, 2002). En outre, ces îles sont de petite superficie 
(entre 0,6 et 85 km²). Parmi les typologies et les classements des organisations internationales, elles 
figurent dans la catégorie des îles très petites, voire en sont exclues car en deçà du seuil inférieur de 
superficie. Enfin, les îles du Ponant ne sont pas des États. Elles ont un statut de commune, et sont 
rattachées au territoire national par le biais des régions, des départements et éventuellement des 
communautés de communes.  

                                                 
3 RaSSRUW eQWUe la VXUface pmeUgpe de l·vle et la surface de sa Zone Economique Exclusive. 
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Le développement et les performances économiques des îles du Ponant ont été bien moins 
pWXdipV, Vi ce Q·eVW SaU des études sectorielles avec le WRXUiVme, la Srche RX l·agUicXlWXUe4, RX VRXV l·aQgle 
de l·eQWUeSUeQeXUiaW aYec le SURjeW ID-Îles5. MalgUp l·iQWpUrW limiWp de la UecheUche SRXU l·pcRQRmie de Vi 
petits territoires, la question du développement économique de ces îles se pose tout autant. L·pcRQRmie 
des îles du Ponant sera analysée de manière approfondie dans le deuxième chapitre. Toutefois, ces îles 
VeURQW dpjj l·RbjeW d·illXVWUaWiRQV deV SURSRV WhpRUiTXeV SUpVeQWpV daQV le SUemieU chaSiWUe, VaQV e[clXUe 
des exemples plus lointains, y compris parfois parmi des petits états insulaires. 

L·RbjeW de ce SUemieU chaSiWUe eVW de WUaiWeU deV QRWiRQV d·iQVXlaUiWp eW de dpYelRSSemeQW, de 
meVXUeU le U{le dX WUaQVSRUW daQV le dpYelRSSemeQW pcRQRmiTXe iQVXlaiUe eW d·ideQWifieU VeV effeWV VXU 
les entreprises locales. Dans un premier temps, le lien entre insularité et développement est abordé, afin 
d·ideQWifieU TXel dpYelRSSemeQW iQVXlaiUe eVW SRVVible (1.1). Afin de répondre à notre problématique et 
de situer les enjeux de la desserte insulaire pour les entreprises du Ponant, il semble opportun de se 
demaQdeU eQVXiWe eQ TXRi le WUaQVSRUW eW l·accqV iQVXlaiUe participent au développement économique de 
l·vle (1.2).   

                                                 
4 Se référer à (Bioret et al., 1990; Brigand, 1984, 1983; Brigand et al., 1986; Chaussade, 1990; Colas, 2008; Dumortier, 

1976; Guilcher, 1977, 1985, 1953; Le Démézet et al., 1987). 
5 Se référer à (Brigand, 2013; Brigand et al., 2019; Chailloux, 2013; Dupont, 2016a, 2016b; Gariglietti-Brachetto, 

2013; Lavialle, 2013; Le Gentil, 2012; Lugand, 2016; Lyubareva et al., 2016; Sainleger, 2015; Tesson, 2013) 
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1.1 Insularité et développement économique 
L·iQVXlaUiWp cRQVWiWXe de SUime abRUd XQ fUeiQ aX dpYelRSSemeQW, eQ UaiVRQ de VeV caUacWpUiVWiTXeV 

gpRgUaShiTXeV, a\aQW deV effeWV VXU l·pcRQRmie eW l·RUgaQiVaWiRQ VRciale de l·vle (1.1.1). Toutefois, elle 
peut aussi être considérée comme une opportunité grâce à ses atouts et sa visibilité (1.1.2). 

1.1.1 L͛insularité comme contrainte au développement 
Dans la littérature scientifique, les termes employés par les géographes illXVWUeQW bieQ l·aVVRciaWiRQ 

omniprésente entre insularité et contrainte : « problèmes », « désavantages », « difficultés », mais aussi 
« poids » ou caractère « limitant » de l·iQVXlaUiWp, « retard économique et social qui caractérise » les îles, la 
« fragilité » et la « vulnérabilité » des îles, parfois décrites comme des « angles morts » ou des « trappes à 
sous-développement ». L·iQVXlaUiWp « fait figure de handicap au développement » (Taglioni, 2010:435).  

Cette idée de haQdicaS eVW RmQiSUpVeQWe lRUVTX·RQ abRUde la QRWiRQ d·iQVXlaUiWp. Jean-Claude 
Maillard (2006) en liste les aspects négatifs : la traversée plus ou moins longue et difficile ; l·acceVVibiliWp 
plus ou moins délicate de ses rivages ; l·eVSace clRV dX Werritoire, replié sur lui-même ; l·iVRlemeQW SeVaQW 
et prolongé ; l·iVRlaW SRXU leV hRmmeV ; ou encore la force oppressive des traditions et des contraintes 
sociales. DaQV leV MRWV de la GpRgUaShie, l·iQVularité « UelqYe d·Xn VoXci d·appUpciaWion objecWiYe, e[WeUne, 
empirique, éventuellement fondée sur la mesure » (Brunet et al., 2009:281), cRQWUaiUemeQW j l·vlpiWp TXi UelqYe 
du vécu (Meistersheim, 1988). Le dictionnaire évoque les « problèmes » insulaires dès les premiers mots 
de la définition : « caractère de ce qui a la configuration, la situation, les problèmes des îles [«]. L·inVXlaUiWp Ve 
traduit par les effets de la séparation des autres, de la nécessaire traversée du vide pour y accéder ; par la présence de 
ce vide, de ses ressources et de ses dangers ; par la dimension du lieu, en général réduite ». On voit dès lors tout 
l·aVSecW QpgaWif que la QRWiRQ d·iQVXlaUiWp YphicXle. Stéphane Gombaud (2007:68) observe que « l·pWXde 
de l·inVXlaUiWp dpgage une multitude de contraintes, montre la fragilité des milieux physiques et biogéographiques et 
Vemble donc n·accoUdeU aX[ VocipWpV inVXlaiUeV qXe peX d·oppoUWXniWpV de dpYeloppemenW eW peX de chanceV d·inflpchiU 
leur destin à leur guise ». Ces contraintes insulaires semblent donc peser lourdement sur le développement 
des îles, à la fois sur les entreprises en limiWaQW leXU caSaciWp d·agiU, mais aussi sur les acteurs publics en 
« prédisposant la construction des stratégies territoriales » (Dehoorne, 2014:4). 

Il eVW imSRUWaQW d·pWabliU daQV XQ SUemieU WemSV TXelleV VRQW leV cRQWUaiQWeV iQVXlaiUeV afiQ de 
comprendre les choix de développement. Nous abordons les facteurs physiques et géographiques de 
l·iQVXlaUiWp (1.1.1.1), pouvant représenter une contrainte pour le développement économique (1.1.1.2) 
et la vie sociale et politique (1.1.1.3). 
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1.1.1.1 Les contraintes géographiques de l͛inƐƵlaƌiƚé 
Des éléments géographiques des îles sont perçus comme contraignants pour le développement : 

l·e[igXwWp dX WeUUiWRiUe, la séparation maritime, l·iVRlemeQW eW la VXjpWiRQ aX[ aléas naturels. 

{ L·exiguïté et l·espace limité du territoire insulaire 

Les études sur la performance économique insulaire se concentrent habituellement sur la petite 
taille de l·vle et l·pWURiWeVVe dX marché local. De nombreux auteurs ont démRQWUp TXe la SeWiWe Waille d·XQe 
économie constitue un handicap pour le développement économique, à la fois en termes de surcoûts 
divers pour les entreprises, de marché du travail ou de fourniture de biens publics de base (Briguglio, 
1995; Easterly et al., 2000; Kuznets, 1960; Srinivasan, 1986; Streeten, 1993). Il existe de nombreuses 
cRQVpTXeQceV de l·e[igXwWp dX WeUUiWRiUe SRXU l·vle. « Plus un territoire est exigu, plus sa population est faible, 
plus ses ressources sont limitées [«]et plus jouent des contraintes économiques et politiques » (Gombaud, 2007:41), 
dans des mesures non nécessairement proportionnelles. 

Les effets se mesurent aussi sur le développement et l·XUbaQiVaWiRQ. L·e[igXwWp dX WeUUiWRiUe 
imSliTXe deV cRQWUaiQWeV VSaWialeV eW deV limiWeV SRXU leV SURjeWV d·ampQagemeQW (Dehoorne, 2014). Il 
V·agiW d·XQ dpfaXW d·eVSace. L·e[igXwWp insulaire limite les espaces habitables, cultivables ou valorisables 
(Figure 7). En outre les îles, par leur richesse environnementale, sont bien souvent définies comme des 
eVSaceV QaWXUelV j SURWpgeU, cRQWUaigQaQW alRUV eQcRUe daYaQWage leV SRVVibiliWpV d·ampQagemeQW. De ce 
faiW, l·vle cRQQavW VRXYeQW XQe fRUWe Sression foncière (Buhot, 2006), ce TXi Q·eVW SaV SURSUe j l·vle. « En 
effeW l·e[igXwWp qXi indXiW Xn foncieU UpdXiW, limiWp, donc UaUe, alimenWe Xne VXUenchqUe fonciqUe eW immobiliqUe danV le 
lieu élu » (Dehoorne, 2014:6). Cela contraint fortement les projets de développement, que ce soit pour 
la miVe eQ Slace d·pTXiSemeQWV cRllecWifV, l·iQVWallaWiRQ SURfeVViRQQelle d·XQe acWiYiWp Srivée ou le 
logement personnel.  

Si par son exiguïté l·vle présente de faibles distances internes, elle est éloignée et connaît de 
gUaQdeV diVWaQceV aYec l·e[WpUieXU. 

{ La VppaUaWion maUiWime, caXVe d·ploignemenW eW de UXpWXUeV modaleV 

La rupture maritime du territoire insulaire crée une discontinuité physique, qui est une distance à 
parcourir et un milieu maritime à franchir pour procéder à des échanges avec le continent. Cette rupture 
cRQVWiWXe XQ facWeXU d·plRigQemeQW dX WeUUiWRiUe cRQWiQeQWal. 

Figure 7 ² VXe apUieQQe de l·vle de SeiQ  
(Crédit : Anthony Penel) 
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L·plRigQemeQW eVW la diVWaQce eQWUe deX[ plpmeQWV, ici l·vle eW le cRQWiQeQW. Elle V·pYalXe en 
kilomètres, en coût ou encore en temps de parcours (Pumain et al., 2001; Varlet et al., 2014). Mais 
l·plRigQemeQW aiQVi meVXUp Qe SeUmeW SaV « de prendre conscience de la complexité des relations » (Nicolas, 
2005:339). En effet, © la diVWance WopogUaphiqXe n·eVW paV la diVWance gpogUaphiqXe. Celle-ci varie largement dans 
l·eVpace eW danV le WempV, en foncWion des conditions naturelles (présence ou non de courants marins, de vents favorables 
oX conWUaiUeV, d·obVWacleV oX de faciliWpV) eW de condiWionV hXmaineV (choi[ poliWiqXeV eW pconomiqXeV, pUogUqV 
technologiques bouleversant les moyens de communications et par conséquent les types de relations, les fonctions) » 
(Pelletier, 1997). Ainsi, nous serons amenés à manier différentes unités au fil de notre développement, 
afiQ d·aSSUpheQdeU aX mieX[ l·plRigQemeQW, et la distance telle que vécue par les habitants (Encadré 1) 
et les entreprises des territoires insulaires. 

L·plRigQemeQW est une entrave aux déplacements, aux échanges et au développement. Dans les 
modèles spatiaux, la distance est un facteur « [réduisant] la probabilité des interactions entre les lieux » 
(Pumain et al., 2001:183). PlXV l·île est éloignée du continent, plus la probabilité des échanges avec ce 
dernier est réduite. TRXWefRiV d·aXWUeV facWeXUV e[SliTXeQW le QiYeaX d·iQWeUactions entre les lieux, ce que 
cRQfiUmeQW deV caV d·vleV plRigQpeV a\aQW de QRmbUeX[ échanges avec le continent européen (les 
bananes et le tourisme des Antilles par exemple). Les îles du Ponant sont, elles, peu éloignées.  

En outre, il faut rappeler que l·plRigQemeQW Q·eVW SaV VSpcifiTXemeQW iQVXlaiUe, SXiVTX·XQ WeUUiWRiUe 
continental peuW rWUe plRigQp d·XQ ceQWUe de UpfpUeQce. D·ailleXUV, « l·inVXlaUiWp eW l·ploignemenW gpnqUenW deV 
problèmes similaires liés au transport et aux communications » (Briguglio, 1995:1617). C·eVW aiQVi TX·il eVW 
SRVVible de SaUleU d·iQVXlaUiWp SRXU ceUWaiQV WeUUiWRiUeV cRQWiQeQWaX[. CeSeQdaQW, l·plRigQemeQW iQVXlaiUe 
se distingue par la séparation maritime. Cette distance maritime à franchir est porteuse de plus de 
cRQWUaiQWeV TX·XQe diVWaQce terrestre, en raison des ruptures modales qui en résultent, ces interruptions 
de mouvement liées au changement de mode de transport. Toutefois, elle peut aussi présenter une 
facilité de déplacement face à des zones terrestres où il est difficile de circuler (montagnes, déserts). Les 
routes maritimes sont ainsi parfois privilégiées malgré une distance plus élevée. « Les îliens, qui vivent 
d·ailleXUV maVViYemenW VXU leV UiYageV, onW Wendance j ne paV conVidpUeU la meU comme Xn obVWacle, maiV comme Xn 
espace de liaison » (J. J. Bavoux et al., 2014:318). La mer peut en effet être considérée comme une aire 
d·pchaQgeV SlXW{W TX·XQe baUUiqUe maUiWime (Bernardie-Tahir, 2008a). Antoine Frémont (2007:21) 
définit alors l·eVSace maUiWime marchand comme un « système géographique qui consiste à mettre en relation, 
gUkce aX[ meUV eW aX[ ocpanV, le eVpaceV conWinenWaX[ afin de VaWiVfaiUe leV beVoinV d·pchange ». 

L·pWeQdXe maUiWime eQceUclaQW le WeUUiWRiUe iQVXlaiUe reste un obstacle à franchir, un espace à 
parcourir pour réaliser des échanges avec les terres émergées voisines. Dans le cas des Antilles, Maurice 

EYRlXWiRQ deV SeUceSWiRQV de l·plRigQemeQW 

Concernant la traversée vers les îles du Ponant, 
l·hiVWRUieQQe KaUiQe SalRmp VRXligQe TX·elle eVW SeUoXe 
comme dangereuse et constituant une véritable aventure 
pour les visiteurs, mais aussi comme périlleuse et 
aQgRiVVaQWe SRXU leV vlieQV. SelRQ l·aXWeXUe, « l·ploignemenW eVW 
une contrainte dont les conséquences se révèlent intolérables à mesure 
que la technologie se développe ».  

Dans une première période étudiée, l·plRigQemeQW 
eVW aYaQW WRXW SeUoX SaU l·iQWeUUXSWiRQ de la deVVeUWe. AiQVi, 
« durant les décennies 1830-1850, les insulaires déplorent avant 
tout les communications interrompues, pendant des périodes plus ou 
moins longues, et ce en raison de mauvaises conditions 
mpWpoUologiqXeV [«] CeUWaineV vleV UeVVenWenW plXV qXe d·aXWUeV ceV 
conWUainWeV, j l·e[emple de Sein, donW les liaisons avec le continent 
VonW fUpqXemmenW VXVpendXeV.  l·inYeUVe, Belle-Ile dispose très tôt 
d·Xn V\VWqme de commXnicaWionV UpgXliqUeV eW, de faiW, leV UepUocheV 
de cet ordre sont pratiquement inexistants ».  

EQVXiWe, l·plRigQemeQW eVW daYaQWage SeUoX par 
l·iUUpgXlaUiWp de la deVVeUWe, cRQdXiVaQW j deV UeYeQdicaWiRQV 
SRXU WeQWeU de UpdXiUe la VpSaUaWiRQ de l·vle aX cRQWiQeQW aYec 
des liaisons suffisantes : « C·eVW en effeW aX milieX dX [19e] Viqcle 
qXe VonW miV en place danV nombUe d·vleV deV VeUYiceV de transports 
qui utilisent les bateaux à vapeur et proposent des relations 
globalemenW VXiYieV. DqV loUV, leV UeWaUdV eW l·abVence de liaiVonV 
journalières cristallisent les mécontentements. Les insulaires exigent 
des relations en nombre suffisant pour effacer la séparation avec le 
continent ou tout au moins la rendre supportable. Ils revendiquent 
par conséquent une adéquation entre les progrès techniques et leurs 
besoins concrets ». L·plRigQemeQW eVW SeUoX cRmme XQe 
entrave, à la fois géographique, sociale et politique, privant 
les îliens des mêmes droits que les continentaux. Alors « à 
mainWeV UepUiVeV, danV leV annpeV 1880, le maiUe d·OXeVVanW dpploUe 
les retards des bateaux. De même, après avoir revendiqué des 
relations régulières dès 1842, les autorités de Groix aspirent à une 
deVVeUWe qXoWidienne, j l·e[emple de ce qXi eVW pUaWiqXp j Belle-Île ».  

EQfiQ, l·plRigQemeQW SeXW pgalemeQW rWUe SeUoX 
comme un emprisonnement, un isolement du reste du 
mRQde. D·ailleXUV, « l·abVence de WoXW dpplacemenW UeYrW Xne 
dimension péjorative » (Salomé, 2003).  

Encadré 1 ² Perceptions de l'éloignement et de la traversée 
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Burac explique que « très tôt, la mer constitua une barrière qui devait affecter les relations entre les populations 
des Petites Antilles, même si les distances inter-îles restent très limitées » (Burac, 1991:36). 

AYec l·plRigQemeQW, il \ a RSSRViWiRQ eQWUe XQ WeUUiWRiUe iQVXlaiUe d·XQe SaUW eW XQ aXWUe WeUUiWRiUe 
daYaQWage ceQWUal d·aXWUe SaUW. L·île est ainsi un territoire défini en opposition au continent. Elle 
Q·pchaSSe SaV aX mRdqle centre-périphérie : l·vle VeUaiW la SpUiShpUie dX cRQWiQeQW, Vi l·RQ cRQVidqUe ce 
dernier comme le centre. Le terme périphérie désigne la « paUWie e[WeUne d·Xn eVpace » (Brunet et al., 
2009:379). Cela a un sens géométrique, aYec l·vle plRigQpe dX ceQWUe cRntinental, et un sens relationnel, 
fonctionnel ou hiérarchique, avec une relation de domination du centre sur la périphérie. La position 
de SpUiShpUie de l·vle dpSeQd j la fRiV de VRQ plRigQemeQW gpRgUaShiTXe, mais aussi de ses relations au 
centre. Le territoire éloigné du centre ne subit pas uniquement sa périphéricité, mais peut également en 
jouir grâce aux effets bénéfiques de répartition des richesses, de valorisation eW d·aSSRUW d·iQQRYaWiRQ 
du centre. 

L·plRigQemeQW eVW une notion relative au centre de référence choisi, mais aussi à la période étudiée. 
Il se réduit aYec l·ampliRUaWiRQ deV WechQiTXeV de WUaQVSRUW eW de cRmmXQicaWiRQ : passage de la 
navigation d·embaUcaWiRQV j voile à celle de navires motorisés, aSSaUiWiRQ de l·aYiRQ. Ces évolutions 
techniques permettent de réduire les distances à parcourir et facilitent l·accqV j l·île. AiQVi, l·plRigQemeQW 
Q·eVW SaV Vi déterminant si des moyens sont mis eQ ±XYUe SRXU V·eQ affUaQchiU : moyens techniques 
selon les époques et moyens financiers selon les enjeux.  

DeQiV PallXel, maiUe d·OXeVVaQW, rappelle que « le fait de traverser la mer, cela change beaucoup de 
choses »6. L·plRigQemeQW dX ceQWUe de UpfpUeQce Ve liW eQ WeUmeV d·plRigQemeQW deV maUchpV eW de 
complication des échanges par la distance physiTXe, maiV pgalemeQW eQ WeUmeV d·plRigQemeQW des 
centres de décision, des réseaux économiques, deV flX[ d·pchaQgeV eW deV UpVeaX[ de WUaQVSRUW. Le bras 
de mer « plXV oX moinV impoUWanW qXi VppaUe l·vle dX conWinenW impoVe bien deV conWUainWeV, amplifie leV difficultés 
de communications, crée une rupture dans les relations économiques et culturelles » (Chaussade, 1990:87).  

D·XQ SRiQW de YXe de la deVVeUWe de l·vle, on peut noter trois principales conséquences de 
l·plRigQemeQW (Briguglio, 1995). EQ SUemieU lieX, l·plRigQemeQW imSliTXe deV cR�WV pleYpV de WUaQVSRUW 
par unitp, TXe ce VRiW SRXU XQ iQWUaQW j l·imSRUWaWiRQ RX SRXU XQe SURdXcWiRQ lRcale j l·e[SRUWaWiRQ. 
Cela V·e[SliTXe notamment par la séparation maritime du continent, qui impose le recours au transport 
maritime ou aérien, la voie WeUUeVWUe Q·pWaQW SaV eQYiVageable7. Cela réduit nettement les options à 
considérer pour le déplacement des biens, comme des personnes. Les îles du Ponant ne sont pas 
cRQfURQWpeV j la diVSeUViRQ de l·aUchiSel, TXi aXgmeQWe d·aXWaQW SlXV leV cR�WV. En revanche, à petite 

                                                 
6 Article « 4 milliRQV d·eXURV SRXU leV vleV dX PRQaQW, leV maiUeV VaWiVfaiWV », du 16.11.2016, France 3 Bretagne. 
7 NRXV UaSSelRQV ici l·e[clXViRQ de cette étude des îles reliées par un pont au continent. 
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distance, les coûts sont relativement plus éleYpV, caU c·eVW la geVWiRQ deV UXSWXUeV mRdaleV, plus que le 
franchissement de la distance, qui composent les coûts de transport. 

En second lieu, les aléas du transport sont plus grands aYec l·plRigQemeQW : retards, manque de 
fiabilité, dommages à la marchandise... Cela participe j l·iQceUWiWXde de l·aSSURYiViRQQemeQW, d·aXWaQW 
plus grande pour une île particulièrement éloignée des principaux centres de commerce, mais aussi aux 
difficultés accrues de la commercialisation à destiQaWiRQ d·XQ WeUUiWRiUe eQ dehRUV de l·vle. « Molène étalait 
difficilemenW, paUce qX·elle était loin des marchés, parce que son port était peu sûr et asséchait trop vite » (Queffélec 
2015, première édition 1975, p. 68). AfiQ d·rWUe cRmmeUcialiVpeV VXU le cRQWiQeQW, leV caSWXUeV de Srche 
doivent en effet, soit être débarquées directement dans une criée continentale après la marée, soit 
VWRckpeV eW cRQdiWiRQQpeV VXU l·vle aYaQW d·rtre transférées sur le continent (Tesson, 2013). 
L·éloignement signifie aX mRiQV XQ maillRQ VXSSlpmeQWaiUe daQV la chavQe d·aSSURYiViRQQemeQW RX de 
commercialisation, avec ce que cela représente en termes de coût et de temps.  

En deUQieU lieX, l·plRigQemeQW SeXW rWUe V\QRQ\me de deVVeUWe SeX fUpTXeQWe eW iUUpgXliqUe. « Les 
entreprises insulaires trouvent alors plus difficile de répondre à des changements soudains de la demande, à moins de 
diVpoVeU d·Xn VWock important. Cela implique des surcoûts de production, liés au capital immobilisé, à la location 
d·Xne ]one de VWockage eW j la UpmXnpUaWion deV peUVonneV en chaUge de ce VWock » (Briguglio, 1995:1617).  

EQfiQ, d·aXWUeV gpRgUaSheV meWWeQW l·acceQW VXU l·plRigQemeQW deV centres pourvoyeurs de 
visiteurs, car « Xne vle pUoche dX conWinenW peUmeW deV modeV de fUpqXenWaWion d·Xne aXWUe naWXUe qX·Xne vle qXi en 
est fortement éloignée » (Brigand et al., 2019). L·plRigQemeQW Q·eVW SaV UeVVeQWi XQiTXemeQW SaU la 
SRSXlaWiRQ eW leV eQWUeSUiVeV de l·vle, maiV pgalemeQW par les continentaux qui souhaiteQW V·\ UeQdUe. Or, 
SRXU ceV deUQieUV, l·plRigQemeQW UeSUpVeQWe aussi un temps et un coût de déplacement. Néanmoins, 
éloignement et isolement attirent un profil de visiteurs qui peut être favorable au tourisme local.  

{ L·iVolemenW 

Le terme d·iVRlemeQW eVW iQdiVVRciable de la QRWiRQ d·vle, SXiVTX·il eQ eVW WiUp pW\mRlRgiTXemeQW. 
C·eVW est le « conVWaW d·Xn l·ploignemenW » (Dehoorne, 2014:2), ou le « sentiment lié à la faiblesse des relations 
aYec leV aXWUeV, aYec l·e[WpUieXU » (Brunet et al., 2009:284). CRQcRXUeQW j ce VeQWimeQW d·iVRlemeQW le niveau 
d·acceVVibiliWp eW l·e[iVWeQce d·XQ V\VWqme de deVVeUWe. Or, « en Von abVence, leV inVXlaiUeV n·onW paV d·aXWUe 
échappaWoiUe eW YiYenW danV l·iVolemenW WoWal » (Varlet et al., 2014:98). L·isolement est variable selon la 
situation géographique insulaire et selon les aménagements liés à la desserte. Cependant, malgré les 
évolutions des transpoUWV eW l·pTXiSemeQW deV vleV SRXU aVVXUeU la deVVeUWe aYec le cRQWiQeQW, l·vle UeVWe 
isolée selon Françoise Péron (1996b:90) : « A une époque où les barrières matérielles dues aux obstacles du 
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Uelief oX de la diVWance WombenW leV XneV apUqV leV aXWUeV VoXV l·effeW des progrès de la technique et de la mutation des 
moyens de transports en WUanVfoUmanW WoWalemenW leV ancienneV hipUaUchieV d·acceVVibiliWp deV diffpUenWV W\peV d·eVpaceV 
WeUUeVWUeV, la baUUiqUe maUine qXi VppaUe l·vle dX conWinenW pUend plXV de foUce. Les îles même proches de la côte, sont 
UeVVenWieV comme pWanW iVolpeV dX momenW qX·elleV VonW coXppeV, ne VeUaiW-ce que durant quelques heures, du continent ».  

L·iVRlemeQW Q·eVW SaV diVWiQcWif dX WeUUiWRiUe iQVXlaiUe. Sur le continent, il est lié à l·eQclaYement, 
situation des territoires mal desservis par les transports. Un territoire isolé est un territoire dont la 
desserte ne permet pas une accessibilité VXffiVaQWe aYec l·e[WpUieXU, dans le sens de la poursuite du 
développement, TX·il VRiW pcRQRmiTXe RX Vocial. EQ UaiVRQ dX maQTXe d·pchaQgeV aYec le cRQWiQeQW, le 
WeUUiWRiUe SkWiW d·XQ UeWaUd de dpYelRSSemeQW. « Le pUpfeW maUiWime conVidqUe ainVi en 1868 qXe l·iVolemenW de 
l·vle de Sein ¶¶la WienW j l·pcaUW dX pUogUqV inWellecWXel eW maWpUiel UpaliVp VXU le conWinenW·· » (Salomé, 2003:375).  

NpaQmRiQV, l·vle habitée Q·eVW SaV SRXU aXWaQW XQ iVRlaW, territoire enclavé sans liaison avec 
l·e[WpUieXU. Ce Q·eVW SaV l·iQVXlaUiWp TXi cUpe l·iVRlaW, maiV le maQTXe de relation aYec l·e[WpUieXU. 

L·iVRlemeQW eVW associé à la notion de marge, qui est une © aiUe en boUdXUe d·Xn WeUUiWoiUe eW qXi V·en 
distingue par une non-confoUmiWp aX[ caUacWpUiVWiqXeV d·enVemble » (J.-J. Bavoux et al., 2014:362). Comme la 
SpUiShpUie, la maUge V·RSSRVe j XQ ceQWUe, lj R� l·acWiYiWp Ve SURdXiW. Elle est à la fois géographique, 
économique, sociale, politique et culturelle. La maUge Q·eVW SaV QpceVVaiUemeQW UpSXlViYe, elle SeXW mrme 
être attractive. En témoigne SaU e[emSle l·iQVWallaWiRQ de QRXYeaX[ eQWUeSUeQeXUV daQV leV vleV dX 
Ponant, qui « apUqV aYoiU pWp deV WeUUeV d·e[ode, [«] deYiennenW deV WeUUeV d·accXeil VoXV l·effeW de l·aUUiYpe de 
noXYelleV popXlaWionV d·acWifV » (Brigand et al., 2019). L·iVRlemeQW eW la maUgiQaliWp gpRgUaShiTXe ne sont 
pas nécessairement subis, mais peuvent être recherchés à titre individuel. La marge attire et peut 
présenter des avantages pour un développement économique. « Moins soumises aux contrôles sociaux, 
bénéficiant de normes moins contraignantes et de davantage de souplesse, plus libres en somme, les marges peuvent 
faiUe pUeXYe de plXV d·inYenWiYiWé et susciter des contre-cultures bénéfiques qui vont dynamiser la société tout entière » 
(J.-J. Bavoux et al., 2014:363). 

Nathalie Bernardie-Tahir (2008a) pcUiW TXe l·vle subit le double effet de la barrière maritime : d·XQe 
parW l·iVRlemeQW, dX faiW de la diVWaQce j SaUcRXUiU jXVTX·aX cRQWiQeQW, eW d·aXWUe SaUW l·iVRlaWiRQ, eQWUaYe 
aux échanges et aux relations liée à cet isolement. PaU VRQ iVRlemeQW, l·vle Qe Ve WURXYe SaV VXU leV 
principales routes maritimes et aériennes, ce qui peut engendrer des retards et réduire sa capacité à 
bénéficier des moyens de transport modernes (Briguglio, 1995). L·iVRlemeQW eVW XQ facWeXU aggUaYaQW 
de l·iQVXlaUiWp SRXU l·pcRQRmie iQVXlaiUe, TXi « rend encore plus difficile la possibilité de profiter de la proximité 
des marchés » (Poirine, 1995:12). Dans son étude comparative des régions insulaires à la norme 
européenne, Bernard Fustier (1995:94) montre « l·impoUWance de l·iVolemenW gpogUaphiqXe en WanW qXe facWeXU 
de mal développement ». Il diVWiQgXe l·iVRlemeQW e[WeUQe, purement physique, lip j l·eQclaYemeQW maUiWime 
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eW l·plRigQemeQW, de l·iVRlemeQW iQWeUQe j l·vle, « UpVXlWanW d·Xne maXYaiVe oUganiVaWion de l·eVpace inVXlaiUe dX 
point de vue notamment des infrastructures de transports » eW aiQVi d·XQe faibleVVe deV interactions 
iQWeUiQdiYidXelleV. LeV deX[ fRUmeV d·iVRlemeQW sont selon lui des handicaps au développement des 
régions insulaires. 

Cet isolement est renforcé en cas de rupWXUe de cRmmXQicaWiRQ lRUV d·alpaV mpWpRURlRgiTXeV. 

{ La sujétion aux risques naturels 

Chaque territoire connaît une servitude propre à son espace naturel. Par sa configuration et sa 
situation géographique, l·île souffre d·XQe fUagiliWp eQYiURQQemeQWale eW est sujette à des catastrophes 
naturelles. Bernard Poirine (1995) évoque les risques volcaniques et sismiques, les cyclones et les raz-
de-marée, ainsi que la fragilité des écosystèmes insulaires. Ces derniers sont vulnérables, car les espèces 
SUpVeQWeV VXU l·vle VRQW mRiQV QRmbUeXVeV, l·pcRV\VWqme mRiQV cRmSle[e eW SUpVeQWe dRQc XQe mRiQV 
grande capacité de réaction en cas de perturbation extérieure. Les espèces endémiques sont fragiles en 
caV de cRQWacW aYec deV eVSqceV e[WpUieXUeV. L·imSacW deV dpVaVWUeV QaWXUelV eVW d·aXWaQW SlXV fRUW eQ 
termes de dommage par unité de surface et de coût par habitant, en raison de la petite taille du territoire 
(Briguglio, 1995). Celle-ci rend plus probablement irréversible tout phénomène catastrophique puisque 
l·eQVemble de l·vle UiVTXe d·rWUe cRQceUQp (Becet et al., 1990). En plus des coûts impliqués lors de la 
VXUYeQXe d·XQe caWaVWURShe QaWXUelle SRXU UpSaUeU leV dRmmageV, il e[iVWe deV VXUcR�WV 
d·iQYeVWiVVemeQWV SRXU deV SURjeWV de dpYelRSSemeQW. La SlXV gUaQde e[Sosition aux risques naturels 
SeXW cRQdXiUe j XQe UpdXcWiRQ de l·aWWUacWiYiWp eW Qe faYRUiVe SaV la YeQXe d·iQYeVWiVVemeQWV e[WpUieXUV8.  

S·agiVVaQW deV vleV du Ponant, les aléas naturels recensés sont l·érosion, la submersion, les marées 
noires, mais surtout les épisodes de tempêtes (Figure 8). Nous verrons comment cela impacte la desserte 
insulaire (5.2.3). 

L·exposition insulaire aux risques naturels, conjointement à l·e[igXwWp dX WeUUiWRiUe, la séparation 
maritime eW l·iVRlemeQW, ont des conséquences économiques pour le développement insulaire. 

                                                 
8 Le cas de Venise et son attractivité touristique malgré son affaissement et la montée du niveau de la mer, ou le cas 

des paradis fiscaux dans des îles aux conditions météorologiques capricieuses sont toutefois des contre-exemples. 

Figure 8 ² Vague submergeant le quai des Paimpolais à Sein  
(Crédit : Benoît Stichelbaut) 
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1.1.1.2 Les effets économiques des contraintes géogƌaƉhiƋƵeƐ de l͛inƐƵlaƌiƚé 
L·RbjeW de cette section est de recenser les principales cRQVpTXeQceV pcRQRmiTXeV de l·iQVXlaUiWp 

sur le développement du territoire et des entreprises insulaires : l·pWURiWeVVe dX maUchp local, la difficulté 
de rpaliVeU deV pcRQRmieV d·pchelle, la fRUWe dpSeQdaQce de l·pcRQRmie iQVXlaiUe j deV facWeXUV e[RgqQeV 
et les surcoûts insulaires. 

{ L·pWUoiWeVVe dX maUchp local  

L·e[igXwWp dX WeUUiWRiUe imSliTXe j la fRiV la faiblesse locale deV VRXUceV d·aSSURYiViRQQemeQW et 
des débouchés socio-économiques. « La faiblesse des ressources naturelles et celle du marché intérieur sont les 
deX[ handicapV qXi YiennenW le plXV VoXYenW j l·eVpUiW » (Poirine, 1995:12). Sur les îles du Ponant, la faible 
population est le corollaire de l·e[igXwWp dX WeUUiWRiUe. Si le marché local y est exigu, il est néanmoins 
QeWWemeQW VRXWeQX SaU l·acWiYiWp WRXUiVWiTXe (cf. 2.1.2.1). Avec un marché interne plus petit, la demande 
est moins forte. Cela réduit les possibilités de développement pour les entreprises insulaires à stratégie 
locale. 

PRXU VXUmRQWeU la faibleVVe deV dpbRXchpV lRcaX[, l·eQWUeSUiVe doit viser des débouchés socio-
économiques extra-iQVXlaiUeV. CeV e[SRUWaWiRQV QpceVViWeQW l·XVage de la deVVeUWe. De mrme, XQe 
demande locale variée, favorisée par un niveau de vie élevé, implique de contourner la faiblesse des 
VRXUceV d·aSSURYiViRQQemeQW lRcal. L·pcRQRmie iQVXlaiUe Qe SeXW alRUV Ve soustraire à des importations, 
car l·pWURiWeVVe dX maUchp dRmeVWiTXe UeVWUeiQW leV SRVVibilités de substitution aux importations.  

L·e[igXwWp dX WeUUiWRiUe imSliTXe aXVVi l·pWURiWeVVe dX maUchp de l·emSlRi. L·pcRQRmie iQVXlaiUe 
offre parfois peu de débouchés à ses jeunes diplômés, qui ne peuvent pas toujours revenir y travailler 
après des pWXdeV eQ dehRUV de l·vle. À l·iQYeUVe, SRXU XQe eQWUeSUiVe, il Q·eVW SaV aiVp de WURXYeU leV 
compétences adaptées pour un poste spécifique, conduisant à faire appel à des expatriés. 

Enfin, l·pWURiWeVVe dX maUchp conduit à une plus faible concurrence locale, car elle réduit la 
cRmSpWiWiRQ dRmeVWiTXe, aYec XQe WeQdaQce j l·RligRSRle RX aX mRQRSRle. Cela a plusieurs 
conséquences (Poirine, 2007) : élévation du niveau des prix domestiques, nombre réduit de produits 
disponibles et moindre diversité pour le consommateur, et abVeQce d·effeWV de proximité et 
d·agglomération (Encadré 2).  

L·imSacW de l·abVeQce d·effeW de SUR[imiWp eW 
d·agglRmpUaWiRQ 

LeV effeWV de SUR[imiWp eW d·agglRmpUaWiRQ jRXeQW 
favorablement sur un grand marché, en permettant aux 
eQWUeSUiVeV d·XQ mrme VecWeXU de bpQpficieU d·pcRQRmieV 
externes grâce à la proximité à la fois des fournisseurs et des 
concurrents : gain de temps, réduction des coûts de 
transport et de stockage, livraisons rapides, recrutement aisé 
aYec la diVSRQibiliWp UaSide d·XQe maiQ d·±XYUe TXalifipe eW 
expérimentée, mutualisation de services communs, réseau 
d·iQfRUmaWiRQ eW de UecheUche, diffXViRQ deV iQQRYaWiRQV, 
bpQpfice d·XQe image de maUTXe lipe j XQe adUeVVe 
prestigieuse, facilité pour les clients etc.  

Ces effets externes positifs ne sont pas ressentis dans 
les petites économies. SXU l·vle, leV diVWaQceV iQWeUQeV j 
parcourir et les coûts de transport sont réduits, mais 
l·eQWUeSUiVe eVW VRXYeQW iVRlpe daQV VRQ VecWeXU eW dRiW faiUe 
appel à des fournisseurs extérieurs.  

Ainsi, « plXV l·pconomie eVW peWiWe, plXV leV ¶¶WUoXV·· VonW 
grands dans le tissu industriel, plus il devient difficile de rentabiliser 
un investissemenW iVolp, caU l·ploignemenW gpogUaphiqXe deV 
foXUniVVeXUV eW l·inVXffiVance deV clienWV locaX[ UenchpUiVVenW leV 
coûts : par exemple, aucune petite économie insulaire ne peut avoir 
de pUodXcWion de bienV d·pqXipemenW. CeV deUnieUV doiYenW donc rWUe 
impoUWpV, d·o� deV co�WV de WUanVpoUW, deV pUoblqmeV de mainWenance, 
de diVponibiliWp eW de co�W deV piqceV dpWachpeV, de l·impoVVibiliWp d·Xn 
service après-YenWe VpUieX[, de l·ine[iVWence oX dX co�W WUqV pleYp dX 
peUVonnel qXalifip npceVVaiUe j l·enWUeWien Upgulier des installations, 
eWc« » (Poirine, 1995:21). 

 
Encadré 2 ² Les effets de pUR[imiWp UpdXiWV SaU l·pWURiWeVVe dX maUchp 

insulaire  
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{ La difficulté de UpaliVeU deV pconomieV d·pchelle 

Une offre réduite signifie une production réduite, donc à un coût unitaire relativement plus élevé. 
Ainsi, l·e[igXwWp dX WeUUiWRiUe a pgalemeQW SRXU cRQVpTXeQce de limiWeU la caSaciWp j gpQpUeU deV 
pcRQRmieV d·pchelle. Ces dernières sont liées à des baisses des coûts moyens de production lorsque les 
TXaQWiWpV SURdXiWeV aXgmeQWeQW. Cela V·e[SliTXe QRWammeQW SaU l·e[iVWeQce de cR�WV fi[eV, répartis entre 
unités de production.  

Pour le territoire insulaire, l·pWURiWeVVe dX maUchp insulaire Q·RccaViRQQe TX·XQe modeste demande 
iQWpUieXUe. Si elle Q·eVW SaV cRmSlpWpe SaU XQe demaQde e[WpUieXUe, alRUV la SURdXcWiRQ VeUa faible. 
L·abVeQce d·pcRQRmieV d·pchelle entraîne des coûts plus élevés pour les équipements et services 
collectifs (infrastructures, santé et éducation, frais de gouvernement) et pour les entreprises privées. 
Elle dessert les grosses entreprises et favorise celles à taille réduite. « Il n·\ a gXqUe qXe danV leV VecWeXUV j 
mi-chemin enWUe l·aUWiVanaW eW l·indXVWUie qXe, leV pconomieV d·pchelle pWanW peX impoUWanWeV, la Waille opWimale eVW 
adapWpe j l·pchelle d·Xn micUo-marché » (Poirine, 1995:22). EQ RXWUe, la difficXlWp d·RSWimiVeU la SURdXcWiRQ 
Q·eQcRXUage SaV l·eQWUeSUiVe j Ve diYeUVifieU. Il eQ UpVXlWe XQe faible diYeUVificaWiRQ de l·pcRQRmie 
insulaire (Benjamin, 1999:4). 

Pour la cRllecWiYiWp RX l·eQWUeSUiVe insulaire, il est parfois difficile de trouver un équipement 
adéquat pour le petit marché insulaire, car les machines sont pensées pour des productions de masse 
sur de grands marchés (Poirine, 1995:22). Cela conduit à un surdimensionnement et à des surcapacités 
des moyens de production. A Belle-Île par exemple, l·abaWWRiU cRQVWUXiW eQ 2010, selon le plus petit 
mRdqle d·XQiWp d·abaWWage suivant leV QRUmeV eXURSpeQQeV, Q·eVW TX·j 10% de Va caSaciWp WRWale (CPIE, 
2015). Le surdimensionnement présente des surcoûts de production, caU l·XVage dX maWpUiel Q·eVW SaV 
nécessairement optimisé.  

Il V·agiW d·XQ dilemme sans issue (Poirine, 1995). Dans un premier cas, le nombre de producteurs 
locaux est suffisamment UpdXiW VXU le maUchp lRcal SRXU SeUmeWWUe deV pcRQRmieV d·pchelle, ce qui va 
effectivement réduire les coûts de production. Mais dans cette situation de faible concurrence, de 
gpQpUeXVeV maUgeV UiVTXeQW d·rWUe perçues, augmentant les prix de vente. Dans un second cas, la 
concurrence est réelle, avec un nombre important de producteurs, à qui il est alors impossible de générer 
deV pcRQRmieV d·pchelle SaU leXU SURdXcWiRQ réduite. Les prix de production sont alors élevés, et par 
conséquent les prix de vente aussi. « Dans les deux cas, on obtient un niveau de prix élevé, et ceci, [«] 
indppendammenW de l·effeW deV co�WV de fUeW VXU leV co�WV de pUodXcWion, qXi YiennenW VimplemenW V·ajoXWeU aX[ aXWUeV 
caXVeV d·inflaWion dpcUiWeV ci-dessus » (ibid.:27). DaQV XQ caV, il \ a UeQWe de ViWXaWiRQ, daQV l·autre il y a sous-
productivité. 
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L·eQjeX deV pcRQRmieV d·pchelle cRQceUQe aXVVi la deVVeUWe iQVXlaiUe. Bernard Poirine (ibid.) 
e[SliTXe TXe la deQViWp de WUafic SeUmeW aX[ cRmSagQieV haZaiieQQeV d·XWiliVeU deV aYiRQV j SlXV gURVVeV 
capacités, qui sont ainsi plus rapides et moins chers (en km/paVVageU WUaQVSRUWp) TX·j TahiWi. PRXU le 
transport aérien de passager dans les petites îles du Pacifique, « le marché est souvent trop petit pour réaliser 
deV pconomieV d·pchelle » (Ward, 1993:7), ce qui explique des tarifs élevés. Le constat est le même pour la 
desserte maritime et aérienne des îles du Ponant. Bien que la part des importations soit élevée dans les 
petites économies insulaires, leur volume reste somme toute modeste (cf. chapitre 4). A premier abord 
cela semble aYaQWageX[ TXaQW j l·aXWRQRmie face j la deVVeUWe, maiV cela imSlique également des 
chargements plus faibles et plus fragmentés qui, avec les systèmes de tarification du transport, génèrent 
des coûts unitaires plus élevés (Briguglio, 1995), car l·pcRQRmie dX WUaQVSRUW eVW fRQdpe VXU la 
maVVificaWiRQ VelRQ le SUiQciSe deV pcRQRmieV d·pchelle.  

Pour conclure, « les économies insulaires sont construites sur des marchés intérieurs réduits, qui ne permettent 
paV d·effecWXeU leV pconomieV d·pchelle dX niYeaX de celleV UpaliVpeV paU leV gUoV pUodXcWeXUV conWinenWaX[. LeV pconomieV 
insulaires ne sont pas en mesure de supporter la concurrence sur les marchés des produits courants, indifférenciés, à 
faible valeur ajoutée » (Dehoorne, 2014:3). Des alternatives économiques adaptées au territoire sont donc 
à rechercher. 

{ La faible indépendance économique 

Guy Mercier (1990:13) souligne « l·pWaW de dppendance danV leqXel [leV vleV] onW Wendance j rWUe UejeWpeV en 
raison de la concentration actuelle des réseaux économiques ». Il V·agiW de dépendance aux territoires extérieurs 
fournissant les biens et services non diVSRQibleV VXU l·vle, QRWammeQW l·approvisionnement énergétique ; 
de dpSeQdaQce aX[ maUchpV j l·e[SRUWaWiRQ, pour la commercialisation de la production locale (et le 
besoin de devises étrangères pour payer les importations dans le cas des PEID) ; et de dépendance au 
système de desserte pour assurer cet import et cet export. CRmme WRXW WeUUiWRiUe j l·heXUe de la 
mondialisation, le territoire insulaire est fortement dépendant des conditions économiques plus 
globales. Il connaît généralement un fRUW degUp d·RXYeUWXUe. Bernard Poirine (1995:30) établit une loi 
du développement extraverti dans les économies insulaires : « Les petites économies ont obligatoirement, dès 
qX·elleV cheUchenW j dppaVVeU le VWage de l·aXWaUcie eW de l·aXWoVXbViVtance, un taux de croissance entièrement déterminé 
paU le U\Whme de cUoiVVance deV e[poUWaWionV eW deV aXWUeV UeVVoXUceV en deYiVeV qX·elleV obWiennenW de l·e[WpUieXU ». Il 
Q·\ a SaV de cURiVVaQce eQdRgqQe SRVVible SRXU ceV pcRQRmieV, dRQW la cURiVVaQce eVt à moteur externe. 
Mais daQV le fRUW degUp d·RXYeUWXUe, il eVW iQWpUeVVaQW de diVWiQgXeU l·e[SRUW de l·imSRUW, caU le SlXV 
souvent les territoires insulaires connaissent une distorsion des échanges, et une balance commerciale 
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largement déficitaire (écart entre les exportations et les importations). L·eVWimaWiRQ deV flX[ de la 
desserte des îles du Ponant dans le chapitre 4 nous conduira à analyser leur déséquilibre (4.3.2). 

En outre, les e[SRUWaWiRQV dpSeQdeQW d·un nombre réduit de produits, limitant la répartition des 
UiVTXeV. CeWWe cRQceQWUaWiRQ de la SURdXcWiRQ eW deV e[SRUWaWiRQV fUagiliVe l·pcRQRmie eQ caV d·pYRlXWiRQ 
défavorable. Avec de petits volumes, toute tentative d·iQflXeQceU leV SUi[ est vaine. Les petites territoires 
insulaires sont des « preneurs de prix », qui acceptent les prix proposés, et subissent leur volatilité. Cela 
eVW d·aXWaQW SlXV YUai TXe leV YRlXmeV pchaQgpV avec les autres territoires sont faibles. 

Pour conclure, aYec XQ fRUW degUp d·RXYeUWXUe eW XQe faible diversification des exportations, les 
économies insulaires sont vulnérables. Le VXccqV de l·e[SRUW eVt lié à des facteurs exogènes. Par exemple, 
« les recettes touristiques sont soumises aux caprices de la conjoncture [«] et des modes » (Poirine, 1995:16). Il y 
a une véritable instabilité des receWWeV d·e[SRUWaWiRQV (Guillaumont, 1988), à moins que l·vle ne parvienne 
à exporter un service stratégique.  

{ Les surcoûts insulaires 

Il eVW SRVVible de liUe daQV l·aYiV dX CESE VXU leV © problèmes propres aux îles » que « certaines des 
contraintes des territoires insulaires découlent de la discontinuité spatiale et de l'éloignement. Ces handicaps se 
répercutent sur les coûts de transport, de distribution et de production, plus élevés ».  

Des études constatent la mesure de ces surcoûts insulaires. Armstrong et al. (1993) ont conduit 
une étude cRmSaUaWiYe eQWUe l·vle de MaQ eW la ]RQe cRQWiQeQWale lXi faiVaQW face SRXU eVWimeU leV 
différentiels de prix(Armstrong et al., 1993). PRXU cela, leV SUi[ d·XQe ceQWaiQe d·plpmeQWV SaUmi les 
bieQV cRXUaQWV, leV aXWUeV bieQV eW l·pQeUgie VRQW UeceQVpV VimXlWaQpmeQW VXU l·vle eW le cRQWiQeQW. LeV 
UpVXlWaWV mRQWUeQW TXe leV SUi[ VXU l·vle VRQW SlXV pleYpV, aWWeVWaQW de la cheUWp de la Yie iQVXlaiUe : +10% 
pour les biens alimentaires (nourriture et boisson), encore plus pour les autres biens, et des surcoûts 
WUqV YaUiableV (eQWUe 1 eW 119%) SRXU l·pQeUgie. Le VWaWXW SaUWicXlieU de l·vle de MaQ SeXW QpaQmRiQV 
expliquer une partie de ces surcoûts.  

En ce qui concerne les îles françaises, Thierry Nicolas (2005:332) évoque une étude du ministère 
de l·OXWUe-Mer estimant le taux de fret moyen à 5% de la valeur du produit débarqué dans les Antilles 
françaises. En CRUVe, l·INSEE SXblie UpgXliqUemeQW leV UpVXlWaWV d·XQe eQTXrWe de cRmSaUaiVRQ VSaWiale 
deV SUi[ eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW. EQ 2015, leV SUi[ VRQW SlXV pleYpV eQ CRUVe TX·eQ SURYiQce de 3,6%, 
avec des disparités selon les postes de dépenses (INSEE, 2016) : les différentiels de prix sont les plus 
élevés pour les biens et services liés à la personne (+8,9%), les SURdXiWV alimeQWaiUeV (+8,7), l·h{WelleUie-
restauration (+7,2%) et les loisirs et la culture (+5%). 
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Les surcoûts sont également rapportés dans les études concernant les îles du Ponant. André 
Guilcher (1977:125) les cRQVWaWe SRXU leV vleV de l·RXeVW de la BUeWagQe : « le prix de toutes les denrées est 
grevé par le passage maritime ». S·iQWpUeVVaQW j l·vle de MRlqQe, FUpdpUiTXe Chlous-Ducharme (2004) définit 
l·iQVXlaUiWp cRmme « Xne donnpe gpogUaphiqXe qXi V·appXie VXU la diVWance ph\ViqXe, l·iVolemenW eW l·e[igXwWp UelaWiYe. 
D·Xn poinW de vue économique, cet isolement entraîne des coûts spécifiques dans le cadre des transports, de 
l·pqXipemenW, dX logemenW ». Plus récemment, une étude (Le Meur, 2015) cRmmaQdiWpe SaU l·AVVRciaWiRQ 
des Îles du Ponant a pWp UpaliVpe SaU XQe VRcipWp d·pWXde SUiYpe (ReVVRXUceV CRQVXlWaQWV FiQaQceV). 
Intitulée « ASSURche pYalXaWiYe deV VXUcR�WV SXblicV lRcaX[ eQWUavQpV SaU l·iQVXlaUiWp », elle a été réalisée 
dans le but de mettre en évidence « de manière concrète, des éléments chiffrés de charges spécifiques aux îles », 
afin de justifier une demande des élus locaux pour introduire un « indice de discontinuité territoriale » dans 
le calcul de la DRWaWiRQ GlRbale de FiQaQcemeQW. L·pWXde ideQWifie leV VRXUceV deV VXUcR�WV lipV aX[ 
activités des collectivités publiques locales et tente de les estimer : chantiers de travaux publics, 
RUgaQiVaWiRQ dX WUaQVSRUW VXU l·vle, dpSlacemeQWV deV ageQWV SXblicV sur le continent, école publique 
cRmmXQale, geVWiRQ deV dpcheWV, VRXWieQ j l·hpbeUgemeQW, geVWiRQ deV apURdURmeV RX acWiRQV eQ faYeXU 
des activités économiques (abattoir ou collecte de lait à Belle-Île).  

Les résultats montrent que les prix unitaires des matériaux de construction sont en moyenne 65% 
SlXV pleYpV VXU l·vle TXe VXU le cRQWiQeQW9, eW TXe leV fUaiV d·iQVWallaWiRQ de chaQWieUV de WUaYaX[ SXblicV 
(cRmSUeQaQW le WUaQVSRUW maUiWime deV maWpUiaX[ eW deV eQgiQV de cRQVWUXcWiRQ, leV fUaiV d·hpbeUgemeQt 
deV RXYUieUV eW leV fUaiV d·aVVXUaQce VSpcifiTXeV lipV aX dpSlacemeQW dX maWpUiel SRXU XQ chaQWieU SXblic) 
sont 38% plus élevés10. Il faut néanmoins être vigilant, car cette étude ne concerne que les frais des 
communes insulaires. Elle ne concerne pas directement les biens courants, par exemple les biens 
alimentaires pour les consommateurs insulaires. Pourtant, le chiffre de 38%, surcoût estimé pour les 
travaux publics uniquement, est largement évoqué, quelle que soit la nature du bien considéré. De plus, 
l·pWXde maQTXe cUXellemeQW d·iQdicaWiRQV VXU leV mpWhRdeV d·eVWimaWiRQ emSlR\peV. 

Une fois ces constats réalisés, il est intéressant de se questionner sur la part du coût de transport 
dans les surcoûts insulaires. Plusieurs causes expliquent les surcoûts pour l·pcRQRmie iQVXlaiUe. La 
première, et la plus largement évoquée, est le franchissement de la rupture maritime. Le service de 
transport de passagers et l·achemiQemeQW deV maUchaQdiVeV RQW XQ cR�W. Le milieX maUiQ eVW SRXU l·vle 

                                                 
9 L·pWXde cRmSaUe 18 maWpUiaux, mais ne précise cependant pas la source des données tarifaires, ni même la 

lRcaliVaWiRQ deV UeleYpV de SUi[, Qi VXU l·vle (TXelle île ?) ni sur le continent. 
10 Estimés à partir de 7 factures et devis de 3 communes continentales et de 17 factures et devis de 5 communes 

iQVXlaiUeV dX PRQaQW. AXcXQ SRiQW Q·eVW aYaQcp SRXU jXVWifieU la mpWhRde, le chRi[ deV cRmmXQeV UeWeQXeV RX la 
comparabilité des chantiers de travaux publics dont les factures ou devis ont été utilisés. 
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un « élément de coupure d·aYec le UeVWe dX monde » (Péron, 1996b), TX·il faXW fUaQchiU SRXU SeUmeWWUe deV 
échanges. Cet obstacle physique à surmonter engendre des surcoûts.  

Les surcoûts liés à la desserte insulaire sont générés par la rupture modale. Dans un espace 
hRmRgqQe, SlXV RQ V·plRigQe deV maUchpV SRXU pchaQgeU VeV SURdXiWV, SlXV leV coûts de transport 
augmentent. Cette distance-coût du transport maritime est moins élevée que pour le transport terrestre, 
ferroviaire ou aérien. Cependant, le transport maritime induit des coûts supplémentaires par rapport 
aux autres modes de transport, car il nécessite un changement modal : la traversée du bras de mer ne 
SeXW Ve faiUe TXe SaU YRie maUiWime RX apUieQQe, WaQdiV TXe le WUaQVSRUW VXU l·vle RX VXU le cRQWiQeQW eVW 
le plus souvent terrestre (route et rail). Le transport est plus long et connaît davantage de 
transbordements, ce qui augmente les coûts relatifs. « Toute île a des problèmes particuliers de desserte. Le 
co�W de WUanVpoUW \ eVW aXgmenWp j la foiV paU l·ploignemenW (miVe j l·pcaUW pYenWXelle deV flX[ d·pchange inWeUnaWionaX[) 
et par le recours obligé aux modes maritime ou aérien (ruptures modales imposées, allongement du temps de 
transport) » (J.-J. Bavoux et al., 2014:319). L·pWXde d·eVWimaWiRQ deV VXUcR�WV SXblicV daQV leV vleV dX 
Ponant (Le Meur, 2015) souligne que « la discontinuité territoriale induit une dépendance coûteuse aux moyens 
de transport maritime collectifs ». C·eVW le cR�W dX WUaQVSRUW maUiWime, eQ SlXV dX SUi[ cRXUaQW deV 
marchandises achetées sur le continent, qui « dpWeUmine Xn co�W addiWionnel lip j l·inVXlaUiWp », excluant ainsi 
toute autre cause. 

Pourtant, ces surcoûts ne sont que partiellement expliqués par la desserte insulaire. Armstrong et 
al. (1993) ideQWifieQW d·aXWUeV facteurs explicatifs. Ils estiment les coûts du transport sur deux parcours : 
de l·RUigiQe j XQe ]RQe WpmRiQ VXU le cRQWiQeQW, eW de l·RUigiQe j l·vle de MaQ. DaQV ce deX[iqme caV, leV 
coûts de transport sont définis largement et incluent la traversée maritime, la manutention, le transport 
URXWieU, l·emballage eW le cRQdiWiRQQemeQW, l·aVVXUaQce eW leV dRmmageV pYeQWXelV. LeV SUi[ de WUaQVSRUW 
sur les deux parcours sont comparés, et mis en parallèle du différentiel de prix relevé dans la première 
partie de l·pWXde (cf. SlXV haXW). Il eQ UeVVRUW TXe « leV co�WV de WUanVpoUW, dpfiniV WUqV laUgemenW, n·e[pliqXenW 
qX·Xne paUWie deV pUi[ pleYpV qXe leV conVommaWeXUV inVXlaiUeV doiYenW pa\eU poXU leXUV bienV de conVommaWion eW leXU 
énergie [«] il eVW claiU qXe leV VXUco�WV de WUanVpoUW VXbiV paU leV impoUWaWeXUV inVXlaiUeV n·e[pliqXenW qX·Xne paUWie 
deV niYeaX[ de pUi[ plXV pleYpV VXU l·vle ª. LeV aXWUeV facWeXUV e[SliTXaQW leV VXUcR�WV RbVeUYableV VXU l·vle de 
MaQ VRQW l·imSRVVibiliWp de UpaliVeU deV pcRQRmieV d·pchelle (cf. 1.1.1.2) et la concurrence imparfaite 
dans les secteurs insulaires. Les auteurs soulignent les conséquences de ces résultats pour les politiques 
publiques de transport : « deV amplioUaWionV mrmeV majeXUeV deV VeUYiceV de WUanVpoUW maUiWime n·aXUaienW qX·Xn 
effeW mineXU VXU le niYeaX deV pUi[ VXU l·vle ». Cela eVW cRQfiUmp SaU XQe pWXde UelaWiYe j l·imSacW dX cR�W dX 
transport maritime sur la formation des prix en Corse : le différentiel de prix est expliqué à seulement 
28% par les coûts du transport maritime (Simeoni et al., 2008). Le reste est expliqué de manière 
équitable par les deux mêmes facteurs : le dpficiW d·pcRQRmieV d·pchelle d·XQe SaUW eW la SlXV faible 
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pression concurrentielle subie par les acWeXUV iQVXlaiUeV d·aXWUe SaUW. En effet, un marché peu 
concurrentiel, SeUmeW aX QRmbUe UpdXiW d·acWeXUV de fi[eU deV SUi[ pleYpV, YRiUe de V·eQWeQdUe VXU le 
QiYeaX de SUi[. UQe faible cRQcXUUeQce Q·iQciWe SaV l·eQWUeSUiVe j deV effRUWV de WaUificaWiRQ. 

D·aXWUeV facWeXUV UeQWUeQW daQV la fRUmaWiRQ deV VXUcRûts, tels que les besoins supérieurs de 
stockage (1.2.3.1), l·offre réduite qui impliquent deV cR�WV pleYpV d·iQYeQWiRQ RX d·adaSWaWiRQ deV 
nouveaux produits ou des nouvelles techniques, leV difficXlWpV d·XWiliVaWiRQ j SleiQ UeQdemeQW de 
certaines technologies eQ UaiVRQ d·XQe WURS faible pchelle de SURdXcWiRQ, RX eQcRUe la SUeVViRQ fRQciqUe 
fréquemment observée en territoire insulaire (Buhot, 2006). Enfin, les surcoûts V·e[SliTXeQW SaU des 
raisons historiques. Les échanges sont parfois réalisés avec des zones lointaines, historiquement liées à 
l·vle. La plus grande distance entraîne des coûts de transport plus élevés de transport que si les échanges 
étaient réalisés avec des territoires plus proches. La Guadeloupe, la Réunion et la Nouvelle-Calédonie 
sont ainsi mentionnées pour « la faiblesse des relations commerciales avec le proche environnement géographique 
eW l·inWenViWp deV lienV commeUciaX[ j longXe diVWance avec la métropole française » (Benjamin, 1999:3). 
Nombreuses sont les îles à entretenir des relations commerciales avec des zones éloignées plutôt que 
deV Sa\V YRiViQV. Ce Q·eVW WRXWefRiV SaV le caV deV vleV dX PRQaQW, très proches de leur principale zone 
d·pchaQgeV. 

Il faut donc retenir que ces surcoûts insulaires, qui sont bien une réalité, ne sont pas intégralement 
attribuables au système de desserte insulaire, ce qui est pourtant largement véhiculé, mais peuvent être 
expliqués par plusieuUV facWeXUV lipV j l·iQVXlaUiWp. 

1.1.1.3 Les effets sociaux et politiques deƐ conƚƌainƚeƐ géogƌaƉhiƋƵeƐ de l͛inƐƵlaƌiƚé 
OXWUe l·pcRQRmie, l·iQVXlaUiWp a des effets sur la société, la gestion et la gouvernance du territoire. 

{ Démographie problématique, recrutement difficile 

La question démographique soulève des difficultés pour la société insulaire. D·une part, 
l·plRigQemeQW SeXW fUeiner la croissance démographique eW l·iQVWallaWiRQ de QRXYeaX[ habiWaQWV, dRQQaQW 
lieu à des territoires faiblement peuplés (Becet et al., 1990). Au contraire, l·e[igXwWp dX WeUUiWRiUe 
combinée à une démographie positive peut engendrer une forte densité de population sur le territoire, 
avec « une charge démographique de plus en plus lourde » (Maillard, 2004:2). 
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L·iQVXlaUiWp engendre également des difficultés liées à la formation et à l·emSlRi. Par sa petite taille, 
l·vle Q·RffUe TX·XQe faible caSaciWp de fRUmaWiRQ de Va maiQ d·±XYUe. Les ressources humaines 
compétentes V·eQ WURXYeQW limiWpeV. Cela dRQQe lieX d·XQe part à des fRUmaWiRQV j l·pWUaQgeU eW d·aXWUe 
part à l·pmigUaWiRQ deV WrWeV TXalifipeV. C·eVW la fXiWe deV cRmSpWeQceV SRXU le WeUUiWRiUe, aYec des 
conséquences sur la démographie et le développement. La faible offre de travail rend le recrutement 
plus difficile. Ainsi, dans les îles du Ponant des années 1980, « dans les projets à vocation économique des îles 
la plXV gUande difficXlWp eVW de WUoXYeU leV hommeV. Le handicap le plXV VpUieX[ aX dpYeloppemenW UpVide danV l·abVence 
d·acWifV a\anW le niYeaX de foUmaWion UeqXiV. [«] La difficXlWp de WUoXYeU VXU place deV acWifV est liée à des causes 
mXlWipleV. SanV UeYeniU VXU leV aVpecWV dpmogUaphiqXeV, il faXW UappeleU qX·aX[ faibleV poWenWialiWpV hXmaineV 
V·ajoXWenW de foUW maXYaiV indiceV dpmogUaphiqXeV : populations vieillies, renouvellement de la population non assuré, 
nombre limiWp d·acWifV » (Brigand et al., 1986:180).  

L·iQVXlaUiWp eVW pgalemeQW XQe cRQWUaiQWe SRXU leV vlieQV eQ WeUmeV d·accqV aux services culturels 
ou aux nouveautés. La SRSXlaWiRQ VXU l·vle eVW « miVe danV l·incapaciWp de VaiViU leV poVVibiliWpV de dpYeloppemenWV 
offertes aux continentaux » (Gombaud, 2007:102). Les historiens soulignent que « la situation géographique 
des îles empêche également les habitants de participer à la vie sociale » (Salomé, 2003:375). Cependant, ces 
remaUTXeV VRQW mRiQV YUaieV aXjRXUd·hXi aYec le dpYelRSSemeQW deV mR\ens de communication à 
diVWaQce, eW l·ampliRUaWion des transports. 

{ Gestion insulaire lourde et coûteuse, gouvernance partiale 

La gestion insulaire est selon Louis Brigand « toujours plus difficile et délicate que celle des sites 
conWinenWaX[. La UXpWXUe de chaUge inWUodXiWe paU la WUaYeUVpe en baWeaX, la qXeVWion VoXYenW pUoblpmaWiqXe de l·eaX 
eW deV dpcheWV, la pUodXcWion d·pneUgie, leV pUoblqmeV d·appUoYiVionnemenW eW de VWockage deV marchandises, les surcoûts 
liéV aX WUanVpoUW, le manqXe d·enWUepUiVeV VppcialiVpeV, ne VonW qXe qXelqXeV e[empleV deV difficXlWpV qXi caUacWpUiVenW 
globalement la gestion des îles » (Brigand, 1992). L·plRigQemeQW, SaU e[emSle, Q·eVW SaV TX·XQe diVWaQce 
Sh\ViTXe j SaUcRXUiU, c·eVW aXVVi XQ bXdgeW Sour financer des aides à la mobilité pour les îliens ou réaliser 
les infrastructures de transport nécessaires (port, aéroport) (Gombaud, 2007). « Or ces équipements 
collecWifV VonW abVolXmenW UendXV npceVVaiUeV poXU qXe l·vle bpnpficie deV coXUanWV d·pchangeV modeUneV d·hommeV eW de 
maWpUiel [«]. L·vle qXi Uenonce j ceV gUoV inYeVWiVVemenWV Ve condamne j l·iVolemenW eW j deV VXUco�WV impoUWanWV en 
raison de ruptures de charges qui augmentent les frais de transports » (Poirine, 1995:23). 

Dans les années 1980, il est constaté dans les îles du Ponant « l·appaUiWion de dpchaUgeV VXU le liWWoUal, 
qui témoignent peut-être du désintérêt que suscitent ces espaces directement improductifs, mais surtout du problème 
qXe poVe danV leV vleV l·pYacXaWion de dpcheWV de plXV en plXV enYahiVVanWV » (Brigand et al., 1986). AXjRXUd·hXi, 
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de telles décharges en territoire insulaire ne sont plus autorisées, compliquant la tâche des communes 
qui se doivent de les rapatrier sur le continent (Figure 9). Cela gpQqUe XQ flX[ j l·e[SRUW deV vleV YeUV le 
continent. Cela peut permettre de rentabiliser les cales des navires de fret qui sont peu remplies dans 
ce sens de la rotation (4.3.2). Mais pour les collectivités insulaires, l·pYacXaWiRQ deV dpcheWV représente 
un coût indéniable (cf. 3.3.1.1). 

 Enfin, une problématique insulaire évoquée pour la gouvernance des îles est le népotisme et le 
clientélisme (Armstrong et al., 2006). Les personnes occupant des postes à responsabilité se 
connaissent, voire même ont des liens de parenté, ce TXi Ya j l·eQcRQWUe de l·imSaUWialiWp, de l·efficaciWp 
du service public et de la méritocratie (Briguglio, 1995). La population réduite des petites îles ne permet 
SaV d·pYiWeU ce ShpQRmqQe. 

Si l·iQVXlaUiWp SaU VeV caUacWéristiques géographiques semble fUeiQeU le dpYelRSSemeQW de l·vle, elle 
SeXW aXVVi rWUe XQe RSSRUWXQiWp SRXU l·économie. 

1.1.2 L͛insƵlarité comme opportƵnité de déǀeloppement 
EQ TXRi l·iQVXlaUiWp SeXW bpQpficieU j l·pcRQRmie dX WeUUiWRiUe ? Contrairement à la vision 

haQdicaSaQWe de l·iQVXlaUiWp, il eVW SRVVible de YRiU daQV l·iQVXlaUiWp deV RSSRUWXQiWpV de dpYelRSSemeQW 
et des avantages à faire valoir. L·vle dpWieQW eQ effeW des atouts propres pour le développement de son 
économie. « Le dpYeloppemenW deV peWiWV WeUUiWoiUeV inVXlaiUeV eVW VoXYenW aboUdp VoXV l·angle de la YXlnpUabiliWp, deV 
limites et autres handicaps qui pénalisent inéluctablement leurs perspectives de croissance. Or force est de constater 
qXe qXelqXeV vleV V·affichenW dpVoUmaiV paUmi leV pconomieV leV plXV pUoVpqUeV dX monde ». Olivier Dehoorne 
résume ainsi un de ses articles. L·vle dpWieQW d·abRUd deV aWRXWV j faiUe YalRiU SRXU VRQ pcRQRmie (1.1.2.1). 
EQ RXWUe, l·iQVXlaUiWp eVW utilisée au profit du développement de territoires insulaires, comme argument 
pour obtenir des retombées économiques (1.1.2.2).  

On peut alors se demander ce qui fait la force de ces économies insulaires. Quels sont les atouts 
TXe l·vle SeXW meWWUe j SURfiW pour son développement économique ?  

1.1.2.1 Les atouts inƐƵlaiƌeƐ ƉoƵƌ l͛économie deƐ îleƐ 
L·vle diVSRVe de ressources locales qui peuvent être exploitées et valorisées. Elle est en outre 

considérée comme une force par le territoire continental, pour qui elle endosse diverses fonctions, qui 

Figure 9 ² EYacXaWiRQ deV dpcheWV de l·vle de SeiQ aYec le Molenez  
Haut : balles de déchets ménagers. Bas : déchets recyclables (Crédit : MG 2016) 
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favorisent son développement. LeV cRQWUaiQWeV lipeV j l·iQVXlaUiWp pYRTXpeV eQ dpbXW de chaSiWUe SeXYeQW 
finalement se révéler comme des opportunités si elles sont abordées astucieusement. Enfin, ces atouts 
insulaires conduisent à des opportunités économiques qui façonnent divers profils de développement 
observables en territoire insulaire. 

{ Ressources et potentiels de l·vle 

L·vle a deV UeVVRXUceV j YalRUiVeU eW deV SRWeQWielV j dpYelRSSeU. Les « principaux avantages 
comparatifs sont la qualité de la vie ainsi que le patrimoine naturel et culturel » (Espuny Moyano, 2012:12) sur 
leVTXelV SeXYeQW V·aSSX\eU les activités économiques insulaires. Par sa situation maritime aux avant-
postes du continent, l·vle bpQpficie d·XQe SUR[imiWp aX[ UeVVRXUces de la mer, favorisant les activités de 
pêche et de transformation, des loisirs nautiques, de prodXcWiRQ d·pQeUgie maUiWime eWc. PaU VRQ 
éloignement dX cRQWiQeQW eW d·pYeQWXelleV VRXUceV de SRllXWiRQ, l·vle jRXiW généralement d·XQe bRQQe 
TXaliWp de l·eaX, SRXU l·aTXacXlWXUe SaU e[emSle. Et en dehRUV deV UeVVRXUceV WaQgibleV, l·vle bpQpficie 
d·XQe image SRViWiYe d·aXWheQWiciWp, de SXUeWp, de SUpVeUYaWiRQ. 

Les ressources naturelles insulaires sont favorisées par les conditions climatiques. Dans les îles 
du Ponant, « le caractère insulaire est mis en valeur par les données climatiques qui diffèrent sensiblement de celles 
dX conWinenW pUoche. L·ampliWXde WheUmiqXe annXelle moinV maUqXpe, aYec deV hiYeUV plXV doX[, eVW Xne conVWanWe 
qui peut être un avantage poXU l·agUicXlWXUe » (Brigand et al., 1986:51). Le caV de l·vle de Batz est une bonne 
illustration. La production agricole V·\ eVW initialement développée grâce j l·aYaQWage cRmSaUaWif 
manifeste pour la vente que constitue la récolte des pommes de terre primeurs quelques semaines avant 
le continent.  

Ces cRQdiWiRQV VRQW aXVVi faYRUableV aX dpYelRSSemeQW de l·acWiYiWp WRXUiVWiTXe. « Les précipitations 
VonW moinV abondanWeV, l·enVoleillemenW VXppUieXU eVW Xn aWoXW non négligeable pour le tourisme, surtout pour une île 
méridionale comme Groix » (ibid.). Le tourisme eVW pgalemeQW faYRUiVp SaU l·eQYiURQQemeQW SURWpgp eW le 
cadre paysager fortement appréciés des visiteurs. La UicheVVe de l·hiVWRiUe dX WeUUiWRiUe, lRQgXemeQt 
convoité, et l·RUigiQaliWp deV plpmeQWV cXlWXUelV iQVXlaiUeV VRQW deV aWRXWV VXSSlpmeQWaiUeV SRXU le 
dpYelRSSemeQW d·acWiYiWpV, QRWammeQW WRXUiVWiTXeV.  

Pour toutes ces raisons, le tourisme est un secteur économique majeur pour de nombreuses îles 
(Lombard et al., 2010). EQ RXWUe, Vi l·vle eVW SURSice j l·acWiYiWp WRXUiVWiTXe, celle-ci présente également 
des atouts pour le WeUUiWRiUe, cRmSaUaWiYemeQW j d·aXWUeV acWiYiWpV pcRQRmiTXeV, d·XQe SaUW eQ 
VXUmRQWaQW leV SURblqmeV de VXUcR�W j l·e[SRUW, eW d·aXWUe SaUW eQ valorisant les caractéristiques 
insulaires généralement considérées comme des contraintes (Encadré 3). De plus, le tourisme est moins 

Le tourisme valorise les caractéristiques géographiques 
gpQpUalemeQW QpgaWiYeV de l·iQVXlaUiWp 

En premier lieu, le tourisme permet de surmonter les 
contraintes liées à la desserte. En effet, « dans ces petits 
WeUUiWoiUeV non indXVWUialiVpV, WoXWe VWUaWpgie d·e[poUWaWion doit tenir 
compte du coût de transport additionnel ² qui relève de la distance 
eW impacWe diUecWemenW leV gainV de l·pchange ² d·o� deV 
positionnements qui privilégient les exportations de produits peu 
affectés par le coût de transport. Dans ces conditions, la solution la 
plus favorable est certainement le déplacement du consommateur vers 
le lieu de production » (Dehoorne, 2014:15). « Il est évident que 
l·e[poUWaWion de VeUYiceV peUmeW d·aWWpnXeU le pUoblqme deV coûts 
d·appUoche dX maUchp deV pa\V indXVWUielV, pXiVqXe l·acheWeXU YienW 
conVommeU ¶¶VXU place·· » (Poirine, 1995:88²89). 

En second lieu, les caractéristiques insulaires 
d·iVRlemeQW eW d·plRigQemeQW, limiWaQW le dpYelRSSemeQW 
d·aXWUeV acWiYiWpV Ve UpYqleQW deV aWRXWV (Peuziat et al., 2012; 
Poirine, 2007), TXaQd il V·agiW d·aWWUacWiYiWp eW de miVe eQ 
place de projet touristique : « les investissements requis sont 
moindres et des singularités (spatiale, physique, paysagère, 
enYiUonnemenWale, cXlWXUelle), limiWanWeV poXU d·aXWUeV pUojeWV 
économiques, se révèlent être de judicieux atouts qui distinguent 
favorablement la destination insulaire. Tous ces éléments valorisés 
danV le cadUe d·Xne VppcialiVaWion WoXUiVWiqXe conVWiWXenW Xn 
avantage comparatif » (Dehoorne, 2014:15). 

EQ deUQieU lieX, l·e[igXwWp V·aYqUe aXVVi XQ aWRXW SRXU 
le tourisme. Le positionnement touristique insulaire peut 
aisément viser le haut de gamme et le luxe (Dehoorne, 
2014). « Dans le cas de Saint-BaUWhplem\, l·e[igXwWp faYoUiVe la 
UaUeWp eW ceWWe UaUeWp conYoiWpe n·eVW acceVVible qX·aX[ peUVonneV 
argentées. La rareté convoitée conduit au luxe » (Theng, 2014:16). 
De la même manière, les îles de Polynésie, comme les 
Maldives, optent pour un tourisme haut de gamme afin 
d·XQe SaUW, de miQimiVeU la deQViWp WRXUiVWiTXe eW VeV 
SRWeQWielV effeWV dplpWqUeV, eW d·aXWUe SaUW, de cibleU la 
clientèle qui peut effectivement supporter le coût élevé de 
la destination en raison de son éloignement des marchés 
dont sont issus les touristes (Poirine, 1995:91). 

Encadré 3 ² Le tourisme, activité privilégiée des territoires insulaires 
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VXVceSWible de dpgUadeU l·eQYiURQQemeQW TXe d·aXWUeV acWiYiWpV, QRWammeQW VecRQdaiUeV. Il emSlRie XQe 
maiQ d·±XYUe abRQdaQWe eW SeX TXalifipe, et permet de fixer la population. Enfin, il a un effet 
d·eQWUavQemeQW VXU leV acWiYiWpV lRcaleV : Bâtiment et Travaux Publics (BTP), biens intermédiaires, 
artisanat, transports (terrestres, maritimes ou aériens), activités culturelles et de loisir etc. Le CESE 
explique dans un avis que « nombreuses sont les îles européennes pour lesquelles l'activité touristique représente un 
facteur essentiel pour la survie de la population locale et pour la préservation de leur identité, de leurs traditions et 
valeurs culturelles et de leur paysage. Cette activité a permis de développer l'économie et l'emploi et de diversifier 
fortement la base économique, grâce aux services liés au tourisme ». Le tourisme est une activité efficace en 
WeUmeV de UicheVVe eW de cURiVVaQce SRXU l·vle (Logossah et al., 2007). 

En contrepartie, « l'économie des îles est devenue trop dépendante du tourisme » (Espuny Moyano, 2012), 
qui peut être néfaste, en engendrant des bouleversements trop rapides pour les sociétés ; en favorisant 
des importations élevées pour satisfaire la clientèle, ce qui réduit les effets positifs de la balance des 
paiements ; eQ meQaoaQW l·eQYiURQQemeQW ; en imposant une folklorisation ou une perte de la culture 
locale. De plus, il faut être vigilant sur la propriété des activités touristiques, qui peut être extérieure au 
territoire insulaire. En outre, le tourisme connaît des cycles, annuels avec la saisonnalité de la 
fréquentation, et plus longs VelRQ deV effeWV de mRde. EQfiQ, le VXccqV QRQ mavWUiVp d·XQe deVWiQaWiRQ 
et le passage à un tourisme de masse ne sont pas souhaitables, car cela conduit à une dépréciation de la 
destination et à une perte de valeur ajoutée (Dehoorne, 2007). 

La diYeUVificaWiRQ deV acWiYiWpV eVW dRQc SUpcRQiVpe. PRXU cela, l·vle SeXW eQdRVVeU deV U{leV 
VSpcifiTXeV SRXU le cRmSWe d·aXWUeV WeUUiWRiUeV. 

{ Le U{le de l·île j l·pgaUd dX continent 

L·vle SUpVeQWe d·aXWUeV fRQcWiRQV SRXU leV cRQWiQeQWaX[ TXe celle d·XQ lieX de villégiature. Dès 
l·AQWiTXiWp gUecTXe, l·vle c{WiqUe eVW XQ SRiQW de UeSqUe SRXU la QaYigaWiRQ eW XQ SRiQW d·aSSXi SRXU leV 
conquérants. Plus tard, les îles du Ponant sont « utilisées comme des bases avancées en mer permettant aux 
bateaux encore mus à la voile de se rapprocher des zones de migration des poissons » (Péron, 1996a:84). Elle 
remplit ainsi une fonction maritime forte à plusieurs égards.  

TRXW d·abRUd eQ WeUmeV de maiQmiVe WeUUiWRUiale. CRmme WRXW WeUUiWRiUe, leV UeVVRXUceV lRcaleV, 
terrestres et maritimes, peuveQW rWUe e[SlRiWpeV SaU l·EWaW SURSUipWaiUe. MaiV l·vle UaWWachpe 
admiQiVWUaWiYemeQW aX cRQWiQeQW aSSRUWe pgalemeQW j l·EWaW eQ WeUmeV de cRQWU{le maUiWime, aYec la 
définition des Zones Economiques Exclusive (Ward, 1993:10). « Au-delà du trait côtier lui-même, de 
nombreux enjeux géopolitiques se cristallisent sur les îles, îlots et récifs. La VoXYeUaineWp d·Xn EWaW VXU Xne vle oX Xn 
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Vimple vloW oX UocheU, inhabiWp oX habiWp, UepUpVenWe Xn enjeX eVVenWiel pXiVqX'elle peUmeW le conWU{le d·Xn eVpace 
maritime plus ou moins vaste grâce à la dpfiniWion en paUWicXlieU d·Xne YaVWe ZEE qXi l·enWoXUe. ª (Deboudt et al., 
2014:229). Le cRQWU{le d·vleV eVW XQ eQjeX gpRSRliWiTXe, SXiVTXe l·vle bpQpficie le SlXV VRXYeQW d·XQe 
SRViWiRQ VWUaWpgiTXe UemaUTXable. Elle SeXW UemSliU le U{le d·vle-prison ; de base militaire, porte-avion 
ou base arrière ; d·aSSXi VWUaWpgiTXe SRXU leV SXiVVaQceV maUiWimeV SaU le U{le d·aigXade, de SRiQW de 
Uelkche RX d·aYiWaillemeQW ; de ]RQe d·e[SpUimeQWaWiRQ SRXU deV eVVaiV QXclpaiUeV eQ ]RQe iVRlpe ; de 
poste de surveillance et de VigQaliVaWiRQ SRXU la VpcXUiWp eQ meU aYec l·e[SlRiWaWiRQ de ShaUeV eWc. 

Ces fonctions attribuées à l·vle peuvent parfois lXi SeUmeWWUe d·eQ tirer parti pour son 
dpYelRSSemeQW, gUkce j la cRQVWUXcWiRQ d·iQfUaVWUXcWXUeV RX l·installation de population, et de V·iQVpUeU 
progressivement dans les circuits économiques continentaux. 

{ Des caractéristiques géographiques insulaires finalement pas si contraignantes 

EQ dehRUV dX WRXUiVme TXi UeWRXUQe l·plRigQemeQW, l·iVRlemeQW eW l·e[igXwWp j VRQ aYaQWage, ceV 
caracWpUiVWiTXeV iQVXlaiUeV le SlXV VRXYeQW cRQVidpUpeV cRmme deV cRQWUaiQWeV SeXYeQW V·aYpUeU deV 
RSSRUWXQiWpV SRXU l·pcRQRmie iQVXlaiUe.  

L·plRigQemeQW jRXe XQ U{le daQV la QaWXUe eW l·iQWeQViWp dX lieQ eQWUeWeQX eQWUe vle eW cRQWiQeQW : 
une île éloignée est moins soumise aux systèmes continentaux, car l·plRigQemeQW dX cRQWiQeQW eVW 
V\QRQ\me d·plRigQemeQW dX SRXYRiU eW de la VXUYeillaQce. « En fait, l'île et ses habitants observent dans leurs 
inVWiWXWionV leV loiV de la pUo[pmiqXe : loin dX poXYoiU ¶¶cenWUal··, celui-ci en perd son importance, sa force de contrainte, 
il s'abstrait, et son prestige, par son abstraction même, perd de la valeur coercitive » (Moles, 1982:285). Dans 
certaines des îles du PRQaQW, leV fRUceV de SRlice Qe VRQW SUpVeQWeV TX·eQ VaiVRQ eVWiYale lRUV de la fRUWe 
fréquentation touristique. Et le suivi du contrôle technique est moins strict Vi aXcXQ ceQWUe agUpp Q·e[iVWe 
VXU l·vle, caU il eVW cRQVidpUp difficile de dpSlaceU le YphicXle jXVTX·aX cRQWiQeQW SRXU XQ cRQWU{le, 
QRWammeQW SRXU leV vleV R� l·embaUTXemeQW est effectué par levage et non par roulage (5.1.2.2). 

L·plRigQemeQW faYRUiVe aXVVi XQ bRQ QiYeaX d·pTXiSemeQW. Pour une île liée au continent, 
« l·inVXlaUiWp eVW Xn facWeXU qXi faYoUiVe la miVe en place de VeUYiceV eW d·pqXipemenWV » (Brigand, 1983:172). En 
effeW, YX TXe l·XVage de ceUWaiQV pTXiSemeQWV eVW QpceVVaiUe eW TX·il eVW difficile d·accpdeU j ceX[ dX 
cRQWiQeQW, deV VeUYiceV eW pTXiSemeQWV VRQW miV eQ Slace VXU l·vle, SaUfRiV VaQV aWWeiQdUe leV seuils 
QpceVVaiUeV SRXU jXVWifieU leXU iQVWallaWiRQ V·il V·agiVVaiW d·XQ WeUUiWRiUe cRQWiQeQWal.  

La UXSWXUe maUiWime eVW faYRUable j l·acWiYiWp deV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV SXiVTXe Vi le maUchp 
insulaire est certes réduit, la clientèle est davantage captive que sur le continent. Il est difficile pour le 
cRQVRmmaWeXU iQVXlaiUe d·accpdeU aX[ cRmmeUceV eQ dehRUV dX WeUUiWRiUe iQVXlaiUe, caU cela imSliTXe 
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une traversée pour rejoindre le continent. AXjRXUd·hXi ceSeQdaQW, aYec le dpYelRSSemeQW de l·XVage deV 
TICs, faire ses courses à distance est devenu plus aisé (cf. chapitre 8 et Calderwood & Freathy, 2014; 
Freathy & Calderwood, 2013, 2016). 

L·iVRlemeQW faciliWe la SURWecWiRQ de l·eQYiURQQemeQW, XQ aWRXW SRXU XQ WRXUiVme UaiVRQQp. C·eVW 
aussi une protection naturelle contre des menaces exogènes, et la barrière maritime constitue alors un 
atout. Dans les îles du Ponant, « l·ocpan, V·il conVWiWXe Xn obVWacle conWUaignanW leV vlienV j l·aXWaUcie ma[imXm, 
est aussi une protection, un rempart qui atténue les grandes épidémies. [«] LeV cUiVeV de VXbViVWance VonW plXV UaUeV 
qX·ailleXUV eW moinV gUaYeV, caU le poiVVon, eW leV coqXillages ramassés sur le rivage nourrissent les hommes et une 
partie du cheptel (les patelles servent à engraisser les porcs) » (Brigand et al., 1986:55).  

Le transport pour rejRiQdUe l·vle peut aussi représenter un atout. La traversée maritime participe 
j l·aWWUacWiYiWp de l·vle SRXU le YiViWeXU, SRXU TXi elle faiW aXWaQW SaUWie dX YR\age TXe la YiViWe de l·vle.  

AiQVi, malgUp leV caUacWpUiVWiTXeV iQVXlaiUeV cRQWUaigQaQWeV, l·vle peut trouver des potentiels 
économiques dans son insularité pour définir son propre profil de développement. 

{ LeV WUajecWoiUeV de dpYeloppemenW de l·vle 

Le dpYelRSSemeQW de l·vle eVt conditionné par sa géographie. Chaque île a ses ressources, ses 
contraintes et ses opportunités, qui vont façonner un parcours de développement insulaire. 

Il existe schématiquement deux stratégies de développement pour l·île : le développement 
autocentré ou le développement extraverti, très largement répandu. S·RXYUiU eW Ve développer grâce à 
l·e[SRUW SeUmeW de UpdXiUe la cRQWUaiQWe d·pcRQRmie d·pchelle et pousse à la recherche de compétitivité. 
AYec la cRQWUaiQWe de l·RffUe de WUaYail VXU l·vle, il eVW iQWpUeVVaQW de cibleU deV maUchpV de Qiche eW deV 
activités basées sur le capital humain (Armstrong et al., 2006). 

CRmme WRXW aXWUe WeUUiWRiUe, l·vle SeXW Ve dpYelRSSeU eW Ve VSpcialiVeU, VelRQ VeV UeVVRXUceV eW VeV 
compétences, dans les trois secteurs de l·pcRQRmie. L·vle SeXW rWUe XQ eVSace de YalRUiVaWiRQ SUimaiUe, 
avec par exemple des activités minière (phosphate, nickel, pétrole etc.), agricole ou halieutique, et 
l·e[SRUWaWiRQ de ceV SURdXcWiRQV. Il V·agiW d·XQe UeQWe QaWXUelle. L·vle e[SlRiWe leV UeVVRurces naturelles 
de VRQ WeUUiWRiUe, SaUfRiV jXVTX·j l·pSXiVemeQW. L·vle SeXW rWUe XQ eVSace de YalRUiVaWiRQ iQdXVWUielle, aYec 
l·e[SRUWaWiRQ de SURdXiWV maQXfacWXUpV. Groix et Belle-Île ont par le passé été des îles industrielles avec 
la conservation du poisson (Brigand, 1984). EQfiQ, l·vle SeXW rWUe XQ eVSace d·acWiYiWpV WeUWiaiUeV. Elle 
SeXW VeUYiU de UelaiV RX de caUUefRXU cRmmeUcial. L·e[SRUWaWiRQ de VeUYiceV est une solution intéressante 
SRXU VXUmRQWeU leV cRQWUaiQWeV lipeV j l·ploignement (cf. Encadré 3, p43). Les services exportables sont 
par exemple le tourisme ; les services financiers ; leV VeUYiceV de WUaQVSRUW, d·eVcale, d·eQWUeSRVage eW de 

Progression du développement économique pour une 
économie insulaire 

Modèle MIRAB : Migration, Remittances, Aid and 
Bureaucracy (Bertram, 2006; Bertram et al., 1986, 1985; 
Fraenkel, 2006). L·vle est extravertie, avec une dépendance 
pcRQRmiTXe UeSRVaQW VXU l·aide extérieure, la 
bXUeaXcUaWiVaWiRQ eW l·pmigUaWiRQ (exportation de main 
d·±XYUe, UemiVe de fRQdV deV e[SaWUipV)  

Modèle MIRAGE : Migration, Remittances, Aid and 
Government Expenditure (Connell, 1991; Poirine, 1993). 

Modèle TouRAB : développement du tourisme, donc 
l·pcRQRmie UeSRVe daQV XQe mRiQdUe meVXUe sur les remises 
de fRQdV deV WUaYailleXUV pmigUpV, l·aide e[WpUieXUe eW la 
bureaucratie (Guthunz et al., 1996). Cette activité est la 
bienvenue lorsque la population décroît progressivement, 
afiQ d·aSSRUWeU deV cRmSlpmeQWV de UeYeQX, SeUmeWWUe la 
vente de maisons inhabitées ou donner un usage aux 
mauvaises terres (de Beaulieu, 2007). 

Modèle SITE : Small warm water Island Tourist 
Economies. L·acWiYiWp WRXUiVWiTXe Ve SRUWe bieQ eW cRQWiQXe 
j Ve dpYelRSSeU, l·pcRQRmie iQVXlaiUe eQ deYieQW dpSeQdaQWe 
(McElroy, 2006; McElroy et al., 2010;Goavec et al., 2015). 

Modèle PROFIT : People Ressources, Overseas 
Management, Finance et Transport (Baldacchino, 2006). Le 
WRXUiVme a\aQW SeUmiV le dpYelRSSemeQW de l·pcRQRmie 
insulaire, cette dernière peut se diversifier et se réorienter 
YeUV d·aXWUeV acWiYiWpV : finance, transport, mais aussi 
compétences politiques et services publics non-marchands 
stratégiques. 

Encadré 4 ² Les modèles de développement pour les PEID 
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transbordement ; les services de saisie et de traitement de données informatiques ; les services 
philatéliques ; leV VeUYiceV d·eQVeigQemeQW ; leV VeUYiceV d·immaWUicXlaWiRQ deV QaYiUeV VRXV SaYillRQ ; les 
VeUYiceV d·accXeil deV SeUVRQQeV UeWUaiWpeV eQ UpVideQce ; ou enfin, les services d·RUdUe VWratégique. Dans 
les îles du Ponant, les activités tertiaires, dont le tourisme, prédominent, ce qui sera détaillé au chapitre 2.  

Les vleV SURfiWeQW d·aWRXWV YaUipV eW bpQpficieQW d·pcRQRmie de UeQWe, naturelle, monétaire ou 
géostratégique. Mais elles peuvent aussi être le moteur de secteurs économiques dynamiques et 
profitables pour le territoire : tourisme, services financiers etc. De QRmbUeXVeV RSWiRQV V·RffUeQW aX[ 
îles. Parmi la diversité de stratégies de développement, géographes et économistes identifient des 
parcours type de développement des îles. Des modèles spécifiques sont établis pour les états 
insulaires (Encadré 4), qui ne sont pas adaptés aux petites îles côtières du Ponant. 

Les théories traditionnelles de développement sont applicables pour les économies insulaires, 
avec des adaptations : pour rester compétitif, il faut trouver une spécialisation appropriée et tirer 
avantage des dotations naturelles (Logossah et al., 2007), limiter le transport de produits pondéreux 
(Srinivasan, 1986) eW faYRUiVeU l·e[SRUWaWiRQ de SURdXiWV j fRUWe YaleXU ajRXWpe (Armstrong et al., 2006; 
Dehoorne, 2014; Gombaud, 2007; Poirine, 1995).  

Pour finir, les difficultés insulaires évoquées plus haut VRQW l·RccaViRQ SRXU leV vleV de faire valoir 
ces difficultés liéeV j l·iQVXlaUiWp SRXU UeYeQdiTXeU deV aideV maWpUielleV RX fiQaQciqUeV.  

1.1.2.2 L͛inƐƵlaƌiƚé comme argument dans le discours pour le développement 
Si l·vle faiW aSSel aX[ aXWUeV WeUUiWRiUeV SRXU SeUmeWWUe XQ dpYelRSSemeQW e[WUaYeUWi, elle UecRXUW 

également à eux pour lui venir en aide face aux contraintes géographiques insulaires. Celles-ci sont 
davantage perceptibles et semblent plus marquées que pour un territoire continental. Ce qui peut 
distinguer le territoire insulaire du territoire continental qui souffre des mêmes contraintes (exiguïté, 
plRigQemeQW, iVRlemeQW eWc.), c·eVW l·pYidence de ces caractéristiques pour une île. Les documents 
politiques (Encadré 5) et la presse (Encadré 6) Ve fRQW UpgXliqUemeQW l·pchR deV cRQWUaiQWeV iQVXlaiUeV. 
De ce faiW, SURfiWaQW de la YiVibiliWp deV haQdicaSV de l·vle, VeV UeSUpVeQWaQWV dpYelRSSeQW XQ diVcRXUV 
aXWRXU de l·iQVXlaUiWp, TXi SeXW WeQdUe j l·iQVXlaUiVme. 

Article du journal Ouest-France du 13 décembre 2007 

L·aUWicle Vouligne que, contrairement à ses voisines 
bUeWRQQeV, l·vle d·YeX a pWp RXblipe dX SlaQ de cRQWUaW EWaW-
Région : « TandiV qXe leV pUoblqmeV lipV j l·inVXlaUiWp onW pWp pUiV 
en compte en Bretagne, la seule île de la région [Pays de la Loire] 
n·a paV pWp UeWenXe paU l·EWaW comme WeUUiWoiUe pUioUiWaiUe. [«] [EW 
poXUWanW] leV handicapV VXU l·vle d·YeX, ce n·eVW paV ce qXi manqXe, 
rappellent les élus ». 

 
Encadré 6 ² La SUeVVe Ve faiW l·pchR deV cRQWUaiQWeV de l·iQVXlaUiWp 

E[WUaiWV de dRcXmeQWV SRliWiTXeV VXU l·iQVXlaUiWp 

Le PlaQ d·eQgagemeQW aYec leV vleV dX CRQVeil 
Général du Finistère (2010-2016) explique que « les îles du 
Ponant finistériennes subissent des contraintes spécifiques 
d·acceVVibiliWp, de co�W de la Yie eW diVpoVenW le plXV VoXYenW de 
ressources naturelles limitées. Elles sont de petite taille, éloignées du 
continent et sans raccordement au réseau électrique pour Molène, 
OXeVVanW eW Sein. L·accqV eW le WUanVpoUW deV maWpUiaX[ \ VonW 
compliqués, coûteux et incertains, car dépendant des intempéries ». 
Dans son avis de 2012 sur les « problèmes propres aux îles », le 
Comité Economique et Social Européen (CESE) signale 
que « les îles sont particulièrement affectées par les phénomènes 
migratoires ou les problèmes liés au vieillissement et au 
dépeuplement. Ces situations peuvent entraîner la déperdition du 
patrimoine culturel, la fragilisation des écosystèmes et avoir des 
retombées économiques graves » (ECO/300 ² CESE 813/2012). 

 
Encadré 5 ² Les contraintes insulaires dans les documents politiques  
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{ L·inVXlaUiVme 

L·iQVXlaUiVme eVW « l·enVemble deV acWionV eW deV UeYendicaWionV poliWiqXeV deV vlienV VoXcieX[ d·afficheU eW de 
défendre leur différence insulaire » (Bernardie-Tahir, 2008a:16). C·eVW XQ « néologisme formé pour désigner ce qui 
serait un vécu insulaire et les particularités qui le caractérisent » (Martinaud et al., 2013:128). L·ideQWiWp 
insulaire, nous le verrons à propos des tarifs de desserte (5.3.2), peut être un sujet sensible. Mais cette 
identité insulaire revendiquée est « Xne maniqUe de mobiliVeU, j l·occaVion poliWiqXemenW, leV inVXlaiUeV contre 
l·¶¶inWUXV·· ». Guy Mercier (1990:12) SaUle alRUV de l·iQVXlaUiVme « comme il y a des régionalismes ou des 
nationalismes ». Il relève de la dimension socio-politique et géopolitique (Meistersheim, 1988).  

MaiV l·iQVXlaUiVme Ya SlXV lRiQ TX·XQe VimSle fieUWp cXlWXUelle. FUaQoRiV Doumenge (1985) étend 
le VeQV dX WeUme daQV XQe RSWiTXe gpRSRliWiTXe SRXU dpVigQeU l·aWWiWXde de UeYeQdication des 
SRSXlaWiRQV iQVXlaiUeV. EQ effeW, l·XWiliVaWiRQ d·XQ Wel diVcRXUV VXU leV SaUWicXlaUiWpV eW leV haQdicaSV 
insulaires est souvent observée à des fins revendicatives, notamment pour obtenir des aides provenant 
de territoires extérieurs, bénéficieU d·aYaQWageV SaUWicXlieUV, rechercher une situation de rente. Il est 
considéré comme plus difficile de vivre sur une île que sur le continent, notamment en raison des 
contraintes géographiques insulaires évoquées précédemment. « Ces contraintes insulaires, autrefois 
acceptées, ne le sont plus de nos jours », écrit André Guilcher (1985:278) il y a trente ans. Il explique ainsi les 
motifs des sollicitudes du contiQeQW eQYeUV leV vleV de l·OXeVW fUaQoaiV : © dans le jugement des gens du 
conWinenW YoiVin, leV vleV dX PonanW eW VXUWoXW leV plXV peWiWeV onW WoXjoXUV bpnpficip d·Xne faYeXU paUWicXliqUe : mondeV 
un peu sauvages, mais milieux difficiles dont on admire et UeVpecWe leV habiWanWV [«] CeWWe VolliciWXde poXU leV vleV 
qXi Ve manifeVWe de diYeUV c{WpV n·eVW donc paV qX·Xne affaiUe VenWimenWale. Elle a deV lienV WUqV diUecWV aYec la gpogUaphie 
humaine et économique [...] » (ibid.).  

Les contraintes insulaires impliquent des coûts pour les surmonter ou les contourner. Le poids 
fiQaQcieU de ceV acWiRQV, TXi VembleQW aXjRXUd·hXi QpceVVaiUeV aX WeUUiWRiUe iQVXlaiUe, UeSUpVeQWe XQe 
difficXlWp VXSSlpmeQWaiUe SRXU la geVWiRQ de l·vle, eW XQe jXVWificaWiRQ dX diVcRXUV iQVXlaiUe, caU leV 
UeVVRXUceV de l·vle Qe Vuffisent pas. Guy Mercier (1990:14) UaSSelle TX·XQe « autre difficulté que rencontrent 
leV poliWiqXeV, c·eVW qX·elleV demandenW bien souvent la mobilisation de moyens (financement, qualification, main 
d·±XYUe, eWc.) qXi dppaVVenW la VeXle capaciWp deV vleV ª. La caSaciWp iQVXlaiUe pWaQW iQVXffiVaQWe, l·vle faiW aSSel 
au continent pour mener à bien certaines actions de développement. 

PRXU cela, leV WeUUiWRiUeV iQVXlaiUeV Ve VRQW UaVVemblpV SRXU SaUleU d·XQe mrme YRi[. PRXU XQ 
diVcRXUV efficace VXU l·iQVXlaUiWp, leV aXWeXUV pYRTXeQW la caSaciWp j Ve faiUe eQWeQdUe aXSUqV deV aXWRUiWpV 
départementales et régionales (Chaussade, 1990), gUkce j l·RUgaQiVaWiRQ deV vleV eQ UegURXSemeQW, j la 
fois économique, politique et technique (Martinaud et al., 2013). Dans la seconde moitié du vingtième 

La mise en avant des contraintes insulaires dans le discours 
insulariste 

Stéphane Gombaud (2007:928) relève que Jean-
Didier Hache, secrétaire de la Commission des îles de la 
Conférence des Régions Périphériques Maritimes, note « la 
pUogUeVViYe pUiVe de conVcience d·Xne commXnaXWp poliWiqXe de deVWin 
par les pouvoirs régionaux insulaires. Malgré les statuts très 
diffpUenWV de ceV UpgionV, l·idpe d·Xne inVXlaUiWp foncWionnanW paUWoXW 
comme handicap V·eVW impoVpe comme clp de Yo�We de l·aUgXmenWaiUe 
deV foUXmV eW colloqXeV [«]. Le pUemieU d·enWUe eX[ eXW lieX en 
1975 à Galway en Irlande. Hache parle à son sujeW de l·plaboUaWion 
d·Xne VoUWe de ´neZ deal poXU la ppUiphpUie inVXlaiUe·· de l·EXUope. 
Les statistiques publiées par Eurostat montrent en particulier des 
taux de chômage plus élevés dans les îles que dans le reste de 
l·EXUope, illXVWUanW la Wendance j produire moins ou à des coûts 
supérieurs, en raison notamment des durées et coûts du transport 
des hommes, des matières premières et des produits. Le handicap 
inVXlaiUe eVW idenWifip j Xn fUein de l·acWiYiWp ».  

Encadré 7 ² Le discours insulariste 

 



 

49 / 574 

siècle, de nombreuses orgaQiVaWiRQV iQVXlaiUeV aSSaUaiVVeQW, eW deV iQVWaQceV j l·pchelle mRQdiale eW 
européenne reconnaissent les particularismes des PEID ou des régions périphériques européennes. Le 
discours insulariste a permis de faire reconnaître les spécificités insulaires. L·aSSellaWiRQ deV PeWiWV EWaWV 
Insulaires en Développement est en soi déjà une reconnaissance de la spécificité de ces territoires. Selon 
François Taglioni (2010:426), c·eVW XQe YpUiWable caWpgRUie j SaUW, eW il eVW UemaUTXable TX·ilV « aient réussi 
le tour de force, avec un poids démographique, économique, territorial et politique aussi faible sur le papier, à se 
distinguer auprès des organisations internationales de par le monde ».  l·pchelle de l·EXURSe, de nombreuses 
îles bénéficient selon lui de différenciations administratives fiscales et législatives : « ces adaptations sont 
la pUeXYe de ce qX·insularisme veut dire ». A l·pchelle deV vleV dX PRQaQW, l·AVVRciaWiRQ SRXU la PURmRWiRQ eW 
la Protection des Îles du Ponant est créée en 1971. 

Les îles mettent en avant des faits socio-économiques qui soulignent leurs handicaps (Encadré 
7). Elles SU{QeQW leXU iQVXlaUiWp, eQ XVaQW d·XQe ceUWaiQe emShaVe dX diVcRXUV. SelRQ OliYieU Dehoorne 
(2014:1), « le contexte est propice à la conVWUXcWion d·Xn lobb\ing VppcifiqXe, mpdiaWiVp j loiViU paU qXelqXeV 
inWeUYenWionV poliWiqXeV [«], qXi confine l·vle danV Va YXlnpUabiliWp, Von inplXcWable fUagiliWp ; ce destin insulaire 
noXUUiW d·aXWanW plXV noWUe dpVaUUoi qX·il Vemble pUophpWiVeU le devenir du monde ». L·emShaVe dX diVcRXUV eVW 
SRUWpe VXU l·eQfeUmemeQW eW la diVcRQWiQXiWp du territoire insulaire. Ce constat de discontinuité « marque 
la YolonWp d·affiUmeU Xne idenWiWp eW de pUofiWeU deV VppcificiWpV naWXUelleV oX VocialeV, de UenWeV de situations ou 
historiques, pour obtenir ou conserver des avantages ou privilèges sociaux, économiques ou politiques » (Morin, 
2010:412).  

{ Le VoXWien enYeUV l·vle, notamment à travers le transport 

Comment le continent peut-il aideU l·vle ? Doit-il le faire ? En 1985, André Guilcher pose la 
question du maintien de services envers les îles du Ponant pour une population qui ne cesse de 
dpcURvWUe. Il pYRTXe SRXU illXVWUaWiRQ l·pYacXaWiRQ d·vleV bUiWanniques, avec les cas de Saint-Kilda en 
Ecosse ou des îles Blasket en Irlande, pour réduire les dépenses publiques du continent. Mais dans les 
vleV de l·OXeVW de la FUaQce, © l·pYacXaWion pWanW jXVqX·ici UejeWpe, eW VoXYenW aYec indignaWion, la VolXWion la plus 
gpnpUale eVW Xne compenVaWion dX handicap inVXlaiUe paU l·pWabliVVemenW d·Xne ´conWinXiWp WeUUiWoUialeµ, c·eVW-à-dire 
essentiellement la mise en service de nombreux bateaux modernes pour les liaisons îles-continent, avec de larges 
subventionnements par les conseils généraux des départements concernés, qui permettent de pratiquer pour les 
insulaires des prix modérés » (Guilcher, 1985:279). LeV U{leV d·aYaQcée stratégique, de surveillance et de 
signalisation maritime constituent autant de justifications des actions en faveur des îles et pour le 
maiQWieQ d·XQe SRSXlaWiRQ SeUmaQeQWe iQVXlaiUe. CaU XQe vle habiWpe eVW XQe vle cRQVidpUpe. « Si Ouessant 
aYaiW pWp inhabiWpe, elle n·aXUaiW VanV doXWe paV pWp aXVVi facilemenW pUiVe en conVidpUaWion [poXU la dplimiWaWion deV 
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]oneV pconomiqXeV e[clXViYeV]. L·appaUWenance d·Xne vle n·eVW jamaiV aXVVi bien aVVXUpe qXe paU l·e[iVWence 
d·habiWanWV VXr son sol » VRXligQe AQdUp GXilcheU. Le cRQWiQeQW SeXW dRQc aYRiU iQWpUrW j VRXWeQiU l·vle. 

L·aXWeXU SURSRVe alRUV TXelTXeV SiVWeV SRXU deV acWiRQV VSpcifiTXemeQW eQ faYeXU deV vleV dX 
Ponant. Il faut selon lui « dppaVVeU le VWade de l·aVViVWance poXU WenWeU d·aWWeindUe celXi de la UpgpnpUaWion 
économique » eW mRdXleU l·effRUW de VXUYie de ceV vleV gUkce j XQe diYeUVificaWiRQ deV acWiRQV lRUVTXe cela 
est possible. « PoXU Xne VXUYie inVXlaiUe, il faXW donc qX·e[iVWe Xne aXWUe acWiYiWp qXe le WoXUiVme, mrme Vi celui-ci 
est désormais, comme nous le pensons, un élément capital indispensable » (Guilcher, 1985:282). Les études 
économiques sur le développement insulaire évoquent le recours à une « économie extravertie, soutenue par 
des partenariats et des synergies régionales » (Gombaud, 2007:949). Le CESE aimeUaiW YRiU l·UE ampliRUeU 
l·acceVVibiliWp deV vleV eW leV SRVVibiliWpV de cRQQe[iRQ aYec elleV eW eQWUe elleV : « La question de l'accessibilité 
étant essentielle si l'on souhaite améliorer l'attrait des régions insulaires, il conviendrait de diminuer les coûts du 
transport de marchandises et de passagers en appliquant le principe de la continuité territoriale » (Espuny Moyano, 
2012). Le développement du territoire insulaire peut être à la fois initié localement par des dynamiques 
insulaires, ou favorisé par des actions extérieures, au nom de la continuité territoriale. 

La cRQWiQXiWp WeUUiWRUiale eVW l·abVeQce de UXSWXUe daQV le WeUUiWRiUe. DqV leV RUigiQeV de l·UQiRQ 
EXURSpeQQe aYec le TUaiWp de RRme, c·eVW XQ VRXci deV eWaWV membUeV d·haUmRQiVeU le dpYelRSSemeQW 
eW de UpdXiUe leV pcaUWV eQWUe leV diffpUeQWeV UpgiRQV eXURSpeQQeV. AX QiYeaX fUaQoaiV, c·eVW XQ SUiQciSe 
de VeUYice SXblic dpfiQi daQV leV aQQpeV 1970 SRXU la CRUVe, d·abRUd SRXU leV liaiVRQV maUiWimeV SXiV leV 
liaisons aériennes (Conte, 2014; Peraldi, 2007). PRXU l·vle, être rattachée à un territoire continental est 
censé être un réel atout, car « l·inWpgUaWion [«] j Xne logiqXe WeUUiWoUiale deVVinpe paU Xne pXiVVance e[WpUieXUe, 
V·accompagne de WUanVfeUWV pconomiqXeV eW financieUV diYeUV, VoXV coXYeUW d·Xn poliWiqXe de ¶¶conWinXiWp WeUUiWoUiale·· oX 
de ¶¶UaWWUapage pconomiqXe·· » (Dehoorne, 2014:4). La UelaWiRQ de dRmiQaWiRQ eQWUe l·vle eW le cRQtinent peut 
aiQVi cRQVWiWXeU XQ aSSRUW QRQ Qpgligeable SRXU l·vle.  

L·RbjeW de la cRQWiQXiWp WeUUiWRUiale eVW de « UpdXiUe leV conWUainWeV de l·inVXlaUiWp » (Cour des Comptes, 
2011:551), eQ UeQfRUoaQW la cRQWiQXiWp de l·eVSace QaWiRQal. Ce principe a valeur constitutionnelle. Il faut 
noter que « l·eVpace naWXUel n·eVW jamaiV diVconWinX, ce VonW leV acWiYiWpV qXe leV hommeV UpaliVenW VXU diffpUenWV 
espaces qui sont VXVcepWibleV d·rWUe diVconWinXeV en UaiVon deV caUacWpUiVWiqXeV ph\ViqXeV de ceV eVpaceV ». Ainsi, « ce 
qXe la conWinXiWp WeUUiWoUiale Wend j aVVXUeU n·eVW paV la conWinXiWp deV eVpaceV, maiV la conWinXiWp deV acWiYiWpV qXe leV 
hommes entendent réaliser sur ces espaces. Elle participe à la construction du territoire en tant que lieu unifié de 
réalisation des activités des hommes y vivant » (Lavaine, 2018:6). La recherche de cette continuité par les 
politiques publiques vise à produire des espaces économiques continus, et par conséquent, des 
territoires développés économiquement, socialement et culturellement. CeWWe cRQWiQXiWp V·aWWeiQW SaU la 
continuité des institutions, ou par la continuité de la circulation. 
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Le principe de continuité territoriale permet au territoire périphérique ou insulaire de bénéficier 
d·aide SRXU aVVXUeU Va deVVeUWe deSXiV le cRQWiQeQW. L·aUWicle 4 dX UqglemeQW cRQceUQaQW l·accès des 
WUaQVSRUWeXUV apUieQV cRmmXQaXWaiUeV aX[ liaiVRQV apUieQQeV iQWUacRmmXQaXWaiUeV iQdiTXe TX·XQ EWaW 
membUe de l·UE SeXW « imposer des obligations de service public sur des services aériens réguliers » vers un 
territoire dont les liaisons « sont considérées comme vitales pour le développement économique » (règlement CEE 
Q�2408/92 dX CRQVeil dX 23 jXilleW 1992). Le WUaQVSRUW eVW bieQ VRXYeQW aX c±XU deV cRQVidpUaWiRQV de 
continuité territoriale. Dans les Petites Antilles, « assurer la continuité terriWoUiale eVW [«] l·Xne deV pUincipaleV 
missions du transport aérien » (Ranély Vergé-Dépré, 2008:100). Il V·agiW de faciliWeU le dpSlacemeQW deV 
SeUVRQQeV eW deV maUchaQdiVeV, de maQiqUe j ce TXe le WeUUiWRiUe cRQceUQp V·iQWqgUe aX mieX[ aX maUchp 
européen. « Le souci de maintenir des dispositifs terrestres, maritimes ou aériens de circulation des personnes et des 
marchandises, alors même que ces dispositifs pourraient ne paV rWUe UenWableV dXUanW Xne paUWie de l·annpe, eVW VoXV-
jacenW j bon nombUe de UpgimeV jXUidiqXeV V·aUWicXlanW aXWoXU de la noWion de continuité territoriale. La méthode 
prend la plupart du temps la forme de financements publics à destination des entreprises privées qui seraient, en 
l·abVence de WelV financemenWV, danV l·impoVVibiliWp économique de maintenir des liaisons ² maritimes ou aériennes le 
plus souvent » (Lavaine, 2018:3). 

Concernant la continuité territoriale dans les îles du Ponant, « il V·agiW de peUmeWWUe leV pchangeV de 
marchandises destinées à la vie locale et permettre le développement du tourisme qui constitue un apport économique 
indiVpenVable j la VWabiliWp de l·enWUepUeneuriat sur ces territoires » (ibid.). Pour cela, les délégataires des missions 
de service public de transport, maritime et aérien, sont soutenus financièrement par les collectivités afin 
de V·aVVXUeU de l·e[SlRiWaWiRQ deV liaiVRQV WRXW aX lRQg de l·aQQpe, eW QRQ SaV XQiTXemeQW eQ SpUiRde de 
fréquentation touristique, la plus rentable (cf. 3.1 et 3.2.3). Les systèmes de desserte mis en place « visent 
la continuité territoriale sans la nommer explicitement, ce qui conduit les acteurs locaux en question à revendiquer la 
cUpaWion d·Xn diVpoViWif jXUidiqXe V·appliqXanW aX[ vleV conWinenWaleV compaUable j celXi de la CoUVe ou celui de 
l·OXWUe-mer » (Lavaine 2018; voir aussi Le Cornec 2016). DaQV VRQ SlaQ d·eQgagemeQW aYec leV vleV 
Finistériennes (2010-2016), le Conseil Général du Finistère reconnaît la « spécificité insulaire ». Son 
engagement « en faYeXU de la VolidaUiWp eW de la conWinXiWp WeUUiWoUiale VXU l·enVemble dX FiniVWqUe V·adapWe en 
permanence aux spécificités insulaires ». La continuité territoriale est affichée clairement comme un objectif.  

Cependant, les économies insulaires connaissent des politiques tarifaires extrêmement différentes 
en matière de continuité territoriale (Fustier, 1995:92; Hache, 1988; Hache et al., 1985), même au sein 
de l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW (cf. 5.3). De SlXV, eW malgUp ceV aideV, l·XVageU insulaire reste contraint 
par le mode de transport qui lui est offert et par les inconvénients liés aux intempéries ou aux grèves, 
et il continue de subir le temps mort imposé par la durée de traversée. Finalement, « le principe de 
continuité territoriale fondp XniqXemenW VXU Xne poliWiqXe WaUifaiUe ne VXffiW paV j YaincUe [l·]iVolemenW » (Fustier, 
1995:94), ce TXi jXVWifie d·aXWUeV acWiRQV eQYeUV le WeUUiWRiUe iQVXlaiUe.  

Reconnaissance et actions envers les régions insulaires 

A l·pchelle eXURSpeQQe, XQe SRliWiTXe YiVaQW j 
« UpdXiUe l·pcaUW enWUe leV niYeaX[ de dpYeloppemenW deV diYeUVeV 
régions et le retard des régions les moins favorisées » est mise en 
place, parmi lesquelles les régions insulaires (article 174 du 
TUaiWp VXU le fRQcWiRQQemeQW de l·UE). UQ cRQceSW 
d·XlWUaSériphéricité est largement utilisé pour renforcer le 
discours sur les handicaps insulaires. La déclaration annexe 
n°26 relative aux régions ultrapériphériques de la 
Communauté du traité de Maastricht note ainsi que « la 
conférence reconnaît que les régions ultrapériphériques de la 
commXnaXWp (dppaUWemenWV fUanoaiV d·oXWUe-mer, Açores et Madère, 
et les îles Canaries) subissent un retard structurel important aggravé 
par plusieurs phénomènes (grand éloignement, insularité, faible 
superficie, relief et climat difficile, dépendance économique vis-à-vis 
de quelques produits) dont la constance et le cumul portent 
lourdement préjudice à leur développement économique et social ». 
Les actions en faveur des régions insulaires européennes 
visent à les relier aux régions plus centrales de la 
communauté européenne. « Cette volonté de relativiser les effets 
de l·inVXlaUiWp afin de peUmeWWUe Xne ciUcXlaWion VanV enWUaYe deV 
personnes, deV bienV eW de l·infoUmaWion Ve WUadXiW pUincipalemenW 
par une aide financière sans cesse croissante depuis une décennie » 
(Nicolas, 2001:11). Les actions du Fonds Européen de 
Développement Economique et Régional (FEDER) 
cherchent à faciliter le désenclavement et le déplacement 
des personnes. Ce fonds a par exemple permis aux îles de la 
CaUawbe UaWWachpeV j l·UE de Ve dRWeU d·iQfUaVWUXcWXUeV de 
transports parmi les plus modernes de la région. 

De plus, il existe la Commission des Îles ainsi que 
des lobbies efficaces autour des régions ultrapériphériques, 
favorisant les apports financiers dans des logiques similaires 
aux programmes de développement sur le continent, mais 
avec des volumes différents (Martinaud et al., 2013). 
L·pcRQRmiVWe BeUQaUd Poirine (1995:162)constate que pour 
une île « le monWanW de l·aide paU habiWanW eVW d·aXWanW plXV pleYp 
en général que la populaWion eVW faible, eW l·aide eVW en gpnpUal plXV 
forte pour les territoires que pour les Etats indépendants ». 

Encadré 8 ² Actions en faveur des régions insulaires européennes 
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Il y a pour les îles des « traitements particuliers en matière de développement, d'aide publique, d'échanges 
commerciaux et de dette publique » (Taglioni, 2010:429) j SlXVieXUV pchelleV d·iQWeUYeQWiRQ.  l·pchelle 
européenne, de nombreuses actions sont entreprises envers les régions insulaires, à travers une politique 
qui se veut adaptée à leurs spécificités (Encadré 8). A l·pchelle QaWiRQale aXVVi deV acWiRQV VRQW 
entreprises.  l·OXWUe-Mer, les îles sont sRXWeQXeV SaU l·EWaW FUaQoaiV gUkce j des aides et des statuts 
particuliers. Les îles pré-continentales sont également traitées de manière particulière. La Corse est une 
cRllecWiYiWp SRXUYXe d·XQ VWaWXW dpURgaWRiUe (Renucci, 1998). Elle est devenue une région métropolitaine 
avant les autres (1982), puis une collectivité territoriale à statut particulier (1991), renforcé par la loi 
Notre (applicable en 2018). 

Dès le 19e siècle (Encadré 9), les îliens du Ponant sollicitent l·admiQistration pour « obtenir des 
aides matérielles ou financières conséquentes », en mettant « l·accenW VXU le caUactère périlleux de la 
traversée [«] L·aWWenWion Ve concenWUe VXU leV poUWV eW leV embaUcadqUeV qXi, Velon leXU configXUaWion, UendenW aiVpV oX 
emprchenW leV accoVWageV. PaU conVpqXenW, leV WUaYaX[ d·ampnagemenW de ceV haYUeV VonW aWWendXV eW UpclampV aYec 
virulence » (Salomé, 2003:374). Les transports et leurs infrastructures sont un élément important des 
revendications insulaires et des efforts consentis par le continent pour les îles.  

EQ dehRUV de la VWUicWe deVVeUWe iQVXlaiUe, deV effRUWV VRQW eQWUeSUiV daQV d·aXWUeV dRmaiQeV YaUipV, 
cRmme la VaQWp RX l·accqV j deV VeUYiceV de baVe. A Sein, l·admiQiVWUation attribue par exemple un 
médecin militaire, ou des bateaux-citernes, dénommés l·Averse eW l·Ondée, envoyés depuis Brest pour 
« remplir la citerne municipale, lors des étés secs qui sont une des infortunes de cette terre basse sans le moindre 
ruisseau ni la moindre source » (Guilcher, 1985:277). 

AXjRXUd·hXi eQcRUe, la demaQde de UecRQQaiVVaQce deV VSpcificiWpV iQVXlaiUeV eW de cRmSeQVaWiRQ 
deV haQdicaSV eVW d·acWXaliWp SRXU leV vlieQV dX PRQaQW, cRmme eQ WpmRigQe la presse (Encadré 10). Des 
acWiRQV UpceQWeV cRQWiQXeQW d·aWWeVWeU du soutien du continent envers ces îles. Des exemples seront 
développés dans le chapitre suivant (2.1.3.2) : renégociation du Contrat de Partenariat Etat-Région, 
dRWaWiRQ cRmmXQale d·iQVXlaUiWp, cUpaWiRQ d·XQe maUTXe WeUUiWRUiale eWc.  

En conclusion, de nombreuses aides et dispositifs publics exiVWeQW, TX·il Qe V·agiW SaV ici de 
UeceQVeU e[haXVWiYemeQW. L·vle, SRXU TXi ceV iQWeUYeQWiRQV VRQW UpaliVpeV, eVW cRQVidpUpe VRiW eQ WaQW TXe 
partie du territoire national, comme les autres territoires continentaux, soit en tant que territoire 
spécifiquemenW iQVXlaiUe. SelRQ leV gpRgUaSheV eW leV ampQageXUV, l·vle SURfiWe d·XQ mRde de Yie de SlXV 
en plus proche de celui du continent, au coût de nombreux efforts consentis pour atténuer ces 
différences et ces handicaps : « subis ou détournés autrefois, ces handicapV VonW aXjoXUd·hXi combaWWXV, coUUigpV, 
évités, ce qui a pour conséquence une relative banalisation ² parfois coûteuse ² des moyens mis à la disposition des 
inVXlaiUeV eW paU VXiWe deV modeV de Yie eW deV pUincipeV d·ampnagemenW » (Brigand et al., 1986:107). 

E[WUaiW de l·aUWicle dX 14 maUV 2002, iQWiWXlp © Le Sous-
Préfet Jean-Paul Kihl rencontre les élus », du Télégramme 

« Le premier adjoint au maire de Bangor [à Belle-Île], Eric 
PanneqXin, paUlanW d·Xn WUaiWemenW paUWicXlieU npceVVaiUe aX[ vleV, 
a VoXhaiWp qXe VoiW pUiVe en conVidpUaWion la noWion d· ¶¶e[cepWion 
inVXlaiUe··. Le VoXV-préfet, reprenant la formule, a souligné que les 
loiV ne pUennenW paV en compWe leV paUWicXlaUiVmeV. ¶¶MaiV ce n·eVW 
pas une raison pour ne pas les résoudre et adapter en passant aussi 
paU Xne VolXWion poliWiqXe·· ». 

Encadré 10 ² L· « exception insulaire » mise en avant 

 

Historique du sentiment de singularité dans les îles du 
Ponant selon Karine Salomé 

© Le VenWimenW d·Xne VingXlaUiWp Ve conVWUXiW VXU la dXaliWp 
fondamenWale qXi oppoVe l·vle eW le conWinenW. Le maiUe de BUphaW, 
dqV 1815, pUpciVe qXe leV localiWpV VonW ¶¶WUqV diffpUenWeV dX 
conWinenW··. LeV dplibpUaWionV mXnicipales et les correspondances de 
cette île, mais aussi de la plupart des autres îles, recourent 
maVViYemenW j ceWWe UhpWoUiqXe, qXi diVWingXe leV vleV de l·enVemble 
deV commXneV UXUaleV dX conWinenW. L·XWiliVaWion mrme dX WeUme 
¶¶conWinenW·· aWWeVWe de ceWWe logique de différenciation. Elle suggère 
également la représentation que les insulaires ont de ce dernier, à 
savoir un ensemble éloigné et indistinct qui leur fait face, un au-delà 
paU UappoUW aX cenWUe qXe conVWiWXe l·vle. [«] La qXalificaWion 
politique par rapport au territoire national glisse ainsi au cours du 
19e siècle vers une désignation géographique, qui envisage désormais 
l·vle paU UappoUW aX conWinenW ª (Salomé 2003:371-373). 

Une opposition entre île et continent est réalisée, 
QRWammeQW SRXU demaQdeU de l·aide maWpUielle. Petit à petit 
QavW l·idpe d·XWiliVeU la marge et la dureté de la vie VXU l·vle 
comme argument de revendication. 

 
Encadré 9 ² Historique du sentiment de singularité dans les îles du 

Ponant selon Karine Salomé 
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{ CUiWiqXe de l·appUoche inVXlaUiVWe 

LeV gpRgUaSheV deV vleV WeQdeQW j dpQRQceU l·iQVXlaUiVme eW le SaUWicXlaUiVme deV UpgiRQV 
insulaires, en évoquant une « dérive » du discours insulariste (Doumenge, 1985), aYec la SURdXcWiRQ d·XQ 
« diVcoXUV dpWeUminiVWe qXanW aX[ effeWV de l·inVXlaUiWp VXppoVpe VXU le dpYeloppemenW » (Taglioni, 2007:3). Avec 
l·iQVXlaUiVme, leV caUacWpUiVWiTXeV géographiques de l·iQVXlaUiWp deYieQQeQW V\VWpmaWiTXemeQt des 
entraves au développement. Selon lui, le discours insulariste est développé pour deux raisons 
principales : la SUemiqUe eVW le dpWeUmiQiVme eW le maQTXe d·RbjecWiYiWp ; la deuxième, concernant 
l·EXURSe, eVW la cUaiQWe lpgiWime de YRiU le WUaiWemeQW deV SaUWicXlaUiWpV iQVXlaiUeV V·eVWRmSeU aYec 
l·plaUgiVVemeQW de l·UQiRQ EXURSpeQQe de 2004. Joseph Martinetti (2012:4²5) quant à lui dénonce pour 
la Corse « l·acWiYiVme WeUUiWoUial encoXUagp [«] paU la goXYeUnance eXUoppenne » eW VRXligQe leV limiWeV d·XQe 
« appUoche heXUiVWiqXe de l·inVXlaUiWp qXe YphicXle Xne do[a inVXlaUiVWe, WUop laUgemenW en coXUV depXiV leV annpeV 
1980. Elle surinvestit le lien entre insularité et handicap non sans arrières pensées lobbyistes, voire victimaires ». 
C·eVW le lieQ V\VWpmaWiTXe eQWUe iQVXlaUiWp eW contrainte qui est ici dénoncé. 

Le diVcRXUV iQVXlaUiVWe dpWieQW deV aVVeUWiRQV facWXelleV, maiV TXi VRQW emSUiVeV d·e[agpUaWiRQ, ce 
qui coQVWiWXe XQe deX[iqme cUiWiTXe de l·iQVXlaUiVme. FUaQoRiV Taglioni (2010:428) explique que 
l·iQVXlaUisme est le fait « d·amplifieU j VoXhaiW deV pYqnemenWV, aX dppaUW ceUWeV dpfaYoUableV poXU le dpYeloppemenW, 
qui deviennent au final de véritables catastrophes avérées parfois et anticipées toujours ». Il illustre son propos 
avec une citation exagérée comme « Les conditions de vie sont souvent rudes sur les îles, pour les habitants 
comme pour les visiteurs », iVVXe d·XQ aYiV dX CESE VXU leV LigQeV diUecWUiceV SRXU deV acWiRQV iQWpgUpeV 
en faveur des régiRQV iQVXlaiUeV de l·UQiRQ EXURSpeQQe aSUqV le TUaiWp d·AmVWeUdam (JRXUQal Officiel 
n° C 268 du 19/09/2000 p 32-38). Il évoque égalemeQW XQ UaSSRUW d·EURISLES (1999), cherchant à 
dpWeUmiQeU XQ WaX[ d·iQVXlaUiWp SaU la SUpVeQce de VeUYiceV RX d·iQfUaVWUXcWXUeV diVSRQibleV VXU l·vle, qui 
permet selon lui de voir « tout de suite que le parti pris retenu est celui du handicap du fait insulaire avant même 
que la démonstration ait été établie ! » (Taglioni, 2007:7). Jean-Christophe Gay (2014:82) souligne 
l·iQVWUXmeQWaliVaWiRQ de la TXeVWiRQ dX UpchaXffemeQW climaWiTXe et de la montée du niveau de la mer, 
par les petits Etats insulaires, avec une « habile mise en scène médiatique » et leur « stratégie de victimisation ». 

MaiV la cUiWiTXe de l·iQVXlaUiVme Ya SlXV lRiQ TX·XQe VimSle dénonciation de faits exagérés : « rares 
VonW leV UaiVonnemenWV VXU leV handicapV inVXlaiUeV eW nombUeXVeV VonW leV dpclaUaWionV qXi idenWifienW l·vle j Xn 
handicap ou à un ensemble de contraintes freinant le développement économique ». Le maQTXe d·aUgXmeQWaiUe eW 
de SUeXYeV eVW aYaQcp. Il dpfiQiW l·iQVXlaUiVme cRmme XQe « logiqXe inVXlaiUe paUlanW plXV aX c±XU qX·j la 
UaiVon, [«] Xne VoUWe de WenWaWion, j la foiV ce qXi WUadXiW Xn manqXe, Xne pXiVVanWe aVpiUaWion eW Xne ceUWaine 
mauvaise foi » (Gombaud, 2007:916 et 926). 
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LeV vleV VRQW aiQVi SaUfRiV Wa[peV d·iQVXlaUiVme, WRXW cRmme leV UpgiRQV eXURSpeQQeV VRQW accXVpeV 
de régionalisme. Il \ a daQV leV dRcXmeQWV RfficielV de l·UQiRQ EXURSpeQQe XQe cRQfXViRQ 
puisque systématiquement est réalisée « Xne aVVociaWion enWUe l·ploignemenW gpogUaphiqXe, l·iVolemenW VXppoVp eW 
la domination politique et économique des centres sur les périphéries » (Taglioni, 2007). La cUiWiTXe de l·aSSURche 
insulariste est aussi celle du lien malsain entre centre et périphérie, et de la forte dpSeQdaQce j l·aide 
extérieure. Certaines îles surmontent leur déséquilibre cRmmeUcial XQiTXemeQW gUkce j l·aide de l·EWaW. 
Selon Didier Benjamin (1999:5), « la couverture monétaire des déficits commerciaux des outre-mers est, en 
définitive, assurée par le Trésor français et peut être adjointe aux autres catégories de transferts publics ». L·aXWeXU 
se demande si cela peut constituer une voie de développement. Janine Renucci (1998:83) parle de la 
Corse comme d·une île « sous perfusion » : « L·aVViVWanaW Vi VoXYenW aWWaqXp, c·eVW-à-diUe l·appoUW de fondV pXblicV 
pUoYenanW deV dppaUWemenWV, de la collecWiYiWp WeUUiWoUiale, de l·EWaW, de l·U.E., VoXWienW l·pdifice inVXlaiUe ª.  

Certains modèles de développement des états insulaires sont basés sur la dépendance aux aides 
SURYeQaQW de l·e[WpUieXU (cf. Encadré 4, p46). Ils prennent en compte la relation forte qui peut unir île 
eW cRQWiQeQW SXiVTX·ilV iQWqgUeQW « l·pconomie inVXlaiUe j Xne pconomie dominanWe. L·vle, malgUp Von indppendance 
politique formelle, eVW Xne appaUence d·pconomie aXWaUciqXe WUadiWionnelle, deYenanW en faiW Xne ¶¶île banlieue·· de 
l·pconomie dominante, très dépendante des importations et des transferts pXblicV eW pUiYpV qXi en pmanenW. Il V·agiW 
donc en faiW d·Xne poliWiqXe d·aXWaUcie ¶¶subventionnéeµ : le ¶¶secteur moderneµ de l·pconomie se trouve ailleurs [«] 
d·où le déficit commercial, compensé par les transferts publics et privés venus de l·pconomie dominante » (Poirine, 
1995:131). CeV mRdqleV RQW d·abRUd pWp SeQVpV SRXU cRUUeVSRQdUe aX dpYelRSSemeQW deV vleV dX 
Pacifique telles que TXYalX, CRRk, NiXe, TRkelaX eW KiUibaWi. C·eVW la WhpRUie de l·pcRQRmie de la UeQWe 
insulaire, qui est double : UeQWe SaU leV eQYRiV deV WUaYailleXUV pmigUpV j leXU famille de l·vle eW UeQWe de 
l·admiQiVWUaWiRQ ciYile eW deV WUaQVfeUWV VRciaX[, aiQVi TXe de l·aide SXbliTXe pWUaQgqUe. CeV mRdqleV 
VRXligQeQW la fRUWe dpSeQdaQce de l·vle aX[ fRQdV e[WpUieXUV eW dpQRWeQW la faible aXWRQRmie de ceV 
pcRQRmieV, ce TXi cRQVWiWXe XQ plpmeQW VXSSlpmeQWaiUe de la cUiWiTXe de l·iQVXlaUiVme. 

PRXU cRQclXUe, l·iQVXlaUiVme eVW l·XVage de l·iQVXlaUiWp portée à son comble, qui permet de 
bpQpficieU d·aideV e[WpUieXUeV VigQificaWiYeV SRXU leV vleV. CeSeQdaQW, l·iQVXlaUiWp, aYec « l·ploignemenW deV 
gUandV fo\eUV indXVWUielV eW l·e[igXwWp dX WeUUiWoiUe conVWiWXenW Xn handicap VWUXcWXUel qX·aXcXne poliWiqXe de UaWWUapage 
(conVWUXcWion d·infUaVWUXcWXUeV eW mrme inYeVWiVVemenWV danV la foUmaWion) ne peXW paU dpfiniWion combleU » 
(Gombaud, 2007:949). De plus, « en tant que système de faits observés au sujet des îles et de leur population, la 
noWion d·inVXlaUiWp ne faiW paV [«] l·XnanimiWp. Elle impliqXe Xne VoUWe de dpWeUminiVme VXU lequel les avis sont très 
partagés » (ibid.:96).  

L·iQVXlaUiWp et le discours insulariste UelqYeQW d·enjeux de politiques territoriales. Se pose alors la 
question des transports pour le développement insulaire.  
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1.2 Desserte insulaire et développement économique 
Après avoir étudié le lien entre insularité et développement, nous focalisons notre analyse sur le 

UaSSRUW eQWUe deVVeUWe iQVXlaiUe eW dpYelRSSemeQW. Si l·iQVXlaUiWp Uime VRXYeQW d·abRUd avec contrainte, 
le WUaQVSRUW eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW, eW le QiYeaX d·acceVVibiliWp VRQW leV SUiQciSaleV cRQWUaiQWeV 
évoquées. 

Dans le cas d·XQ WeUUiWRiUe aXWaUciTXe, l·vle Q·est desservie par aucun moyen de transport au 
continent. Elle est autonome pour son fonctionnement et ne génère aucun flux avec les territoires 
extérieurs. Dans le cas d·XQ WeUUiWRiUe RXYeUW aX UeVWe dX mRQde, l·vle eVW Uelipe j d·aXWUeV WeUUiWRiUeV SaU 
un système de desserte, permettant des échanges. Pour la géographie des transports, l·iQVXlaUiWp 
WRSRgUaShiTXe Ve WUadXiW VRXV fRUme de WURiV plpmeQWV, dRQW le SUemieU eVW l·e[iVWeQce ² RX l·abVeQce ² 
d·XQ moyen de continuité spatiale ou territoriale (Varlet et al., 2014)11. 

Il semble opportun de rappeler ici que « l·immenVe majoUiWp deV WeUUiWoiUeV inVXlaiUeV eVW dpVoUmaiV Uelipe 
au reste du monde par des liaisons maritimes, aériennes, téléphoniques et électroniques, ainsi que par le truchement 
d·acWiYiWpV inWeUnaWionaleV comme le commeUce, la finance oX le WoXUiVme mondialiVpV » (Bernardie-Tahir, 
2008b:372). L·vle aXWaUciTXe Q·eVW SlXV d·acWXaliWp. ThieUU\ NicRlaV VRXligQe d·ailleXUV l·iQWeQVificaWiRQ 
des échanges entre îles et continents : « l·e[iVWence d·Xne caWpgoUie d·vleV a\anW connX durant les dernières 
décennies du 20e Viqcle Xne e[ploVion de leXUV pchangeV aYec l·e[WpUieXU VoXV l·impulsion des transports ² qX·ilV VoienW 
aériens ou maritimes ² et du développement des moyens de communication à distance, invite à repenser la nature de 
ceV eVpaceV dpfiniV en WeUmeV d·iVolemenW, d·enclaYemenW oX d·ploignemenW » (Nicolas, 2005:329²330). L·aXWeXU eQ 
YieQW j cUpeU le QpRlRgiVme d·h\SR-insularité pour définir la condition de l·vle SRXU laTXelle le caUacWqUe 
VpSaUaWeXU de l·RcpaQ eVW mRiQV VRXWeQX, UelaWiYiVaQW leV cRQWUaiQWeV claVViTXeV de l·iQVXlaUiWp, cRQoXeV 
en termes d·iVRlemeQW, d·plRigQemeQW eW d·eQclaYemeQW. « La diversification des moyens de les désenclaver (les 
naviUeV, leV aYionV, leV WplpphoneV, la WplpYiVion, l·inWeUneW, la YiVioconfpUence, eWc.) qXi affecWenW chacXn j leXU maniqUe 
la frontière maritime fait disparaître le caractère clos de ces îles » (ibid.). PaUmi d·aXWUeV mR\eQV, le WUaQVSRUW 
YeUV leV vleV cRQWUibXe j UpdXiUe l·iQVXlaUiWp eW WeQd j « continentaliser » les espaces insulaires (Varlet et al., 
2014:96 et 112). 

Cependant les îles, même reliées au continent par une desserte maritime ou aérienne, restent 
VpSaUpeV de ce deUQieU SaU XQe diVcRQWiQXiWp maUiWime, TX·il faXW fUaQchiU afin de procéder à des 
échanges. Alors que le SRQW SeUmeW de UelieU l·vle aX cRQWiQeQW de maQiqUe cRQWiQXe daQV le WemSV (il eVW 
SRVVible de le fUaQchiU j WRXWe heXUe), la deVVeUWe iQVXlaiUe, TX·elle VRiW maUiWime RX apUieQQe, Q·eVW SaV 

                                                 
11 LeV aXWeXUV VRXligQeQW pgalemeQW l·imSRUWaQce dX SpUimqWUe eW la VXcceVViRQ de mXlWiSleV UXSWXUeV daQV leV YiWeVVeV 

et les rythmes de déplacements, que nous aborderons par la suite. 
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continue. Quand bien même la fréquence des rotations est élevée, l·XVageU Ve YRiW WRXjRXUV cRQWUaiQW 
d·aWWeQdUe le SURchaiQ dpSaUW eW Qe SeXW TXiWWeU RX UejRiQdUe l·vle eQWiqUemeQW j Va gXiVe. Cela cRQWUaiQW 
le comportement des usagers, à la fois des îliens, des entreprises et des collectivités. Mais en quoi les 
modaliWpV de deVVeUWe de l·vle SeXYeQW-elles avoir des effets sur le développement des activités insulaires ? 
L·RbjeW de ceWWe VecWiRQ eVW d·ideQWifieU les contraintes liées à la desserte insulaire pour les entreprises de 
l·vle, et pour le développement du territoire. 

Après avoir présenté dans un premier temps la QRWiRQ d·acceVVibiliWp eW VeV cRmSRVaQWeV (1.2.1), 
nous traiterons dans un deuxième temps du rôle du transport dans le développement économique de 
l·vle (1.2.2). Enfin, nous conclurons sur leV imSlicaWiRQV de la deVVeUWe iQVXlaiUe VXU l·eQWUeSUiVe de l·vle 
(1.2.3). 

1.2.1 L͛accessibilité insulaire 
Le terme accessibilité provient du latin accedere, TXi VigQifie SaUYeQiU, V·aSSURcheU. ReQdUe 

accessible signifie rendre pluV SURche. L·acceVVibiliWp est « l·offUe de mobiliWp, l·enVemble deV poVVibiliWpV 
effectives pour relier deux lieux par un déplacement » (Lévy et al., 2013). PRXU l·pWXdieU, il faXW WeQiU cRmSWe 
de l·eQVemble deV dpSlacemeQWV SRVVibleV daQV XQe ViWXaWiRQ dRQQpe. CRQceUQaQW leV vleV dX PRQant, il 
faut donc considérer à la fois le transport aérien et maritime, et à la fois le transport régulier proposé 
par des compagnies et le transport ponctuel assuré par des particuliers (plaisance, aviation de loisir)12. 
L·acceVVibiliWp est le niveau de « facilité aYec laqXelle Xne deVWinaWion peXW rWUe aWWeinWe paU Xn pUofil d·indiYidX » 
(Karampela et al., 2014). La destination peut être un lieu, une personne, une activité économique. « Il 
ne V·agiW paV de conVWaWeU la Vimple poVVibiliWp d·alleU d·Xn lieX j Xn aXWUe en XWiliVanW WelV oX WelV modeV de WUanVpoUW, 
maiV d·pYalXeU la ppnibiliWp dX dpplacemenW, la difficXlWp de la miVe en UelaWion » (J.-J. Bavoux et al., 2014:17). 
Elle dpSeQd dX V\VWqme de WUaQVSRUW, eW QRQ de l·iQdiYidX ameQp j Ve dpSlaceU.  

L·acceVVibiliWp traduit un effort ou XQ iQYeVWiVVemeQW cRQVeQWi, TX·il soit temporel, spatial ou 
monétaire, pour relier deux points, et cela concerne aussi bien le transport de personnes, 
l·achemiQemeQW de marchandises ou le transfert d·iQfRUmaWiRQ (Varlet et al., 2014). Cet effort peut être 
appréhendé par la distance entre les points à relier, par le temps nécessaire pour les relier ou par le coût 
impliqué. Un lieu accessible peut se définir selon divers critères de distance, de temps et de coût : 
l·acceSWabiliWp deV WaUifV SRXU \ accpdeU, la SRVVibiliWp d·alleU eW UeWRXU daQV XQe SpUiRde dRQQpe (XQe 

                                                 
12 Les moyens de WUaQVSRUWV SUiYpV SRQcWXelV cRmme la SlaiVaQce eW l·aYiaWiRQ de lRiViU Qe VRQW SaV XWiliVpV daQV le 

cadre professionnel par les entrepreneurs du Ponant. Ainsi, dans le cadre de cette recherche, seule la desserte régulière a été 
considérée.  



 

57 / 574 

journée, une demi-jRXUQpe eWc.), la SRVVibiliWp de V·\ UeQdUe SRXU XQe jRXUQpe cRmSlqWe de WUaYail, etc. 
(Brunet et al., 2009). EYRTXaQW le caV feUURYiaiUe, AQWRiQe FUpmRQW UaSSelle j TXel SRiQW l·effRUW 
consenti, appréhendé par la durée de déplacement, est décisif pour le passager. « Deux seuils entraînent 
des changements majeurs dans les comportements de mobilité : l·alleU-retour dans la demi-journée et celui dans la 
journée » (Frémont, 2014). Cela est clairement transposable pour la mobilité des îliens par la desserte. 

PRXU le WeUUiWRiUe iQVXlaiUe, l·acceVVibiliWp a XQ U{le SUimRUdial daQV la caSaciWp d·pWabliU deV 
pchaQgeV eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW. Mrme si une accessibilité réduite SeXW aXVVi rWUe facWeXU d·aWWUacWiYiWp, 
le Comité Economique et Social Européen rappelle que « la question de l'accessibilité est essentielle si l'on 
souhaite améliorer l'attrait des régions insulaires » (Espuny Moyano, 2012). Elle dpWeUmiQe l·aYaQWage de 
localisation relativement à une autre localisation (Karampela et al., 2014). AX UegaUd de l·pgaliWp face aX 
développement économique, les régions ultrapériphériques européennes sont considérées 
insuffisamment accessibles, en raison de « l·ploignemenW eW la fUagmenWaWion deV UpgionV inVXlaiUeV de l·eVpace 
atlantique » (Cole et al., 2006:30²31). Un rapport du Réseau Transnational Atlantique des partenaires 
économiques et sociaux sur la QRWiRQ d·acceVVibiliWp SUpcRQiVe de lXWWeU cRQWUe ce maQTXe d·acceVVibiliWp 
en améliorant les liaisons avec le marché communautaire.  

La QRWiRQ d·acceVVibiliWp est indissociable de celle du transport. La desserte insulaire peut être 
considérée comme un disSRViWif d·ampliRUaWiRQ de l·acceVVibiliWp, TX·elle Ve cRmSUeQQe cRmme 
l·acceVVibiliWp de l·vle deSXiV le cRQWiQeQW RX cRmme l·acceVVibiliWp dX cRQWiQeQW deSXiV l·vle, VelRQ le 
UpfpUeQWiel eW l·ageQW pcRQRmiTXe cRQVidpUp. Dans quelle mesure le continent est-il acceVVible SRXU l·vlieQ 
TXi VRXhaiWe V·\ UeQdUe eW YeQdUe VeV SURdXiWV ? EW daQV TXelle meVXUe l·vle eVW-elle accessible pour 
l·eQWUeSUiVe cRQWiQeQWale TXi fRXUQiW leV cRmmeUceV iQVXlaiUeV, RX SRXU le YacaQcieU TXi cheUche j la 
découvrir ?  

Pour cela il eVW QpceVVaiUe d·ideQWifieU leV plpmeQWV cRmSRVaQW l·acceVVibiliWp. Il eVW SRVVible d·eQ 
distinguer quatre (J.-J. Bavoux et al., 2014:18; Chapelon, 2006:3) : la performance des réseaux de 
transport, la distribution spatiale de la ressource à atteindre, les contraintes temporelles liées au 
fonctionnement de la société et les caractéristiques individuelles des personnes se déplaçant. Nous en 
inspirant, nous allons examiner ici le rôle du dispositif de transport (1.2.1.1) et des conditions naturelles 
(1.2.1.2), des caractéristiques de ce qui est transporté (1.2.1.3), de la distribution spatiale des ressources 
et des marchés (1.2.1.4) et du fonctionnement de la société (1.2.1.5). 
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1.2.1.1 Le dispositif de transport 
La SUemiqUe cRmSRVaQWe de l·acceVVibiliWp d·XQ lieX est le dispositif de transport : état des moyens 

de transport, performance des réseaux à disposition et qualité du service de transport. En effet, 
« l·acceVVibiliWp dppend de la capaciWp deV UpVeaX[ j foXUniU Xn VeUYice de qXaliWp aX[ XVageUV » (J.-J. Bavoux et al., 
2014:18). Cette qualité de service dépend des modalités de transport : type de transport proposé, 
cRQfRUW eW YiWeVVe dX mR\eQ de WUaQVSRUW, VimSliciWp de l·emSUXQWeU, dXUpe dX WUajeW, aVSecW cRQWiQX eW 
diVcRQWiQX de l·RffUe de WUaQVSRUW, fUpTXence ou encore coût engendré. Par exemple entre le port 
insulaire et le port continental, « la vitesse est soit plus lente que celle de la circulation terrestre (liaison maritime) 
soit bien plus rapide (liaison aérienne) » (Varlet et al., 2014:99). Cette différence de vitesse influe sur 
l·acceVVibiliWp : XQe vle XQiTXemeQW acceVVible SaU la meU eVW jXgpe mRiQV acceVVible TX·XQe vle TXe l·RQ 
SeXW UejRiQdUe SaU leV aiUV. PeQVRQV SaU e[emSle aX caV de l·vle de SaiQte-Hélène qui est accessible par 
une liaison commerciale aérienne depuis novembre 2017, ramenant à 6 heures le déplacement pour 
UejRiQdUe l·AfUiTXe dX SXd, cRQWUe 5 jRXUV de QaYigaWiRQ aYec le Royal Mail Ship St Helena auparavant. 
Cette nouvelle liaison aéUieQQe ampliRUe l·acceVVibiliWp de l·vle. 

La diffpUeQce de SUi[ iQflXe pgalemeQW VXU l·acceVVibiliWp. Il est important de noter que le transport 
maUiWime dpWieQW deV aYaQWageV eQ WeUmeV de cR�WV. OU l·efficaciWp deV WUaQVSRUWV eVW le SlXV VRXYeQW 
mesurée en temps. « C·eVW oXblieU qXe le WUanVpoUW maUiWime ne joXe paV Va comppWiWiYiWp VXU le WempV oX le 
kilompWUage. Il miVe plXW{W VXU d·aXWUeV facWeXUV comme la capaciWp de WUanVpoUW eW le co�W d·acheminemenW qXi agiVVenW 
également sur la distance ». Ainsi, on « a souvent eu du mal à juger du formidable impact que le transport maritime 
pouvait avoir sur les îles » (Nicolas, 2005:331). L·aXWeXU illXVWUe VRQ SURSRV aYec le cas des îles de 
Martinique et de Guadeloupe, où le transport maritime serait si efficace que sa part dans le prix des 
SURdXiWV Q·eVW TXe de 5%, Vi bieQ TX·il eVW SlXV iQWpUeVVaQW d·imSRUWeU deV maUchaQdiVeV dX YieX[ 
cRQWiQeQW SlXW{W TXe de V·aSSURYiViRQQer localement. Cependant, sur des distances maritimes plus 
courtes, comme pour les liaisons des vleV dX PRQaQW, l·eVVeQWiel dX SUi[ de WUaQVSRUW SURYieQW de la 
gestion des ruptures de charge plutôt que de la distance à parcourir. Ainsi, cet avantage est moindre sur 
de petites distances. 

Enfin, l·acceVVibiliWp dpSeQd également des avancées technologiques dans le secteur du transport. 
LeV SUiQciSaleV pWaSeV j UeleYeU VRQW l·aSSaUiWiRQ dX mRWeXU eW de l·aYiRQ (Moles, 1982). Ces évolutions 
SeUmeWWeQW XQe meilleXUe acceVVibiliWp de l·vle. LeV WUaQVSRUWV « VonW leV pUemieUV j V·rWUe affiUmpV comme deV 
éléments permettant de véritablement limiter la portée de la rupture de la continuité terrestre. Le transport maritime 
d·aboUd qXi, en pWanW plXV efficace qXe paU le paVVp, a peUmiV de pondpUeU l·ploignemenW YiV-à-vis des grands marchés 
d·appUoYiVionnemenW. PXiV c·eVW le WUanVpoUW apUien qXi, en V·affUanchiVVanW de la peVanWeXU de l·eVpace ph\ViqXe, a 
UompX l·pWanchéité de la frontière maritime » (Nicolas, 2005:330). QXaQd l·acceVVibiliWp eVW meilleXUe, 
l·iQVXlaUiWp V·eVWRmSe. 
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1.2.1.2 Les conditions naturelles 
Concernant les liaisons courtes comme celles des îles du Ponant, il est nécessaire de considérer 

leV cRQdiWiRQV QaWXUelleV cRmme cRmSRVaQWe de l·acceVVibiliWp, TX·elleV VRieQW d·RUdUe WRSRgUaShiTXe, 
gpRgUaShiTXe RX mpWpRURlRgiTXe, eW TXi affecWeQW l·vle eW le bUaV de meU la Vpparant du continent. 

En premier lieu, la VWUXcWXUe Sh\ViTXe de l·vle eVW dpWeUmiQaQWe SRXU cRmSUeQdUe leV cUiWqUeV 
d·acceVVibiliWp iQVXlaiUe. La topographie du site est cruciale pour accueillir des infrastructures portuaires 
RX apURSRUWXaiUeV, SRUWeV d·pchange avec le continent (cf. 6.1.1) : surface disponible, déclivité, accès à 
la mer« « Au même titre que les infrastructures, les points de rupture de charge et de jonction sont tributaires du 
cadre physique » (Mérenne, 2013:29). En effeW, l·eQYiURQQemeQW Sh\ViTXe dX SRUW eW la mRUShRlRgie de 
ses côtes ² alWimpWUie, baWh\mpWUie, QaWXUe dX WUaiW de c{We« ² influent sur le type de port et les 
iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV dRQW l·vle SeXW diVSRVeU. SXUQRmmpe l·vle haXWe, OXeVVaQW eVW SaU e[emple une 
vle beaXcRXS mRiQV maUiWime TXe MRlqQe, Va YRiViQe, eQ UaiVRQ de VeV falaiVeV TXi UeQdeQW l·accqV j la 
mer moins aisé pour ses habitants (Brigand & Le Démézet 1986). En outre, ces deux îles ne disposent 
SaV de SRUW VXffiVammeQW abUiWp SRXU SeUmeWWUe d·\ accRVWeU XQ baWeaX eQ WRXWeV cRQdiWiRQV, ce TXi 
limite leur accessibilité.  

En second lieu, les conditions de traversée maritime, déterminées par la morphologie des fonds 
marins et par les conditions nautiques et météorologiques, participent également à la caractérisation de 
l·acceVVibiliWp insulaire. « Le climaW inflXence [«] l·XWiliVaWion deV YoieV de commXnicaWion j caXVe de la ppUiodiciWp 
de ses variations » (Mérenne, 2013:31). Parmi les îles du Ponant, on ne navigue pas dans les mêmes 
conditions dans un golfe abrité des aléas océaniques comme le Golfe du Morbihan et dans un secteur 
de courants où les temSrWeV hiYeUQaleV VRQW fUpTXeQWeV, Welle la meU d·IURiVe. CeUWaiQeV liaiVRQV VRQW 
davantage soumises à des difficultés de navigation, en raison de brouillard, de vents, de courants, de 
houle, de hauts-fonds et autres écueils, accroissant les efforts nécessaiUeV SRXU UejRiQdUe l·vle, eW dRQc 
ayant des conséquences sur son accessibilité. 

1.2.1.3 Les caractéristiques de ce qui est transporté 
Une autre composante de l·acceVVibiliWp cRQceUQe la QaWXUe eW les caractéristiques des passagers se 

déplaçant ou des biens à transporter. Pour le passager, l·kge, l·aiVaQce physique et le revenu jouent sur 
l·acceVVibiliWp. DaQV ceUWaiQV caV, la WUaYeUVpe maUiWime UeTXieUW deV WUaQVbRUdemeQWV SRXU accRVWeU 
(Figure 10), ce qui peut poser des soucis aux usagers les moins mobiles. DaQV d·aXWUeV caV, la deVVeUWe 
insulaire ne pose pas de problème d·accqV, Qi j l·embaUTXemeQW RX aX dpbaUTXemeQW, Qi j l·iQWpUieur du Figure 10 ² Transbordement de passagers du Fromveur 2 au Dr. Tricard 

devant Molène  
(Crédit MG 2017) 
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navire (si celui-ci peut accueillir des personnes à mobilité réduite). En outre, l·acceVVibiliWp Ve meVXUe 
aussi en terme monétaire avec le tarif du billet. UQe cRmSaUaiVRQ deV WaUifV d·XQe vle j l·aXWUe UpYqle deV 
degUpV d·acceVVibiliWp diYeUV selon le revenu du passager. 

De même, l·acceVVibiliWp YaUie VelRQ les caractéristiques des biens à transporter : nature, poids, 
volume, conditionnement etc. Par exemple, l·vle est facilement accessible pour un petit colis, dont le 
chargement est aisé quels que soient le navire et les infrastructures portuaires à disposition. En 
revanche, le WUaQVSRUW d·XQ véhicule imposant sur une liaison non pourvue de navire roulier est moins 
aisé, puisque son chargement nécessite alors un levage du véhicule ou des conditions de marées bien 
particulières. L·vle de GURi[ eVW SaU e[emSle SlXV acceVVible aX[ YphicXleV TXe l·vle d·OXeVVaQW (cf. 
5.1.2.2). 

1.2.1.4 La distribution spatiale des ressources et des marchés 
L·acceVVibiliWp eVW également définie par la distribution spatiale des ressources à employer, et des 

maUchpV j aWWeiQdUe. PRXU l·vle, l·abVeQce de ceUWaiQeV UeVVRXUceV RX de maUchpV VXU le WeUUiWRiUe iQVXlaiUe 
impose des échanges avec le continent. La localisation des acteurs avec qui échanger participe à la 
dpfiQiWiRQ de l·acceVVibiliWp. SXU l·vle cRmme VXU le cRQWiQeQW, la UeVVRXUce demaQdpe RX le maUchp j 
conquérir ne sont pas nécessairement situés sur le port. La WUaYeUVpe maUiWime Q·eVW dRQc SaV l·XQiTXe 
maillon de la chaîne entre partenaires insulaire et continental.  

L·plRigQemeQW deV acWeXUV de l·pchaQge, fRXUQiVVeXU eW cRQVRmmaWeXU, eVW dpfiQi SaU la VpSaUaWiRQ 
maritime, mais aussi par les distances terrestres à parcourir. En cela, la situation portuaire participe à 
l·acceVVibiliWp. Si le SRUW continental subit lui-même XQ maQTXe d·acceVVibiliWp deSXiV XQ ceQWUe XUbaiQ, 
alRUV l·acceVVibiliWp de l·vle VeUa UpdXiWe. Il VeUa dRQc SeUWiQeQW de V·iQWpUeVVeU j la ViWXaWiRQ SRUWXaiUe 
(6.1.2) aiQVi TX·j la localisation des partenaires des échanges des entreprises insulaires (7.1.2). 

1.2.1.5 Le fonctionnement social 
La société, par son fonctionnement et ses perceptions, participe à la définition de l·acceVVibiliWp. 

Le fonctionnement de la société impose des contraintes temporelles : les horaires habituels des 
journées de travail requièrent des déplacements aux heures de pointe sur les axes les plus fréquentés. 
Sur les îles du Ponant, les besoins de déplacement des îliens sur le continent coïncident. De même, la 
saisonnalité touristique soumet les vacanciers à de la congestion et à des difficultés de réservation. 
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L·acceVVibiliWp est alors définie comme la traduction de « la capacité du système de transport à répondre à la 
demande » (J.-J. Bavoux et al., 2014:18). Face à un surplus de demande, le dispositif de transport peut 
rencontrer des difficultés pour assurer un certaiQ QiYeaX d·acceVVibiliWp. Un trafic congestionné est 
RbVeUYp j ceUWaiQV hRUaiUeV, jRXUV de la VemaiQe RX SpUiRdeV de l·aQQpe, VXU leV ports continental et 
insulaire, où convergent toutes sortes de flux.  

L·acceVVibiliWp est donc relative à la période, mais aussi à la zone étudiée. Elle est aussi question 
de ressenti de l·XVageU. LRXiV BUigaQd VRXligQe TXe le fRQcWiRQQemeQW SURche de l·autarcie des îles du 
Ponant était possible à « Xne ppoqXe diffpUenWe o� leV cUiWqUeV d·acceVVibiliWp eW de YiabiliWp n·pWaienW paV dX WoXW leV 
mrmeV qX·aXjoXUd·hXi » (Brigand et al., 2019). La tendance actuelle est à la demande croissante 
d·acceVVibiliWp. Si elle pWaiW aXSaUaYaQW cRQVidpUpe cRmme XQ SUiYilqge, elle cRQVWiWXe aXjRXUd·hXi XQe 
requête forte des territoires. On perçoiW dRQc TXe l·acceVVibiliWp, RXWUe deV cUiWqUeV RbjecWifV de l·RffUe de 
WUaQVSRUW, eVW pgalemeQW le faiW d·XQe SeUceSWiRQ de l·XVageU, TXi fRXUQiW l·effRUW SRXU UejRiQdUe XQ lieX 
depuis un autre. 

L·acceVVibiliWp de l·vle dépend donc de plusieurs facteurs et peut évoluer au fil du temps, avec la 
VaiVRQQaliWp, la mpWpRURlRgie, leV aYaQcpeV WechQRlRgiTXeV, l·RUgaQiVaWiRQ de la deVVeUWe et les requêtes 
de l·XVageU. Mais dans quelles mesures a-t-elle des implications pour le territoire et ses acteurs 
économiques ? QXel eVW le U{le de la deVVeUWe iQVXlaiUe SRXU le dpYelRSSemeQW de l·vle ? 

1.2.2 Le rôle dƵ transport poƵr le déǀeloppement de l͛île 
Nous distinguons le rôle de la desserte insulaire (1.2.2.1) et du transport terrestre (1.2.2.2) pour 

le dpYelRSSemeQW de l·île. 

1.2.2.1 Le rôle de la desserte insulaire ƉoƵƌ le déǀeloƉƉemenƚ de l͛île 

{ La desserte ne détermine pas le niveau de développement insulaire 

Dans le discours politique, l·idpe TXe le transport apporte le développement est bien ancrée. C·eVW 
ce qui est notamment visé par la continuité territoriale. En revanche la recherche scientifique propose 
une controverse sur les effets structurants du transport.  
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Les effets structurants du transport sont les conséquences sur le territoire provoquées par une 
nouvelle infrastructure ou un nouveau service de transport, en termes de développement et de mobilité. 
Mais le déterminisme entre transport et développement est contesté depuis plus de vingt ans, et les 
effets structurants sont qualifiés de « mythe » par les géographes des transports (Offner, 1993). Le lien 
de caXValiWp eQWUe le WUaQVSRUW eW le dpYelRSSemeQW Q·eVW SaV UigRXUeXVemeQW dpmRQWUp. Il Q·\ a SaV de 
conséquence automatique sur le développement du territoire. En revanche, une nouvelle infrastructure 
peut permettre de développer des potentialités, de provoquer une amplification ou une accélération des 
tendances préexistantes et d·iQiWieU de nouvelles stratégies spatiales chez les acteurs (Offner, 2009; 
Offner et al., 2014). Ainsi, le transport est une condition nécessaire, mais non suffisante pour 
dpcleQcheU XQe d\QamiTXe pcRQRmiTXe d·un territoire. Il Q·eVW SaV le VeXl facWeXU de dpYelRSSement 
pour les îles. Alors, favoriser la desserte insulaire ne semble pas suffisant pour encourager le 
développement. « Si l·on UeconnavW l·impoUWance deV infUaVWUXcWXUeV de WUanVpoUW comme facWeXU de localiVaWion, on 
ne peXW cependanW affiUmeU qX·Xne poliWiqXe de dpVenclaYemenW deV UpgionV inVXlaiUeV paU l·inVWaXUaWion de deVVeUWeV de 
qualité suffirait à créer des activités nouvelles et à développer les entreprises déjà installées » (Fustier, 1995:94). La 
politique doit être plus large pour intégrer les économies insulaires à leur système continental proche. 
En effet, « simplement améliorer ou subventionner les coûts de transport maritime ne sera pas suffisant. Cela ne 
mènera jamais à une totale égalisation des niveaux de prix. Il est nécessaire de mener une politique plus large, non 
seulement pour améliorer le transport par voie maritime, mais aussi pour réduire les coûts de stockage, développer le 
nombUe de commeUceV, eW pUpYeniU leV monopoleV locaX[ d·e[eUceU leXU poXYoiU VXU leV pUi[ » (Armstrong et al., 
1993:318)13. 

{ Mais elle demeure cruciale pour permettre un développement 

Pour autant, VaQV TX·elle VRiW dpWeUmiQaQWe, l·e[iVWeQce de la deVVeUWe reste indispensable pour le 
dpYelRSSemeQW de l·vle. D·abRUd, elle eVW cRQVidpUpe cRmme XQ YecWeXU SRXU URmSUe l·iVRlemeQW. Le 
biRlRgiVWe maUiQ AlbeUW LXcaV pYRTXe eQ 1968 le caV d·OXeVVaQW, TXi QRQ VeXlemeQW a YX UaSidemeQW 
l·aUUiYpe de l·plecWUiciWp, de l·eaX cRXUaQWe eW deV URXWeV gRXdURQQpeV, maiV aXVVi « paUallqlemenW l·vle a 
UompX Von iVolemenW VpcXlaiUe, gUkce j l·amplioUaWion dX WUafic maUiWime eW j la cUpaWion de liaiVonV apUienneV » (Lucas 
et al., 1968:35). La deVVeUWe eVW XWile aX dpYelRSSemeQW de l·vle SaU Va fRQcWiRQ de pont, de liaison entre 
deux territoires. Elle est souvent qualifiée de « cordon ombilical » pour les îles, rappelant son rôle vital 
daQV l·aSSURYiVionnement des territoires insulaires. 

                                                 
13 L·aUWicle dRQW eVW iVVX ce SaVVage pWaQW eQ aQglaiV, l·e[WUaiW a pWp WUadXiW SaU MaUie GXiQgRW. Il est en de même pour 

l·eQVemble deV e[WUaiWV iVVXV de We[WeV UpdigpV eQ aQglaiV daQV la VXiWe de ceWWe WhqVe. 
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Quel que soit le territoire, « qXe leV WUanVpoUWV V·aUUrWenW (poXU caXVe d·inWemppUie oX de gUqYe) eW c·eVW WoXWe 
la vie économique qui est mise en léthargie ! » (Mérenne, 2013:9). Selon ce géographe des transports, « là où 
leV mo\enV de WUanVpoUW n·e[iVWenW paV oX loUVqX·ilV VonW UpdXiWV aX minimXm, comme danV plXVieXUV UpgionV oX pa\V 
en dpYeloppemenW, l·acWiYiWp pconomiqXe UeVWe aX VWade de la VXbViVWance eW de l·aXWoconVommaWion [«] » (ibid.). Les 
transports sont essentiels pour les autres secteurs de l·pcRQRmie, ilV « VonW j la foiV l·alpha eW l·ompga de 
l·oUganiVaWion de la plXpaUW deV acWiYiWpV, qX·il V·agiVVe de l·agUicXlWXUe, de l·indXVWUie, dX WoXUiVme oX deV VeUYiceV. IlV 
influencent leur localisation et facilitent ou freinent leur développement » (ibid.:11). 

Dans le cas des îles, la desserte iQVXlaiUe SeUmeW d·effaceU, partiellement, la rupture maritime. 
« Une liaison assurée par un moyen de transport collectif résout un problème de distanciation entre une île et le 
continent en supprimant, de façon discontinue dans le temps, un effet-barrière » (Varlet et al., 2014:98). Si le 
transport consiste à « YaincUe l·espace avec du temps » (Savy, 1993:213), la desserte insulaire permet de 
VXUmRQWeU la diVcRQWiQXiWp Sh\ViTXe de l·vle aX cRQWiQeQW. L·effeW-barrière de la discontinuité maritime 
persiste, mais la barrière se lève par intermittence grâce à la desserte, maritime ou aérienne. Ainsi, « les 
régions maritimes insulaires [sont] extrêmement dépendantes des transports maritimes » (Cole et al., 2006:30). 

Le WUaQVSRUW eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW eVW eVVeQWiel SRXU SeUmeWWUe deV pchaQgeV aYec d·aXWUeV 
WeUUiWRiUeV, Vi XQe VWUaWpgie de dpYelRSSemeQW e[WUaYeUWi eVW UeWeQXe SRXU l·vle. « Les liaisons maritimes avec 
les îles sont une nécessité permanente, un facteur de développement du fait de la forte dépendance des microsystèmes 
inVXlaiUeV j l·pgaUd deV macUo-systèmes nationaux et communautaires » (Marcadon, 1990:61). Avec ses faibles 
dRWaWiRQV eQ UeVVRXUceV QaWXUelleV, l·pcRQRmie iQVXlaiUe gpQqUe deV flX[ eQWUaQWV SRXU VRn 
approvisionnement. Avec son marché local réduit, elle produit des flux sortants pour les activités 
e[SRUWaWUiceV. EQ amRQW cRmme eQ aYal, l·pcRQRmie iQVXlaiUe a dRQc beVRiQ d·XQ diVSRViWif de WUaQVSRUW 
SRXU effecWXeU deV pchaQgeV aYec d·aXWUeV WeUUiWRiUes. 

Ecartant tout déterminisme, les géographes reconnaissent donc le rôle joué par le transport dans 
le dpYelRSSemeQW pcRQRmiTXe, j l·iQVWaU de CRleWWe RaQpl\ VeUgp-Dépré qui introduit ainsi un numéro 
spécial de la revue Géotransports sur le transport et les territoires insulaires : « Dans le contexte 
gpogUaphiqXe Vi paUWicXlieU de l·inVXlaUiWp, leV WUanVpoUWV joXenW, en effeW, Xn U{le fondamenWal ; ils participent aux 
d\namiqXeV d·oXYeUWXUe eW de feUmeWXUe de ceV WeUUiWoiUeV eW VonW Xn YecWeXU eVVenWiel de cohpVion WeUUiWoUiale eW de 
développement économique » (Ranély Vergé-Dépré, 2014:3).  

En dehors de permettre la circulation deV flX[, la SUpVeQce d·iQfUaVWUXcWXUeV de WUaQVSRUW eW la 
qualité du service peuvent rendre le territoire plus attractif économiquement, car plus accessible. Dans 
leV vleV dX PRQaQW, l·eVVRU pcRQRmiTXe eW la miVe eQ Slace de liaiVRQV UpgXliqUeV cRwQcideQW : « Au moment 
dX UpYeil pconomiqXe, dpmogUaphiqXe eW Vocial deV vleV de l·AWlanWiqXe, la cUpaWion danV leV annpeV 1880, poXU celleV 
qui sont les plus éloignées du continent, de liaisons régulières à vapeur a eu pour conséquence de permettre à un premier 

Henry Queffélec, 1975 (p66) 

« Le dpYeloppemenW deV Yo\ageV, la faciliWp de l·e[cXUVion en 
belle VaiVon gUkce j deV ¶¶YedeWWeV·· qXi paUWenW de BeVWUpe, 
anfractuosité de la Pointe du Raz utilisée comme embarcadère et 
débarcadère, ont attiré des millions de visiteurs dans une île que son 
héroïsme de juin 1940 avait popularisée ». 

Encadré 11 ² La fréquentation touristique à Sein favorisée par 
l·ampliRUaWiRQ de la deVVeUWe 
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public de touristes de se rendre sur les îles » (Péron, 1996b:85). Les facilités de déplacements favorisent la 
fréquentation touristique (Encadré 11). 

De plus, le transport est un élément important dans la formation des prix. Son coût est un facteur 
de localisation des activités (Wolkowitsch, 1992) et constitue un levier par lequel optimiser les coûts de 
production. Pour un territoire insulaire, qui a amplement recours aux importations et aux exportations, 
les tarifs de la desserte sont primordiaux, car ils concourent à définir quelles sont les activités qui 
SeXYeQW Ve maiQWeQiU VXU l·vle. AiQVi, il eVW fUpTXemmeQW cRQVeillp SRXU XQe vle de V·RUieQWeU YeUV deV 
biens et des services à forte valeur ajoutée, pour lesquels le prix du transport est négligeable (Armstrong 
et al., 2006:80; Dehoorne, 2014:5; Gombaud, 2007:945). Cela permet de surmonter les inégalités de 
compétitivité économique générées par les prix de transport. 

En outre, si le WUaQVSRUW SaUWiciSe eQ SaUWie aX dpYelRSSemeQW pcRQRmiTXe de l·vle, ce deUQieU 
SeUmeW aXVVi de faoRQQeU eW d·ampliRUeU le diVSRViWif de WUaQVSRUW. DaQV XQe SeUVSecWiYe d·pWXde de 
l·pYRlXWiRQ de TXelTXeV vleV dX Ponant, des géographes brestois écrivent que « l·aXgmenWaWion de la 
fUpqXenWaWion jXVWifie en paUWie l·amplioUaWion qXanWiWaWiYe eW qXaliWaWiYe deV WUanVpoUWV. Ce sont les touristes en séjour 
de qXelqXeV heXUeV VXU l·vle qXi UenWabiliVenW leV VeUYiceV maUitimes. Entre 1954 et 1984, le trafic est multiplié par 
neXf. CeWWe aXgmenWaWion eVW lipe j l·accUoiVVemenW dX nombUe de WoXUiVWeV eW non deV inVXlaiUeV » (Brigand et al., 
1986:176). Cela UeVWe YUai aXjRXUd·hXi. DaQV la UelaWiRQ eQWUe diVSRViWif de WUaQVSRUW d·XQe SaUW eW 
dpYelRSSemeQW deV acWiYiWpV d·aXWUe SaUW, leV effeWV iQdXiWV V·RbVeUYeQW dRQc daQV leV deX[ VeQV. 

Enfin, il paraît nécessaire de ne pas uniquement évoquer ici les aspects bénéfiques de la desserte 
iQVXlaiUe VXU le dpYelRSSemeQW de l·vle. CeUWaiQV aXWeXUV soulignent effectivement des effets négatifs de 
l·ampliRUaWiRQ deV WUaQVSRUWV SRXU leV vleV (exemple en Encadré 12). En rendant les îles plus accessibles, 
les transports peuvent dénaturer les ressources et l·image de l·vle. AbUaham MRleV e[SliTXe TXe 
parallèlement au tourisme qui « dévore les îles », « l·avion détruit leur statut privilégié » (Moles, 1982:288). 
L·ampliRUaWiRQ de la deVVeUWe faYRUiVe la YeQXe de YiViWeXUV, maiV elle faciliWe aXVVi le dpSaUW deV vlieQV. 
La liaiVRQ iQVXlaiUe V·emSUXnte en effet dans les deux sens, comme le rappelle Jean-Marc Offner (2009) 
à propos des transports terrestres : « les autoroutes comme les TGV peuvent se prendre dans les deux sens ». 
Dans les îles du Ponant, André Guilcher (1977:123) souligne également que « les progrès des relations avec 
le conWinenW faYoUiVenW l·e[ode aX lieX de le fUeineU ». Nous verrons dans le dernier chapitre comment cette 
amélioration de la desserte pose de nouveaux enjeux pour les épiceries insulaires. 

UQ e[emSle d·ampliRUaWiRQ dX WUaQVSRUW j l·eQcRQWUe dX 
développement du territoire insulaire 

Dans les îles du Pacifique Sud, Ralph Gerard Ward 
UelaWe l·e[emSle deV vleV Fidji eW TRQga TXi VRQW, daQV leV 
années cinquante, bien desservies par un cargo mixte depuis 
la Nouvelle-Zélande toutes les deux semaines. Cela permet 
l·e[SRUW fUpTXeQW eW UpgXlieU de la SURdXcWiRQ baQaQiqUe.  

Puis, avec les avancées techniques du transport 
aérien qui permettent la chute des tarifs, les compagnies 
aériennes capturent le trafic maritime passager, ne laissant 
que le fret au navire. Le cargo maritime perd en rentabilité, 
et cesse alors, provoquant la chute des exportations de 
bananes. Ainsi, « les changements de technologie dans le transport 
ont remodelé la géographie de la région, désavantageant de 
nombreuses îles » (Ward, 1993:18).  

Encadré 12 ² UQ SRWeQWiel effeW QpgaWif de l·ampliRUaWiRQ de la deVVeUWe 
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1.2.2.2 Le rôle du transport terrestre insulaire ƉoƵƌ le déǀeloƉƉemenƚ de l͛île 
Il Qe faXW SaV RXblieU le WUaQVSRUW WeUUeVWUe VXU l·vle. Bien que ce maillon de la chaîne logistique ne 

concerne pas directement la desserte insulaire, il paravW iQdiVSeQVable d·pYRTXeU leV cRQdiWiRQV daQV 
lesquelles se font le post-acheminement des importations ou le préacheminement des exportations. De 
SlXV, eQ cRmSlpmeQW de la WUaYeUVpe, le WUaQVSRUW aX VeiQ de l·vle UeSUpVeQWe XQ cR�W VXSSlpmeQWaiUe 
(Armstrong et al., 2006) SRXU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe SaU UaSSRUW j l·eQWUeSUiVe lRcaliVpe daQV le SRUW 
continental. 

Comme sur le continent, le transport terrestre joue un rôle de facilitateur des échanges. Mais les 
vleV SeXYeQW cRQQavWUe XQ dpficiW d·pTXiSemeQW, par leur exiguïté qui contraint les possibilités 
d·ampQagemeQW. © DanV l·eVpace inVXlaiUe, la YiWeVVe de dpplacemenW eVW WUqV YaUiable Velon qXe l·vle eVW YaVWe, eW 
VXVcepWible d·rWUe pqXippe d·Xn UpVeaX aXWoUoXWieU oX feUUoYiaiUe, oX qX·elle eVW de peWiWe Waille eW ne diVpoVe qXe d·Xn 
modeste réseau de routes étroites et sinueuses, sans offre de transports en commun. Une certaine lenteur est introduite 
dans les déplacements, caractère qui est même souvent devenu une qualité recherchée par le touriste, lequel devient un 
adepte des modes doux (marche à pied, vélo) » (Varlet et al., 2014:99). Ainsi, bien que pouvant représenter 
une contrainte pour le professiRQQel iQVXlaiUe TXi dRiW dpSlaceU de la maUchaQdiVe, l·aVSecW aW\SiTXe, 
lent et doux du transport de passagers VXU l·vle SeXW rWUe XQ facWeXU d·aWWUacWiYiWp SRXU le VecWeXU 
touristique. 

Mathieu Strale (2014:80) explique que les conditions physiques sont à même de compliquer le 
transport de marchandises en milieu insulaire. Nous verrons par la suite que le transport est très varié 
d·XQe vle dX PRQaQW j l·aXWUe, selon VeV SRVVibiliWpV d·ampQagemeQW eW la YRlRQWp SRliWiTXe deV plXV 
(chapitres 6 et 7).  

Mais revenons à présent au rôle de la desserte insulaire. Au-delà de sa contribution dans 
l·e[iVWeQce eW la lRcaliVaWiRQ deV acWiYiWpV, le WUaQVSRUW a pgalemeQW deV cRQVpTXeQceV SRXU la geVWiRQ aX 
quotidien des entreprises installées en territoire insulaire. 

1.2.3 Les effets de la desserte sur les entreprises insulaires 
Nous allons voir dans cette section quelles VRQW leV cRQVpTXeQceV dX QiYeaX d·acceVVibiliWp eW des 

modalités de desserte pour les entreprises insulaires : les effets des surcoûts insulaires (1.2.3.1), le besoin 
de stockage (1.2.3.2), la moindre diversité de produits (1.2.3.3), la chaîne logistique plus longue et plus 
complexe (1.2.3.4), la dépendance à la desserte (1.2.3.5). 
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1.2.3.1 Les conséquences des ƐƵƌcoƸƚƐ inƐƵlaiƌeƐ ƉoƵƌ l͛enƚƌeƉƌiƐe 
L·e[iVWeQce eW leV UaiVRQV deV surcoûts insulaires ont déjà été évoquées (cf. 1.1.1.2). En voici 

TXelTXeV cRQVpTXeQceV SRXU l·pcRQRmie eW l·eQWUeprise insulaire.  

DeV VXUcR�WV de SURdXcWiRQ VRQW eQgeQdUpV SaU leV VXUcR�WV l·imSRUWaWiRQ RX l·e[SRUWaWiRQ. A 
l·imSRUW, le cR�W dX WUaQVSRUW cRQdXiW j deV WaUifV de YeQWe SlXV pleYpV VXU l·vle. L·eQWUeSUiVe 
s·aSSURYiVionnant localement en pâtit. A l·e[SRUt, les surcoûts impliquent des marges réduites ou 
limitent la compétitivité des produits exportés. « Les coûts de transport sont largement considérés comme la 
pUincipale enWUaYe j l·inWpgUaWion deV pconomieV inVXlaiUeV j celleV dX conWinenW eW d·aXWUeV pa\s » (Armstrong et al., 
1993:312). Ils sont considérés comme une entrave aux échanges avec les territoires extérieurs. A Belle-
Île, « l·inVXlaUiWp, en aXgmenWanW leV co�WV deV pUodXiWV, WanW poXU l·impoUWaWion (engUaiV, gUaineV, machineV«) qXe 
poXU l·e[poUWaWion (pUodXcWionV laiWiqUeV, animaleV) enWUavne deV difficXlWpV de commeUcialiVaWion » (Brigand, 
1979:107). UQe SiVWe d·ampliRUaWiRQ SRXU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe cRQcerne la qualité des produits à 
l·e[SRUW : « les quelques alternatives viables pour ces petits territoires faiblement compétitifs sur des produits courants 
passent par une montée en gamme qui autorise de meilleures plus-values » (Dehoorne, 2014:3), freinant la 
UpdXcWiRQ deV maUgeV de l·eQWUeSUiVe.  

1.2.3.2 Un plus grand besoin de stockage 

Le stockage est plus important en territoire insulaire. La discontinuité spatiale a « pour conséquence 
une moindre sécurité des approvisionnements et la nécessité de disposer de stocks et de capacités de stockage plus 
importants » (Espuny Moyano, 2012:6). SXU l·vle de Man, le beVRiQ de VWRckage eVW VXSpUieXU d·eQYiURQ 
un tiers par rapport au continent (Armstrong et al., 2006, 1993). Les auteurs avancent trois raisons 
(Armstrong et al., 1993). La première est le risque d·iQWeUUXSWiRQ de l·aSSURYiViRQQemeQW, l·plRigQemeQW 
deV maUchpV d·aSSURYiViRQQemeQW eW de cRmmeUcialiVaWiRQ eW leV alpaV de la deVVeUWe iQVXlaiUe. EQ effeW, 
afiQ de SaUeU j WRXW VRXci d·aSSURYiViRQQemeQW, leV cRmmeUceV iQVXlaiUeV RQW WeQdaQce j aXgmeQWeU le 
volume de leurs réserves afiQ d·rWUe eQ meVXUe de UpSRQdUe j WRXWe demaQde, mrme Vi SaU e[emSle XQe 
URWaWiRQ de QaYiUe Q·a SaV SX rWUe aVVXUpe eQ UaiVRQ d·XQ cRXS de YeQW, TX·XQe SaleWWe a pWp RXblipe daQV 
la gaUe maUiWime cRQWiQeQWale RX TX·XQ caUWRQ a été détérioré. Les auteurs soulignent le manque de 
fiabilité du transport, et de manière peu courante, mais possible, les dommages causés à certains 
SURdXiWV lRUV dX WUaQVSRUW. La deX[iqme UaiVRQ d·XQ VWRckage SlXV imSRUWaQW esW le beVRiQ d·imSRUWeU 
des volumes de taille économique. Il faut parfois commander au-delj d·XQ ceUWaiQ VeXil SRXU UeQWabiliVeU 
les frais de transport, voire atteindre le franco de port de la part du fournisseur. Or le commerce 
iQVXlaiUe Q·a SaV j faiUe face j la mrme demaQde TX·XQ homologue continental eQ UaiVRQ d·XQ maUchp 
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plus réduit, et ce seuil peut représenter un important volume pour son activité. La troisième raison du 
supplément de VWRckage VXU l·vle eVW la YRlRQWp d·acheWeU eQ gURV afiQ de QpgRcieU eW d·RbWeQiU deV UemiVeV 
sur le prix courant de la marchandise, en dehors des coûts de transport. 

Or ce stockage plus important requiert des efforts financiers pour les entreprises insulaires. Selon 
Bernard Poirine (1995:29), « l·ploignemenW eW l·inVpcXUiWp de l·appUoYiVionnemenW impoVenW de dpWeniU deV VWockV 
importants, coûteux en trésorerie ». Car le stock, eQ aWWeQWe d·rWUe YeQdX, constitue de la trésorerie 
immobilisée. De plus, le stockage génère des coûts : beVRiQ de lRcaX[ de VWRckage, TX·il faXW lRXeU RX 
acquérir, aménager et entretenir ; risque de détenir du stock, qui peut se détériorer ou passer de mode. 
Ce plus grand besoin de stockage des entreprises insulaires est donc source de surcoûts. 

1.2.3.3 Une moindre diversité et disponibilité des produits 
La gamme de produits proposée en magasin insulaire est moins étendue que sur le continent 

(Armstrong et al., 1993). Outre le manque de diversité, il peut être ardu de trouver certains produits en 
grande quantité. PRXU XQe VRcipWp iQVXlaiUe TXi Ve YRiW cRQWUaiQWe d·imSRUWeU l·eVVeQWiel de VeV beVRiQV, 
la gamme réduite des produits disponibles est une difficulté supplémentaire. Certains produits sont 
difficileV j WURXYeU VXU l·vle. EQ dehRUV deV SURdXiWV WUqV cRXUaQWV, il SeXW V·aYpUeU imSRVVible de WURXYeU 
daQV XQ deV cRmmeUceV de l·vle XQ SURdXiW SlXV VSpcifiTXe. Les petites îles du Ponant ne disposent 
généralement que de quelques commerces, parfois chichement approvisionnés. A Sein par exemple, il 
eVW imSRVVible de WURXYeU ceUWaiQV aUWicleV d·habillemeQW, d·eQWUeWieQ, d·RXWillage«  

Cela a XQ imSacW VXU le cRQVRmmaWeXU, maiV pgalemeQW VXU l·eQWUeSUise insulaire, elle-même 
cRQVRmmaWUice de bieQV VXU l·vle. Elle dRiW d·aXWaQW SlXV faiUe aSSel j deV fRXUQiVVeXUV dX cRQWiQeQW SRXU 
réaliser sa production ou fournir son lieu de vente. 

1.2.3.4 La chaîne logistique plus longue et plus complexe 
La chaîne logistique, que ce soit j l·amont ou j l·aval de l·acWiYiWp, est généralement plus complexe 

pour une entreprise insulaire. « Le V\VWqme de diVWUibXWion deV bienV YendXV VXU l·vle de Man eVW plXV comple[e 
que la livraison de biens dans la région de Northwest England paUce qX·il \ a habiWXellemenW Xne liaiVon maUiWime 
(ou aérienne) de fret supplémentaire dans la chaîne de distribution » (Armstrong et al., 1993:313). Le système 
d·aSSURYiViRQQemeQW RX de diVWUibXWiRQ eVW cRmSRVp de davantage de tronçons consécutifs, pour 
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lesquels il faut faire appel à des transporteurs distincts. La gestion logistique pour les entreprises 
insulaires nécessite parfois le recrutement de personnes dédiées. Elle est ainsi coûteuse et chronophage. 

Le WemSV eVW XQe cRQWUaiQWe de WUaQVSRUW. D·abRUd eQ WeUmeV de QpceVViWpV WechQiTXeV, lRUVTX·XQe 
livraison rapide est impérative, pour une question de fragilité des produits, tels que les produits 
agroalimentaires. Ensuite en termes de productivité, pour deux raisons. « D·Xne paUW WUanVpoUWeU plXV YiWe 
peXW peUmeWWUe l·e[WenVion d·Xne aiUe de maUchp oX d·Xn baVVin de clienWqle d·Xn ViWe WoXUiVWiqXe, d·Xn cenWUe commeUcial 
eWc. D·aXWUe paUW Xn bien en phaVe de WUanVpoUW co�We de l·aUgenW eW, paU conVpqXenW, UpdXiUe le WempV de dpplacemenW 
limiWe d·aXWanW ceWWe VpqXence VWpUile » (J.-J. Bavoux et al., 2005:26²27). 

Or le WemSV d·acheminement est plus long, à la fois pour le passager et pour la marchandise. La 
traversée reste un temps mort pour un passager, ce qui a des conséquences sur la rentabilité des 
eQWUeSUiVeV dRQW leV ValaUipV VRQW ameQpV j Ve dpSlaceU hRUV de l·vle (Hache, 1988). De plus, avec 
l·plRigQemeQW deV SUiQciSaX[ maUchpV mRQdiaX[ eW la cRmSle[iWp deV dpSlacemeQWV, il \ a XQe difficXlWp 
à organiser des rencontres en face à face (Armstrong et al., 2006), ce qui peut entraver les relations 
commerciales. Dans les lointaines îles des Marquises par exemple, la courte escale de la liaison aérienne 
(5 heXUeV, alRUV TXe l·apURSRUW eVW j XQe demi-heure et que la présence des passagers est obligatoire une 
heXUe aYaQW l·embaUTXemeQW) « contraint les passagers à conclure très rapidement des affaires » (Cerveau, 
2001:107). Les courtes escales des rotations insulaires du Ponant contraignent également les 
déplacements (cf. chapitre 7). 

 Pour la marchandise, le trajet vers les îles est plus long, en raison du passage de la discontinuité 
maritime, que ce soit par voie maritime ou aérienne, et du passage par des zones de jonction. La rupture 
modale est l·iQWeUUXSWiRQ dX mRXYemeQW lip aX chaQgemeQW de mRde de WUaQVSRUW : d·XQ camiRQ j XQ 
navire par exemple. Toutefois, elle ne requiert pas nécessairement la manipulation de la marchandise à 
transporter : le camion embarque directement à bord du navire, sans que sa cargaison ne soit manipulée. 
En revanche, la rupture de charge est une rupture modale nécessitant de la manutention : la cargaison 
du camion est déchargée de ce dernier pour être rechargée à bord du navire. Cette manipulation ralentit 
le transport et implique un surcoût (Finlay et al., 2003; Mérenne, 2013; Strale, 2014).  

Pour une liaison insulaire, il y a deux points de rupture mRdale, j laTXelle V·aVVRcie SaUfRiV XQe 
rupture de charge : au port ou aéroport insulaire et au port ou aéroport continental. Cela crée de la 
rugosité lors du déplacement, avec une vitesse irrégulière. « Au passage par un port ou par un aéroport est 
aloUV aVVocipe Xne halWe obligpe (poUWe conWinenWale) qXi, WoXW en UendanW poVVible l·accqV j l·vle, UalenWiW la YiWeVVe 
moyenne du voyage : chemineU danV le WeUminal en YoiWXUe oX j pied YoiW Ve VXccpdeU plXVieXUV WempV d·aWWenWe eW de 
déplacements brefs (guichet, formalités administratives, policières, douanières, embarquement) ; aXWanW d·pWapeV 
répétées en sens inverse et plus rapidement au lieu de débarquement (porte insulaire) » (Varlet et al., 2014:99). Les 
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ruptures sont plus nombreuses dans le cas d·XQe SeWiWe vle aUchiSplagiTXe, TXaQd la maUchaQdiVe WUaQViWe 
SaU l·vle SUiQciSale, mais ce cas ne se présente pas pour les îles du Ponant. Lorsque les navires ne peuvent 
accRVWeU diUecWemeQW VXU l·vle eQ UaiVRQ d·iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV iQe[iVWaQWeV RX inadéquates, alors 
cela augmente le nombre de ruptures et le coût afférent (Poirine, 1995:29). Il peut alors y avoir deux 
points de rupture de chaUge SRXU le dpbaUTXemeQW VXU l·vle : en mer du navire principal au transbordeur, 
SXiV j TXai dX WUaQVbRUdeXU j l·eQgiQ WeUUeVWUe TXi SRXUVXiW le WUaQVSRUW VXU l·vle. C·eVW le caV j MRlqQe, 
avec le transbordeur Dr. Tricard (cf. Figure 10, p59), employé quelques jours par mois selon la marée 
pour assurer le transport des passagers et de la petite marchandise entre le navire de liaison de la Penn 
Ar Bed et la digue du Bon Retour. La rupture de charge, en raison de la manipulation de la marchandise, 
accroît les risques de dommages. Cela peut engendrer des efforts supplémentaires de la part de 
l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe SRXU le cRQdiWiRQQemeQW de Va maUchaQdiVe, afiQ de limiWer les dégradations. 

Enfin, les ports et aéroports sont des points de passage obligés pour la circulation des flux. Il y a 
une concentration des échanges en ces lieX[. Ce Q·eVW SaV SURSUe aX[ vleV, mais la problématique y est 
« d·aXWanW plXV foUWe qXe WoXV leV pchangeV de maUchandiVeV aYec l·e[WpUieXU doiYenW WUanViWeU paU ceV poinWV » (Strale, 
2014:79). En conséquence, les entreprises insulaires subissent une congestion aux abords de ces 
infrastructures, ce qui est également chronophage. Les entreprises du Ponant en témoignent (partie IV). 

1.2.3.5 LeƐ aƵƚƌeƐ effeƚƐ de la deƐƐeƌƚe ƉoƵƌ l͛enƚƌeƉƌiƐe 
L·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe SeXW rWUe cRQVidpUpe cRmme a\aQW XQ chRi[ UeVWUeiQW de stratégie en raison 

de la desserte. En effet, les acteurs iQVXlaiUeV VRQW eQ ViWXaWiRQ de dpSeQdaQce face j l·acceVVibiliWp. Leurs 
pratiques reposent de plus en plus sur les dispositifs de transport. L·économie insulaire connaît une 
certaine vulnérabilité, car elle est « dépendante des importations en provenance des métropoles, et donc des 
pUeVWaWaiUeV de VeUYiceV de WUanVpoUW qXi en gaUanWiVVenW l·acceVVibiliWp eW la UpgXlaUiWp d·accqV [«] L·inWeUUXpWion dX 
flux peut avoir des conséquences spatiales et économiques importantes pour tous les acteurs de la chaîne de transports, 
de l·oppUaWeXU j l·XVageU » (Varlet et al., 2014:97). Il y a donc une forte dépendance des entreprises 
insulaires aux transporteurs, maritimes ou aériens. Or le marché du transport est parfois réduit, en 
raison de l·pWURiWeVVe deV beVRiQV eW de la faible rentabilité du secteur. Les entreprises sont le plus souvent 
contraintes dans le choix du transporteur. Nous analyserons la situation concurrentielle de la desserte 
dans les îles du Ponant dans le chapitre 3 (cf. 3.2.2). L·eQWUeSUiVe peut certes internaliser le transport (cf. 
8.2.1), mais cela implique des compétences et des investissements particuliers.  

Louis Brigand et al. (2019) évoquent de nombreux impacts de la discontinuité maritime et de la 
deVVeUWe iQVXlaiUe VXU l·acWiYiWp deV eQWUeSUiVeV deV vleV dX PRQaQW : « la distance au continent induit des 
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ruptures de charge et des surcoûts liés à des stocks plus importants pour certaines activités. La question du transport, 
en lien aYec l·ploignemenW, limiWe l·accqV aX maUchp dX WUaYail conWinenWal, aXWanW poXU leV WUaYailleXUV vlienV qXe poXU 
leV enWUepUiVeV. CeV deUniqUeV peXYenW en oXWUe aYoiU deV difficXlWpV d·accqV j ceUWaineV acWiYiWpV de VoXWien aux entreprises 
(administrations, banques, comptables, etc.) ». 

L·plRigQemeQW UelaWiRQQel SeXW rWUe le cRURllaiUe de l·plRigQemeQW Sh\ViTXe, cRQdXiVaQW j deV lieQV 
mRiQV UeVVeUUpV de l·eQWUeSUiVe j VeV SaUWeQaiUeV dX cRQWiQeQW. AXjRXUd·hXi, aYec la mRbiliWp cURiVVaQWe 
deV vlieQV eW l·XVage UpSaQdX deV QRXYelleV WechQRlRgieV de l·iQfRUmaWiRQ eW de la cRmmXQicaWiRQ, la 
SUR[imiWp UelaWiRQQelle eVW WRXWefRiV UeQdXe SRVVible malgUp l·plRigQemeQW Sh\ViTXe.  

 

En conclusion, le WUaQVSRUW, l·acceVVibiliWp eW leV pchaQgeV aYec l·e[WpUieXU VRQW aX c±XU de la 
question insulaire. Le VXjeW eVW iQcRQWRXUQable SRXU pYRTXeU l·vle eW VRn économie. La 
desserte détermine le lien SRVVible de l·vle au reste du monde. Elle contribue ainsi j l·pcRQRmie de l·vle, 
sans pour autant la déterminer.  
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1.3 Conclusion du chapitre 1 : des territoires insulaires variés, mais 
toujours un rôle majeur de la desserte 

Deux points essentiels sont à retenir de ce premier chapitre. 

Dans un premier temps, nous avons pu constater la diversité des territoires insulaires en termes 
de contraintes et d·aWRXWV, eW la mXlWiSliciWp de YRieV de dpYelRSSemeQW de l·vle en résultant.  

En termes physiques, insularité rime avec exiguïté, éloignement et isolement. En termes 
économiques, elle résulte en un petit marché local, une dépendance économique, des surcoûts et 
l·imSRVVibiliWp de UpaliVeU deV pcRQRmieV d·pchelle. PRXUWaQW l·iQVXlaUiWp eVW pgalemeQW XQe RSSRUWXQiWp 
de dpYelRSSemeQW pcRQRmiTXe SaU leV UeVVRXUceV eW la YiVibiliWp TX·elle SURcXUe. Mais si les îles affichent 
une certaine unité par leur définition de terres émergées entourées d·eaX et par des caractéristiques 
communes pYRTXpeV j l·iQVWaQW, cet ensemble de territoires présente une forte hétérogénéité. Car « au-
delj de WoXV leV VWpUpoW\peV, l·vle eVW [«] d·aboUd mXlWiple eW diYeUVe » (Maillard, 2006:4). 

En effet leV RSSRUWXQiWpV dX WeUUiWRiUe eW leV cRQWUaiQWeV lipeV j l·iQVXlaUiWp, VelRQ leXU amSleXU, 
façonnent des territoires qui ne se ressemblent pas. Car ces facteurs affectent chaque île à des degrés 
divers, et la « multiplicité des îles introduit une grande diversité dans le fait insulaire » (Brigand, 1992:5). Cette 
diversité se retrouve aussi dans les parcours de développement insulaire.  

Dans un second temps, nous avons pu nous rendre compte du caractère incontournable de la 
TXeVWiRQ de la deVVeUWe iQVXlaiUe eW de celle de l·acceVVibiliWp de l·vle pour traiter convenablement du 
dpYelRSSemeQW eW deV acWiYiWpV pcRQRmiTXeV iQVXlaiUeV, eW d·XQe maQiqUe gpQpUale de la Yie VXU XQe vle.  

Île et continent sont reliés par liaison maritime ou aérienne. Cette desserte insulaire rend les 
échanges possibles entre ces deux territoires et permet ainsi un développement extraverti, et non 
XQiTXemeQW aXWaUciTXe, de l·vle. S·il Q·\ a SaV d·effeWV aXWRmaWiTXeV deV iQfUaVWUXcWXUeV de WUaQVSRUW, ceV 
dernières ne suffisant pas à générer le développement économique, elles demeurent toutefois 
iQdiVSeQVableV SRXU l·iQVWallaWiRQ, le maiQWieQ eW le dpYelRSSemeQW d·acWiYiWpV pcRQRmiTXeV VXU leV vleV. 
Si le WRXUiVme, cRmme c·eVW le caV daQV leV vleV dX PRQaQW, eVW XQe acWiYiWp majeXUe SRXU l·pcRQRmie de 
l·vle pWXdipe, VRQ accqV eVW alors un enjeu important pour son développement. Mrme Vi ce Q·eVW SaV le 
seul facteur explicatif, l·acceVVibiliWp, dpfiQie SaU leV mRdaliWpV de la deVVeUWe iQVXlaiUe, SaUWiciSe aX QiYeaX 
de dpYelRSSemeQW de l·vle eW aX SRWeQWiel deV acWiYiWpV pcRQRmiTXeV iQVXlaiUeV. Comme nous le verrons 
par la suite, la deVVeUWe iQVXlaiUe jRXe XQ U{le VXU leV SUi[, leV dplaiV de liYUaiVRQ, l·afflux touristique ou 
l·RUgaQiVaWiRQ deV eQWUeSUiVeV. 



72 / 574 

TUaQVSRUW eW acceVVibiliWp VRQW aX c±XU de la TXeVWiRQ dX dpYelRSSemeQW iQVXlaiUe, eW aX centre 
des préoccupations des entreprises des îles. Il nous semble alors indispensable de bien saisir le 
fonctionnement de cette desserte insulaire pour ensuite aborder les enjeux posés pour les entreprises 
insulaires. LeV SaUWieV II eW III VXU l·vle eW le navire seront dRQc cRQVacUpeV j l·aQal\Ve de la desserte des 
îles du Ponant. Mais auparavant, nous souhaitons dans le second chapitre présenter le tissu économique 
insulaire et dresser le SRUWUaiW de l·eQWUeSUeQeXUiaW iQVXlaiUe sur les îles du Ponant.  
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CHAPITRE 2 : 
LE PROFIL ECONOMIQUE DES ÎLES DU PONANT 

« La YaUipWp deV facWeXUV j conVidpUeU poXU compUendUe la Yie d·Xne vle inWeUdiW WoXW dpWeUminiVme. [«]  
AinVi, on ne deYUaiW paV conVidpUeU comme acqXiVeV leV conVpqXenceV de l·inVXlarité  

et voir comment elles se marquent dans les îles considérées, mais adopter la démarche inverse :  
étudier ces [«] vleV WelleV qX·elleV VonW eW YoiU ce qX·elleV doiYenW j l·inVXlaUiWp. » 

 
Brigitte Dumortier, 1976 

2.0 Introduction au chapitre 2 
Afin de pouvoir répoQdUe j QRWUe SURblpmaWiTXe VXU l·iQWpgUaWiRQ de la deVVeUWe daQV le 

fonctionnement des entreprises insulaires, il paraît nécessaire de connaître les activités professionnelles 
présentes sur les îles du Ponant. Quelles sont les entreprises en activité, et quel est le poids économique 
des différents secteurs socioprofessionnels sur ces îles ? Nous nous interrogerons sur les besoins en 
WUaQVSRUW de ceV acWiYiWpV. D·aXWUeV TXeVWiRQQemeQWV concernent la spécificité insulaire. Est-il possible 
de détecter des spécificités économiques insulaires par rapport au territoire continental ? Discerne-t-on 
des spécificités économiques parmi les îles du Ponant ? C·eVW-à-dire présentent-elles des traits 
communs ou bien leurs tissus économiques se distinguent-ils ? Le caV pchpaQW, TX·eVW-ce qui peut 
expliquer ces différences d·XQe vle j l·aXWUe ?  

Avant de décrire le profil économique des îles du Ponant, il est nécessaire de procéder à un point 
WeUmiQRlRgiTXe SRXU l·eQVemble de la WhqVe eW j XQ SRiQW mpWhRdRlRgiTXe pour ce deuxième chapitre 
en particulier. 
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2.0.1 Clarification terminologiqƵe aƵtoƵr de l͛entreprise 
CRmSWe WeQX dX VXjeW de ce chaSiWUe eW de l·imSRUWaQce de ceV WeUmeV SRXU leV SaUWieV VXiYaQWeV, 

il est nécessaire dans un premier temps de définir les termes utilisés : l·eQWUeSUiVe eW VRQ RX VeV 
pWabliVVemeQWV, l·eQWUeSUeQeXU aiQVi TXe le WiVVX pcRQRmiTXe.  

PRXU leV pcRQRmiVWeV, l·eQWUeSUiVe eVW XQe « unité économique dotée d·Xne aXWonomie jXUidiqXe qXi 
combine des facteurs de production (capital et travail) pour produire des biens ou des services destinés à être vendus 
sur un marché » (Beitone et al., 2002:169).  

PRXU leV gpRgUaSheV, l·eQWUeSUiVe eVW XQ « des grandV acWeXUV de l·eVpace » qui organise la production 
eQ YXe d·XQ SURfiW (Brunet et al., 2009:187). Elle est inégalement sensible à la situation géographique 
selon sa stratégie, mais elle entretient une relation réciproque avec le territoire : si elle participe au 
WeUUiWRiUe eQ cUpaQW de l·emSlRi eW eQ d\QamiVaQW l·pcRQRmie lRcale, le WeUUiWRiUe SaUWiciSe aX 
fRQcWiRQQemeQW de l·eQWUeSUiVe eQ lXi fRXUQiVVaQW UeVVRXUceV eW maUchpV. 

L·aSSURche de l·eQWUeSUiVe TXe l·RQ VRXhaiWe adRSWeU ici UejRiQW la dpfiQiWiRQ d·EWieQQe Duchâtel 
(2016:5), qui définit l·eQWUeSUiVe cRmme « Xne oUganiVaWion donW l·objecWif eVW de pUodXiUe deV bienV eW VeUYiceV j 
partir de ressources localisées dans un ou plusieurs espaces géographiques à destination de marchés eux aussi situés 
dans un ou plusieurs espaces géographiques ». La UpfpUeQce aX[ eVSaceV gpRgUaShiTXeV de l·eQWUeSUiVe, eQ 
amRQW cRmme eQ aYal, imSliTXe d·iQclXUe leV flX[ Sh\ViTXeV gpQpUpV SaU l·eQWUeSUiVe, eW dRQc d·eQglRbeU 
la TXeVWiRQ dX WUaQVSRUW TXi QRXV iQWpUeVVe, QRWammeQW eQ diVWiQgXaQW l·ici (l·eVSace iQVXlaire) de 
l·ailleXUV (le cRQWiQeQW). NRXV gaUdeURQV eQ effeW j l·eVSUiW WRXW aX lRQg de ce chaSiWUe, SXiV daQV le UeVWe 
dX dpYelRSSemeQW de ceWWe WhqVe, la diVWiQcWiRQ eQWUe ceV deX[ eVSaceV. D·R� SURYieQQeQW leV UeVVRXUceV 
QpceVVaiUeV j l·acWiYiWp ? Où sont cRmmeUcialiVpeV leV SURdXcWiRQV lipeV j l·acWiYiWp ? Lorsque la réponse 
eVW le WeUUiWRiUe iQVXlaiUe, l·achemiQemeQW deV UeVVRXUceV eW l·e[SpdiWiRQ deV SURdXcWiRQV QpceVViWeQW 
XQiTXemeQW dX WUaQVSRUW VXU l·vle, TXi bieQ TXe SUpVeQWaQW daQV le caV deV vleV du Ponant quelques 
VSpcificiWpV, Q·imSliTXe TX·XQ mR\eQ de WUaQVSRUW WeUUeVWUe. LRUVTXe la UpSRQVe eVW le cRQWiQeQW, 
l·achemiQemeQW deSXiV le cRQWiQeQW eW l·e[SpdiWiRQ YeUV celXi-ci nécessitent une traversée, maritime ou 
aérienne, qui complexifie la chaîne logistique. Au-delà de sa production ou de son fonctionnement, 
c·eVW la UelaWiRQ aX[ WeUUiWRiUeV (le WeUUiWRiUe lRcal RX leV WeUUiWRiUeV diVWaQWV), TXi QRXV iQWpUeVVe daQV leV 
VWUaWpgieV d·adaSWaWiRQ de l·eQWUeSUiVe j la deVVeUWe iQVXlaiUe. 

AlRUV TXe l·eQWUeSUiVe eVW XQ RbjeW pcRQRmiTXe eW jXUidiTXe, l·pWabliVVemeQW eVW XQ RbjeW 
géographique (Brunet et al., 2009:187). L·pWabliVVemeQW eVW XQe SaUWie de l·eQWUeSUiVe. Il est une unité 
gpRgUaShiTXe WaQdiV TXe l·eQWUeSUiVe eVW XQe XQiWp de dpciViRQ VWUaWpgiTXe. SelRQ l·IQVWiWXW NaWiRQal de 
la Statistique et des Études Economiques (INSEE), dont nous utiliserons de nombreuses données dans 
ce chaSiWUe, c·eVW « une unité de production géographiquement individualisée, mais juridiquement dépendante de 
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l·enWUepUiVe ». Il V·agiW d·XQe iQVWallaWiRQ de l·eQWUeSUiVe, TXi SeXW eQ cRmSWeU SlXsieurs, comme par 
e[emSle XQe XViQe de SURdXcWiRQ d·XQe SaUW eW XQ magaViQ de YeQWe d·aXWUe SaUW. EW\mRlRgiTXemeQW, 
le terme provient de « stat », qui signifie se tenir là, être établi. Il est ainsi « situé dans un lieu défini » et il 
est « la manifestation gpogUaphiqXe de l·enWUepUiVe » (Brunet et al., 2009:197). C·eVW, VelRQ l·INSEE, le QiYeaX 
d·aQal\Ve le mieX[ adaSWp SRXU XQe aSSURche gpRgUaShiTXe de l·pcRQRmie d·XQ WeUUiWRiUe. EQ effeW, alRUV 
que le siège peut être établi dans un premier territoire, les installations de production peuvent se tenir 
dans un deuxième et les locaux de vente dans un troisième. En ce qui concerne les îles du Ponant, 
l·eQWUeSUiVe Ve UpdXiW le SlXV VRXYeQW j XQ Veul établissement.  

L·eQWUeSUeQeXU eVW l·« agent économique qui dirige » l·pWabliVVemeQt (Beitone et al., 2002:168). Il peut 
également, mais non nécessairement, en être le fondateur ou le propriétaire. Il est surtout celui qui a un 
rôle décisionnel. Il peut être simple gestionnaire, en combinant les ressources et coordonnant les 
marchés (Walras, 1874), ou être innovateur, en étant « l·plpmenW acWif » de l·« exécut[ion] de nouvelles 
combinaisons » de facteurs de production (Schumpeter, 1911). Nous dénommons par la suite 
entrepreneurs du Ponant les gestionnaires d·pWabliVVemeQW daQV leV vleV dX PRQaQW, dRQW l·RbjecWif eVW a 
miQima la SpUeQQiWp de l·acWiYiWp eW dX UeYeQX TXi eQ dpcRXle, eQ gérant la production et sa 
commercialisation.  

Le projet ID-Île 1 se consacrant aux néo-entrepreneurs pose la définition suivante à ses débuts 
en 2011 : « un nouvel entrepreneur désigne toute personne ayant créé ou repris une ou plusieurs activités depuis le 
01/01/2006. Il peXW V·agiU de la cUpaWion/UepUiVe d·acWiYiWp oX d·Xne diYeUVificaWion d·acWiYiWp » (Brigand et al., 
2014:15). Le seuil de cinq ans a été retenu pour une néo-eQWUeSUiVe, aYec l·h\SRWhqVe TX·j ceW kge, le 
projet est mature et ne relève plus du processus entrepreneurial, que les premiers prêts sont remboursés 
et les charges sociales régularisées. Depuis, le projet ID-ÍleV 2 a plaUgi VRQ pWXde j l·eQVemble de 
l·eQWUeSUeQeXUiaW iQVXlaiUe, TXel TXe VRiW l·kge de l·eQWUeSUiVe. 

Le tissu économique est, comme le tissu géographique, un terme peu rigoureux mais évocateur 
(Brunet et al., 2009:484). L·INSEE Q·eQ dRQQe SaV de dpfiQiWiRQ daQV VRQ glRVVaiUe malgUp l·XVage UpSpWp 
du terme dans ses études14 ou ses données. Cependant, leV dRQQpeV VWaWiVWiTXeV de l·INSEE VXU le © tissu 
économique » comprennent les variables suivantes : le QRmbUe d·pWabliVVemeQWV eW la UpSaUWiWiRQ SaU 
VecWeXU, le QRmbUe d·pWabliVVemeQWV de VeUYice aX[ eQWUeSUiVeV RX aX[ SaUWicXlieUV, le QRmbUe 
d·pWabliVVemeQWV VelRQ l·effecWif ValaUip, leV cUpaWiRQV eW WUaQVfeUWV d·pWabliVVemeQWV eW eQfiQ le QRmbUe 
d·aXWReQWUeSUeQeXUV SaUmi leV cUpaWiRQV d·pWabliVVemeQWV ; le WRXW j l·pchelle cRQVidpUpe : la commune, 
l·aiUe XUbaiQe, l·pWabliVVemeQW SXblic de cRRSpUaWiRQ iQWeUcRmmXQale (EPCI), la ]RQe d·emSlRi, le 

                                                 
14 Par exemple « Un tissu économique en constant renouvellement » (Reynaud et al., 2015), « Un tissu économique 

sous dépendance » (Naulin et al., 2016), ou « UQ WiVVX pcRQRmiTXe diYeUVifip daQV l·eQVemble de la UpgiRQ » (Blin et al., 2006).  
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dpSaUWemeQW, la UpgiRQ, le WeUUiWRiUe QaWiRQal. OQ cRQVWaWe dRQc TX·il V·agiW de la d\QamiTXe pcRQRmiTXe 
j WUaYeUV la cUpaWiRQ, le maiQWieQ eW la diVSaUiWiRQ d·pWabliVVemeQWV, leXUV caUacWpUiVWiTXeV, leXU UpSaUWiWion 
sectorielle et géographique mais aussi les relations mutuelles. 

CeSeQdaQW, le WiVVX pcRQRmiTXe Q·eVW SaV cRmSRVp TXe deV eQWUeSUiVeV eW de leXUV pWabliVVemeQWV. 
Tel le textile avec ses fibres entrelacées, le tissu économique évoque les relations de complémentarité 
entre le territoire et ses acteurs économiques. Le territoire est essentiel à considérer pour le tissu 
économique local car il constitue le support des activités, le fournisseur de certaines ressources et le 
potentiel lieu de commercialisation. Les acteurs économiques sont les consommateurs sur le territoire, 
les entreprises, productrices de biens et de services, ainsi que les structures institutionnelles, les services 
SXblicV eW leV UpVeaX[ d·acWeXUV imSliTXpV daQV le dpYelRSSemeQW lRcal. NRXV les aborderons tous durant 
ce chapitre. 

2.0.2 Une double méthodologie : statistiques nationales et enquêtes de terrain  
Concernant la méthodologie, nous souhaitons présenter le profil économique des îles du Ponant 

par une analyse statistique complétée par des informations de terrain, selon deux approches. 

La première approche est une analyse comparative à plusieurs échelles : l·pchelle cRmmXQale deV 
vleV dX PRQaQW, celle deV ]RQeV d·emSlRi eW celle de la FUaQce mpWURSRliWaiQe. EQ effeW, SRXU WeQWeU de 
distinguer des spécificités insulaires, il est intéressant de comparer des indicateurs à plusieurs niveaux. 
PaUmi leV pYRlXWiRQV RbVeUYpeV daQV leV vleV dX PRQaQW, TX·eVW-ce TXi eVW VSpcifiTXe j l·iQVXlaUiWp eW TX·eVW 
ce qui relève de tendances plus générales ?  

Les treize îles du Ponant étudiées représentent seize communes, car Belle-Île est composée de 
quatre communes distinctes15. PXiVTX·il Qe V·agiW SaV daQV ceWWe aSSURche de leV cRmSaUeU leV XQeV SaU 
rapport aux autres, mais ensemble par rapport à des éléments de référence continentale, nous allons 
considérer ces seize communes comme un ensemble territorial agrégé. 

LeV ]RQeV d·emSlRi VRQW deV ]RQeV d·pWXde pWablieV SaU l·INSEE : c·eVW « un espace géographique à 
l·inWpUieXU dXqXel la plXpaUW deV acWifV UpVidenW eW WUaYaillenW, eW danV leqXel leV pWabliVVemenWV peXYenW WUoXYeU l·eVVenWiel 
de la main d·±XYUe npceVVaiUe poXU occXpeU leV emploiV offeUWV ». C·eVW XQ dpcRXSage SeUWiQeQW SRXU XQe pWXde 
lRcale dX mRQde dX WUaYail (lRcaliVaWiRQ eW caUacWpUiVWiTXeV de l·aSSaUeil SURdXcWif, de l·RffUe eW de la 
demande de travail). Il est fondé sur les flux de déplacements pendulaires, entre le lieu de domicile et 
le lieX de WUaYail deV acWifV. CeV deUQieUV VRQW SlXV RX mRiQV iQWeQVeV eW SRlaUiVaQWV VelRQ l·RUgaQiVaWiRQ 

                                                 
15 Des tentatives récentes de fusionner les quatre communes belliloises en une seule sont restées vaines à ce jour.  
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urbaine, la cRQceQWUaWiRQ de l·emSlRi, le UpVeaX URXWieU eW leV caUacWpUiVWiTXeV gpRgUaShiTXeV deV 
territoires (INSEE et al., 2011). Chacune des communes insulaires du Ponant est rattachée à une zone 
d·emSlRi. AYec le deUQieU dpcRXSage dX WeUUiWRiUe QaWiRQal SaU l·INSEE, leV vleV dX PRQaQW VRQW iQclXses 
daQV VeSW ]RQeV d·emSlRi (cf. annexe 2.1). Cette échelle permet de comparer les îles du Ponant à la 
fUaQge liWWRUale TXi leXU faiW face. LeV ]RQeV d·emSlRi jRXeQW daQV ceWWe aSSURche le U{le de ]RQeV WpmRiQV 
SRXU diVWiQgXeU l·effeW iQVXlaiUe de la WeQdaQce gpQpUale. 

Enfin, il nous apparaît intéressant de comparer les divers indicateurs utilisés au niveau national. 
Lorsque cela est disponible, ce sont les données de la France métropolitaine que nous utilisons, celles-
ci nous apparaissant plus pertinentes que celles concernant la France entière.  

Les dRQQpeV VRQW WRXWeV iVVXeV de l·INSEE caU elleV SeUmeWWeQW jXVWemeQW ceV cRmSaUaiVRQV 
d·pchelle. Il V·agiW de dRQQpeV VRcialeV, dpmRgUaShiTXeV eW pcRQRmiTXeV. LeV dRQQpeV VXU 
l·eQWUeSUeQeXUiaW VRQW iVVXeV dX S\VWqme IQfRUmaWiTXe de RpSeUWRiUe deV ENWUeSUiVes et des 
EWabliVVemeQWV (baVe SIRENE). EVW UpSeUWRUip daQV ceWWe baVe l·pWaW ciYil de WRXWeV leV eQWUeSUiVeV eW 
établissements immatriculés lors de leur création. Ils se voient alors attribuer un numéro SIREN 
(entreprise) ou SIRET (établissement) par lequel ils sont identifiables16. 

Le projet ID-Îles a acquis les données de cette base pour les seize communes concernées en 2012 
puis en 2015. Depuis 2017, en vertu de la loi pour une République numérique, les données SIRENE 
VRQW libUemeQW acceVVibleV. L·INSEE met alors à disposition à la fois la base des entreprises et des 
établissements mais également des indicateurs sur les créations, les stocks, les secteurs etc.  

MalgUp deV miVeV j jRXU de la baVe SIRENE SaU l·INSEE, il eVW UemaUTXp, eQ la cRQfURQWaQW j QRV 
WeUUaiQV d·pWXde, TX·elle cRmSRUWe WRXW de mrme deV pWabliVVemeQWV TXi Qe VRQW SlXV eQ acWiYiWp. AlRUV 
TXe chaTXe pWabliVVemeQW cUpp eVW V\VWpmaWiTXemeQW UpSeUWRUip, l·pWabliVVemeQW TXi ceVVe VRQ acWiYiWp 
Q·eVW SaV aXWRmaWiTXemeQW UeWiUp de la baVe. Cela SeXW rWUe le caV SRXU XQ aUUrW SURYiVRiUe de l·acWiYiWp, 
lRUV d·XQe miVe eQ dRUmaQce de l·pWabliVVemeQW SaU e[emSle, RX SRXU XQ pWabliVVemeQW cUpp SRXU 
dpYelRSSeU XQ SURjeW TXi Q·a fiQalemeQW SaV YX le jRXU eW dRQW l·acWiYiWp Q·a jamaiV cRmmeQcp. AiQVi, Vi 
leXU e[iVWeQce jXUidiTXe eVW eQcRUe aWWeVWpe, il Q·\ a cRQcUqWemeQW SaV RX SlXV d·acWiYiWp. Il SeXW dRQc \ 
avoir des entreprises « fantômes » dans cette base. Ainsi, une approche de terrain a été adoptée et la 
base SIRENE acquise en 2015 a été mise à jour aYec l·aide de SeUVRQQeV UeVVRXUceV VXU chacXQe deV 
îles du Ponant. Il en résulte que 25% des établissements répertoriés sur les îles du Ponant (entre 7 et 

                                                 
16 Le numéro SIREN est composé de 9 chiffres. Le numéro SIRET est un identifiant numérique de 14 chiffres, avec 

le QXmpUR SIREN de l·eQWUeSUiVe j laTXelle l·pWabliVVemeQW eVW UaWWachp (9 chiffUeV), SXiV le NIC (QXmpUR iQWeUQe de 
classement, 5 chiffres), numéro attribué spécifiquement à chaque établissement. 
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35% selon les îles) ne sont en réalité pas en activité au moment de la vérification effectuée par l·pTXiSe 
ID-Îles et les équipes municipales (Lugand, 2016; Sainleger, 2015). 

La deuxième approche de ce chapitre est une analyse comparative des îles du Ponant, afin de 
diVWiQgXeU d·pYeQWXelleV VSpcificiWpV pcRQRmiTXeV aX VeiQ de ce VRXV-ensemble. Ainsi, chacune des treize 
îles est alors considérée pour elle-même au regard des douze autres. La typologie des îles du Ponant 
(Brigand, 1983) VeUa pgalemeQW XWiliVpe afiQ de dpWecWeU d·pYeQWXelleV WeQdaQceV SaU gURXSe d·vleV, dpfiQiV 
SaU deV facWeXUV Sh\ViTXeV de VXSeUficie eW d·plRigQemeQW (cf. explications en introduction générale). 
Cette analyse comparative permettra de voir si cette typologie est également pertinente pour des 
questions sociales et économiques.  

 Pour cela, les données utilisées sont celles issues des observations réalisées sur le terrain par 
l·pTXiSe ID-Îles, de la littérature pour un recul historique de la question économique dans les îles du 
PRQaQW, eW deV dRQQpeV de l·INSEE j l·pchelle cRmmXQale, SRXU XQe YiViRQ j la fRiV SlXV UpceQWe eW SlXV 
quantitative. 

De nombreux graphes illustrant les données chiffrées seront utilisés. Pour en simplifier la lecture, 
un code couleur est mis en place par zone géographique (Figure 11) : bleu foncé pour les petites îles 
proches du continent, bleu turquoise pour les petites îles éloignées, vert pour les grandes îles (cf. 
l·iQWURdXcWiRQ générale pour une explication de cette typologie). Les îles du Ponant rassemblées en un 
WRXW VRQW UeSUpVeQWpeV eQ gUiV, leXUV ]RQeV d·emSlRi de UaWWachemeQW eQ RUaQge eW la FUaQce 
métropolitaine en noir.  

Avant de commencer la présentation du tissu économique du Ponant, une mise en garde est 
nécessaire concernant les petits effectifs sur lesquels nous travaillons, que ce soit pour la population, 
l·habiWaW RX leV eQWUeSUiVeV. PaU e[emSle, le dpcqV de TXelTXeV SeUVRQQeV eW le dpSaUW de TXelTXeV familleV 
peuvent vite représenter une variation non négligeable de la population quand celle-ci ne s·plqYe TX·j 
TXelTXeV ceQWaiQeV d·kmeV. UQe SeWiWe pYRlXWiRQ eQ effecWif SeXW UeSUpVeQWeU XQ fRUW WaX[ d·pYRlXWiRQ. 
Nous souhaitons donc mette en garde face à la taille réduite des effectifs, dont les évolutions amplifient 
les variations relatives. 

Dans ce chapitre, nous verrons dans un premier temps ce qui compose le territoire économique 
insulaire du Ponant, en dehors du tissu productif : les ressources insulaires, les consommateurs et les 
structures accompagnant le développement (2.1). Dans un second temps, nous présenterons les 
établissements des îles du Ponant et leurs caractéristiques, ainsi que les entrepreneurs qui les dirigent 
(2.2). Pour conclure, nous tenterons de dresser un bilan des besoins de transport de ces établissements 
eW de l·imSacW dX WiVVX pcRQRmiTXe VXU l·ampQagemeQW de la deVVeUWe iQVXlaiUe (2.3). 

  

Figure 11 ² Code couleur utilisé pour les illustrations comparatives de ce 
chapitre 
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2.1 Le territoire économique insulaire du Ponant 
Le territoire est un espace géographique agencé « de ressources matérielles et symboliques capables de 

structurer les condiWionV pUaWiqXeV de l·e[iVWence d·Xn indiYidX oX d·Xn collecWif Vocial, eW d·infoUmeU en UeWoXU ceW 
individu ou ce collectif sur sa propre identité » (JP Ferrier in Lévy and Lussault, 2013). Il V·agiW d·XQ eVSace 
approSUip SaU l·hRmme. C·eVW dRQc SlXV TXe l·eVSace gpRgUaShiTXe, c·eVW XQe QRWiRQ jXUidiTXe, VRciale, 
cXlWXUelle eW affecWiYe. Le WeUUiWRiUe eVW la maQiqUe dRQW leV acWeXUV YiYeQW eW ampQageQW l·eVSace. Le 
territoire économique est le résultat des ressources valorisables sur cet espace, des activités qui ont lieu 
sur celui-ci, deV cRmSRUWemeQWV de VeV acWeXUV pcRQRmiTXeV eW deV SURjecWiRQV TX·ilV V·eQ fRQW.  

Mrme Vi QRWUe VXjeW V·iQWpUeVVe VSpcifiTXemeQW aX[ eQWUeSUiVeV, il QRXV aSSaUavW WRXW de mrme 
important SRXU WUaiWeU dX WeUUiWRiUe pcRQRmiTXe deV vleV dX PRQaQW, d·abRUdeU leV aXWUeV plpmeQWV 
composant ce territoire, et qui sont en relation avec les entreprises. Le territoire sera abordé dans un 
SUemieU WemSV cRmme VXSSRUW d·acWiYiWpV, j WUaYeUV VeV UeVVRXUces, ses atouts et ses contraintes (2.1.1) ; 
dans un second temps, à travers le marché insulaire pour les activités économiques, à la fois comme 
marché de commercialisation, mais aussi comme marché du travail (2.1.2) ; puis par le biais des acteurs 
accompagnant le développement économique des îles (2.1.3). 

2.1.1 Le territoire insulaire comme support des activités économiques 
NRXV aYRQV YX daQV XQ SUemieU chaSiWUe TXelV SeXYeQW rWUe leV aWRXWV eW cRQWUaiQWeV de l·iQVXlaUiWp 

pour le développement économique. Quels sont les atouts et contraintes des îles du Ponant ? 

2.1.1.1 Le territoire insulaire comme atout économique 
Quand la parole est donnée aux entrepreneurs du Ponant, ils évoquent différents atouts que 

UeSUpVeQWe l·iQVXlaUiWp SRXU leXU acWiYiWp. LeV données chiffrées présentées ci-après sont issues des 
enquêtes auprès des entrepreneurs dans le cadre du projet ID-Îles, à travers des entretiens semi-
diUecWifV, V·aSSX\aQW VXU XQe gUille d·eQWUeWieQ abRUdaQW leV caUacWpUiVWiTXeV de l·eQWUeSUiVe eW de 
l·eQWUeSUeQeXU, leV cRQWUaiQWeV eW aWRXWV de l·iQVXlaUiWp SRXU l·acWiYiWp, la SeUceSWiRQ de l·aYeQiU VXU l·vle. 
Alors que le projet ID-ÍleV 1 V·eVW cRQVacUp eQ SaUWicXlieU aX[ QpR-eQWUeSUeQeXUV, c·eVW-à-dire les 
entrepreneurs ayant créé ou repris une activité entre 2006 et 2012 (Brigand et al., 2014; Lavialle, 2013), 
le projet ID-vleV 2 V·iQWpUeVVe j WRXWe la SRSXlaWiRQ deV eQWUeSUeQeXUV. Il a aiQVi pWp jXgp bRQ 
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d·aSSURfRQdiU leV cRQQaiVVaQceV VXU l·eQWUeSUeQeXUiaW iQVXlaiUe eQ pWXdiaQW leV eQWUeSUeQeXUV dits 
« anciens », qui ont entamé leur activité avant 2006 (Lugand, 2016; Sainleger, 2015). Les guides 
d·eQTXrWeV pWant similaires, il est possible de comparer les réponses entre les « nouveaux » et les 
« anciens » entrepreneurs, sous oublier une limite de ces entretiens de terrain : l·effecWif dpVpTXilibUp 
d·pchaQWillRQQage. AlRUV TXe 110 Qéo-entrepreneurs ont été rencontrés, seulement 39 anciens 
entrepreneurs ont été enquêtés, ce qui représente respectivement 9% et 4% de leurs sous-ensembles 
(Tableau 1). 

{ Le marché touristique 

SXU le WeUUaiQ d·pWXde, l·aWRXW TXi UeVVRUW SUiQciSalemeQW deV eQWUeWieQV eVW celXi lip j la SUpVeQce 
d·XQ maUchp WRXUiVWiTXe. Il eVW ciWp SaU leV WURiV TXaUWV deV eQWUeSUeQeXUV, QRXYeaX[ cRmme aQcieQV. La 
maQQe WRXUiVWiTXe eVW l·aUgXmeQW SUiQciSal SRXU le chRi[ d·XQe acWiYiWp d·XQ eQWUeSUeQeXU vlieQ RX 
l·iQVWallaWiRQ d·XQe acWiYiWp VXU l·vle d·XQ eQWUeSUeQeXU cRQWiQeQWal. AiQVi, aYaQW mrme d·abRUdeU la 
répartition sectorielle des activités, ceci laiVVe SUpVageU l·imSRUWaQce de l·acWiYité touristique dans 
l·pcRQRmie deV vleV dX PRQaQW. BieQ TXe leV diUigeaQWV eQTXrWpV VRQW UaUemeQW aWWiUpV SaU deV cUiWqUeV 
purement économiques (cf. 2.2.3.2), on observe quelques comportements opportunistes liés au marché 
touristique. Un entrepreneur aixois en restauration rapide affirme par exemple avoir établi son activité 
VXU l·vle, caU c·eVW XQe « concentration de touristes ». Il Q·eVW SaV UaUe de YRiU VXU leV îles les plus touristiques 
deV cRmmeUceV TXi Qe VRQW RXYeUWV TX·eQ VaiVRQ eVWiYale, ciblaQW XQiTXemeQW deV clieQWV QRQ vlieQV. EQ 
dehors de stratégies purement opportunistes, le marché touristique reste un atout pour tout 
eQWUeSUeQeXU. EQ effeW, Vi l·acWiYité est parfois difficilement rentable en saison hivernale, elle le devient 
grâce au surplus dégagé en saison touristique. « C·eVW eX[ qXi noXV fonW YiYUe », explique une restauratrice 
de l·vle de BaW], Ve UpfpUaQW aX[ WRXUiVWeV. EW XQ hRmRlRgXe bellilRiV d·affiUmeU : « la clienWqle d·hiYeU elle 
faiW chaXd aX c±XU, maiV elle VeUW jXVWe j pa\eU leV chaUgeV ». QXaQW j la ShaUmacieQQe d·OXeVVaQW, elle e[SliTXe 
que son « activité est très marquée par la saisonnalité. C'est d'ailleurs la présence de résidents secondaires et de 
touristes qui permet une activité à l'année. Car avec seulement 800 habitants en hiver, la clientèle ouessantine n'est 
pas suffisante ». EQ dehRUV deV cRmmeUceV, le maUchp WRXUiVWiTXe eVW pgalemeQW XQ aWRXW SRXU d·aXWUeV 
secteurs. Par exemple, XQ eQWUeSUeQeXU dX bkWimeQW j l·vle d·YeX WUaYaille VXUWRXW SRXU deV « résidents 
secondaires à gros budget ». 

Outre le marché touristique, les entrepreneurs évoquent un autre atout lié à la demande : celui du 
bouche-à-oreille. Ils estiment que la commercialisation de leurs produits ou services marche bien sans 
effRUW de SXbliciWp, SXiVTXe la clieQWqle V·eQ chaUge. UQ fRUW pcaUW de SeUceSWiRQ eVW j QRWeU ici SXiVTXe 
seulement 5% des néo-entrepreneurs citent cet avantage contre plus de la moitié des anciens 

Nouveaux Anciens Total
Entrepreneurs des 
îles du Ponant

1 219 913 2 132

Part 57,2% 42,8% 100%
Entrepreneurs 
enquêtés

110 39 149

Part du total 9,0% 4,3% 7,0%
Tableau 1 ² RpSaUWiWiRQ deV eQWUeSUeQeXUV dX PRQaQW VelRQ l·aQcieQQeWp, 

et part des entrepreneurs enquêtés dans le cadre du projet ID-Îles 
Nouvel entrepreneur : donW l·acWiYiWp a pWp cUppe j partir de 2006, définition ID-Îles 1 

(Sources : INSEE, ID-Îles) 
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eQWUeSUeQeXUV. OQ SeXW SUXdemmeQW aYaQceU TXe la UaiVRQ d·XQe Welle diffpUeQce WieQW QRWammeQW j la 
dXUpe de Yie de l·eQWUeSUiVe, caU le V\VWqme de UecRmmaQdaWiRQV SaU leV SaiUV QpceVViWe dX WemSV. 

{ L·image de l·vle 

Le deX[iqme aWRXW deV vleV, pYRTXp SaU eQYiURQ XQ WieUV deV eQWUeSUeQeXUV UeQcRQWUpV, eVW l·image 
de l·vle. L·image UeQYR\pe SaU l·vle SeXW rWUe celle de la SXUeWp, de l·aXWheQWiciWp, de la WpQaciWp, de 
l·RUigiQaliWp eWc. LeV vleV dX PRQaQW Qe fRQW SaV e[ception. Erwan Tonnerre, de Groix Haliotis, estime 
TXe 20 j 30% de VRQ chiffUe d·affaiUeV WieQW j ceWWe image. LeV eQWUeSUeQeXUV iQVXlaiUeV aimeQW j UaSSeleU 
l·RUigiQe de leXUV SURdXiWV. OQ WURXYe aiQVi leV SRmmeV de WeUUe de l·vle de BaW] RX leV fUaiVeV de Houat, 
l·RUmeaX de MRlqQe RX de GURi[, l·hXvWUe de SeiQ RX leV mRXleV de l·vle de GURi[, RX eQcRUe le baXme 
WemSrWe d·OXeVVaQW. La SURYeQaQce de la SURdXcWiRQ Ve UeWURXYe daQV le QRm de l·eQWUeSUiVe : la 
biscuiterie La Bien Nommée (surnom de Belle-Île), Les Verreries de Bréhat ou la conserverie Groix et 
NaWXUe. UQ UeSUpVeQWaQW de ceWWe deUQiqUe e[SliTXe TXe l·image SRViWiYe de l·vle faYRUiVe celle de 
l·eQWUeSUiVe : « S'embêter à produire sur une île crée une belle image pour l'entreprise ». Des labels sont mis en 
Slace, cRmme leV PURdXiWV de l·vle d·YeX, RX SlXV UpcemmeQW la maUTXe WeUUiWRUiale SaYRiU-faire des îles 
du Ponant (cf. 2.1.3.2). LeV eQWUeSUeQeXUV Q·hpViWent pas à mettre en avant un élément insulaire pour 
leXU cRmmeUcialiVaWiRQ. L·abeille QRiUe d·OXeVVaQW eVW miVe eQ aYaQW SaU XQ aSicXlWeXU. L·aiU iRdp de 
Belle-Île est vanté par un fabricant de whisky. Cela ne concerne pas que les activités primaires ou 
artisanales. Certains services, tels que les cRmmeUceV eW l·h{WelleUie-restauration, mettent aussi en avant 
leV aWRXWV de l·vle eQ WaQW TXe lieX de YillpgiaWXUe, SURSice j la dpWeQWe, aX[ lRiViUV RX aX[ SlaiViUV de 
bouche. Cependant, on remarque une forte diVSaUiWp eQWUe QRXYeaX[ eQWUeSUeQeXUV (l·image de l·vle Q·eVW 
pYRTXpe TX·j 16%) eW aQcieQV eQWUeSUeQeXUV (72%). CeV deUQieUV pWaQW daYaQWage SUpVeQWV daQV le 
VecWeXU SUimaiUe, cela SeXW d·XQe SaUW e[SliTXeU l·aWWachemeQW j l·image de l·vle SRXU la YalRUiVaWion de 
leXU SURdXcWiRQ. D·aXWUe SaUW, QRXV VXSSRVRQV TXe l·aQcieQQeWp lpgiWime l·XVage de l·image de l·vle. 
EUZaQ DXbRiV de GURi[ eW NaWXUe UelaWe l·iQTXipWXde deV GURiVillRQV lRUV de l·iQVWallaWiRQ de l·eQWUeSUiVe 
VXU l·vle eQ UaiVRQ de la cUaiQWe d·XQ XVage abXVif de l·image de l·vle : « leV vlienV aYaienW l·impUeVVion qX·on 
leXU YolaiW l·image de l·vle poXU dX maUkeWing pXU ». QXelTXeV e[emSleV d·XVXUSaWiRQ de l·image iQVXlaiUe VRQW 
eQ effeW j QRWeU, aYec deV SURdXiWV TXi Q·RQW SaV de lieQ aYec l·vle (j ce sujet, voir plus loin 2.1.3.2). 

{ La ressource et sa proximité 

LeV UeVVRXUceV de l·vle, TX·elleV VRieQW QaWXUelleV RX cXlWXUelleV, cRQVWiWXeQW l·aWRXW VXiYaQW pYRTué 
par les entrepreneurs (23%). Pour les ressources naturelles, cela comprend le climat, le paysage, les Figure 12 ² Exemples de prodXiWV YaQWaQW l·RUigiQe iQVXlaiUe 

LeV moXleV de l·vle de GUoi[, leV WeUUineV SaYeXUV IVlaiVeV fabUiqXpeV j l·vle 
d·YeX eW le baXme WemprWe de NiYidiSkin j OXeVVanW. 

(Crédits : MG, maboiteaboite.com) 
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ressources minérales, agraires ou halieutiques etc (Figure 13). Un agriculteur bréhatin souligne les 
bonnes conditions météorologiques et climatiques pour son activité : « Il ne gèle pas à Bréhat, la 
saisonnalité est donc différente de celle que l'on a sur le continent ». L·agUicXlWXUe de BaW], RQ l·a YX (1.1.2.1), 
doit son essor au climat qui lui donne un avantage comparatif face à la région continentale toute proche 
dX LpRQ. L·vle bpQpficie d·aYaQWageV climaWiTXeV eW V·affiUme cRmme WeUUe de SUimeXUs (Brigand et al., 
1986:58). OXWUe l·agUicXlWXUe, leV cRQdiWiRQV climaWiTXeV RQW aXVVi deV cRQVpTXeQceV VXU leV « aptitudes 
touristiques », diffpUeQcipeV VelRQ leV aiUeV d·eQsoleillement (Guilcher, 1985:281) : les îles méridionales 
connaissent des climats plus lumineux que les îles septentrionales. Mais « on trouve presque toujours plus 
de soleil et moins de pluie dans nos îles que sur le continent qui les jouxte, et la différence de pluviosité est quelquefois 
conVidpUable. La caXVe eVW pYidemmenW qXe leV dppUeVVionV aWmoVphpUiqXeV qXi ciUcXlenW d·oXeVW en eVW dpchaUgenW leXU 
humidiWp en foncWion deV UeliefV qXi foUcenW l·aiU j V·pleYeU, eW qXe leV vleV ne foUmenW paV deV maVVeV VXffiVanWeV poXU 
bien jouer un tel rôle » (ibid.). D·aXWUeV UeVVRXUceV QaWXUelleV SeXYeQW cRQceUQeU la SUR[imiWp deV VWRckV 
halieXWiTXeV SRXU l·acWiYiWp de Srche, la TXaliWp de l·eaX SRXU l·aTXacXlWXUe, la beaXWp deV Sa\VageV RX 
l·aVSecW abUiWp deV SlageV SRXU le WRXUiVme eW leV lRiViUV (VXUf j Belle-Île, kayak à Sein etc.). Les ressources 
culturelles quant à elles sont le patrimoine insulaire : son histoire, son bâti, ses traditions etc. On peut 
ciWeU leV baladeV eQ calqche j l·Íle d·Ai[, leV QXiWpeV daQV XQ fRUW j HRXaW RX leV YiViWeV gXidpeV j 
Ouessant. Les anciens entrepreneurs citent davantage les ressources insulaires (33%) que les nouveaux 
(20%). Une foiV eQcRUe, cela SeXW V·e[SliTXeU SaU leV acWiYiWpV deV aQcieQQeV eQWUeSUiVeV, daYaQWage 
tournées vers le secteur primaire. 

{ Faible concurrence et autres atouts 

LeV aWRXWV VXiYaQWV cRQceUQeQW leV UelaWiRQV aX[ aXWUeV SURfeVViRQQelV VXU l·vle. TRXW d·abRUd, 
l·eQWUeSUeQeXU pYRTXe l·abVeQce de cRQcXUUeQce VXU VRQ maUchp (15%). L·e[igXwWp iQVXlaiUe SeXW 
imposer un marché trop étroit pour la présence de plusieurs entreprises. Les activités citant cet atout 
VRQW deV cRmmeUceV WelV TX·XQe bRXlaQgeUie, XQe pSiceUie, Xne charcuterie, un bar-tabac ou encore un 
opticien, mais également quelques entreprises du bâtiment. Puis, la solidarité professionnelle est citée 
eQ aWRXW SaU XQ eQWUeSUeQeXU VXU hXiW. Il V·agiW d·eQWUaide eQWUe SURfeVViRQQelV, malgUp deV ViWXaWiRQV 
parfois concurrentielles. Cela concerQe WRXV leV VecWeXUV d·acWiYiWp. C·eVW XQ plpmeQW pYRTXp deX[ fRiV 
plus par les anciens entrepreneurs que les nouveaux, peut-être moins bien implantés encore dans le 
tissu économique local et les réseaux professionnels.  

Une SRigQpe d·eQWUeSUiVeV miVe eQfiQ VXU le VaYRiU-faiUe cRmme aWRXW iQVXlaiUe (5%). Il V·agiW 
eVVeQWiellemeQW d·acWiYiWpV SUimaiUeV eW aUWiVaQaleV : réalisation de toitures pigeonnées islaises et pêche 

Figure 13 ² ChamS de l·eVSqce HimaQWalia ElRQgaWa aXWRXU de MRlqQe, 
e[SlRiWpe SaU XQ UpcRlWaQW d·algXeV de UiYe 

(Crédit MG 2016) 
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de patagos17 j l·vle d·YeX, fabUicaWiRQ de giURXeWWeV j Ouessant18 ou recette de la saucisse aux algues à 
Molène. 

Il \ a dRQc deV aWRXWV j l·acWiYiWp pcRQRmiTXe daQV leV vleV dX PRQaQW, ce TXi iQciWe LRXiV BUigaQd 
à décrire « l·inVXlaUiWp comme compoVanWe poViWiYe » du développement économique (Brigand et al., 2019). 
Mais entreprendre sur les îles du Ponant ne présente pas que des atouts. Quelques difficultés liées au 
territoire insulaire sont soulignées par les entrepreneurs. 

2.1.1.2 Les difficultés liées au territoire insulaire 
NRXV l·aYRQV diW eQ iQWURdXcWiRQ, la SUiQciSale difficXlWp UeceQVpe SaU leV eQWUeSUeQeXUV dX PRQaQW 

eVW celle dX WUaQVSRUW eW de l·aSSURYiViRQQemeQW. Elle eVW ciWpe SaU la moitié des entrepreneurs, mais 
daYaQWage SaU leV aQcieQV (72%) TXe leV QRXYeaX[ (44%). CeV deUQieUV l·RQW SeXW-être étudiée et intégrée 
à leur projet économique. Les soucis liés au transport concernent son coût, les délais de livraison, les 
horaires inadaptés, les risques de perte ou de dommage liés aux ruptures de charge, le temps de travail 
eW le VRXci TXe VRQ RUgaQiVaWiRQ imSliTXe, l·effRUW d·emballage VXSSlpmeQWaiUe, l·RffUe UpdXiWe eW la faible 
marge de négociation etc. Cependant, nous nous intéresserons plus longuement aux motifs de 
d\VfRQcWiRQQemeQW, aX[ SRiQWV d·iQVaWiVfacWiRQ eW aX[ UeYeQdicaWiRQV deV eQWUeSUeQeXUV iQVXlaiUeV 
envers la desserte dans une partie ultérieure, sans oublier les avantages que celle-ci peut représenter 
pour une entreprise insulaire (cf. partie IV).  

La contrainte suivante est liée à la demande : trois entrepreneurs sur dix se plaignent de la 
VaiVRQQaliWp de l·acWiYiWp VXU l·vle. LeV cRQVpTXeQceV de ceWWe VaiVRQQaliWp VRQW mXlWiSleV. Il SeXW V·agiU de 
dpSeQdaQce j l·acWiYiWp UpaliVpe eQ haXWe VaiVRQ, avec un risque lié à une mauvaise année (pour des 
raisons météorologiques, citées à 16%, ou pour des raisons générales de contexte économique). La 
saisonnalité est également soulignée par des entrepreneurs dont les moyens de production arrivent à 
saturation eQ haXWe VaiVRQ, eW TXi RQW dX mal j UpSRQdUe j la demaQde. EQ 2016, le bRXlaQgeU de l·vle de 
Houat explique par exemple que « certains jours la demande en pain est trop importante » par rapport à ce 
TX·il SeXW SURdXiUe. Le UeVWe de l·aQQpe, leV mR\eQV de production sont sous-utilisés. Avec une forte 
VaiVRQQaliWp de l·acWiYiWp aX QiYeaX de la demaQde, il eVW eQ effeW difficile d·ajXVWeU VeV mR\eQV de 
SURdXcWiRQ. NRXV YeUURQV SaU la VXiWe TXe cela eVW YUai pgalemeQW SRXU l·RffUe de WUaQVSRUW eQWUe l·vle eW 
le continent (cf. 5.1.3 et 4.3.1). Enfin, la saisonnalité est soulignée comme une contrainte pour mettre 

                                                 
17 Nom local du mollusque plus couramment appelé spisule. 
18 L·eQWUeSUeQeXU eQ TXeVWiRQ a deSXiV TXiWWp l·vle eW SRXUVXiW VRQ acWiYiWp aUWiVaQale de giURXeWWeV VXU le cRQWiQeQW.  
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en exergue le manque de clientèle en hors-saison. Les néo-eQWUeSUeQeXUV RQW l·aiU mRiQV grQpV SaU ceWWe 
caUacWpUiVWiTXe de l·acWiYiWp (26% cRQWUe 36%), SeXW-rWUe SaUce TX·ilV l·RQW iQWpgUpe dqs la réflexion de 
leurs projets, alRUV TXe SRXU leV aQcieQV eQWUeSUeQeXUV, c·eVW XQ faiW TXi Ya eQ V·amSlifiaQW. UQe 
eQWUeSUeQeXVe de l·vle d·AU] QRWe SRXU VRQ acWiYiWp de baU UeVWaXUaWiRQ eW pSiceUie fiQe TX· « il y a plus de 
monde qX·aXpaUaYanW, maiV VXU deV ppUiodeV plXV coXUWeV (leV WUoiV pUemiqUeV VemaineV d·ao�W eVVenWiellemenW). On 
refuse parfois 150 personnes dans une journée [à cette période]. Et pourtant, il y a aussi de grandes périodes de creux, 
ce qXi noXV emprche d·embaXcheU Xne peUVonne VXpplpmenWaiUe oX d·agUandiU ». Cependant, cette saisonnalité est 
aXVVi SaUfRiV lRXpe afiQ d·adRSWeU eQ hiYeU XQ mRde de Yie calme RX de YR\ageU. 

La troisième difficulté évoquée par les entrepreneurs insulaires pour leur activité économique est 
l·accqV aX fRQcier : 3 entrepreneurs sur 10 le citent comme contrainte. Cet accès au foncier est rendu 
difficile pour au moins trois raisons, qui ne sont pas spécifiquement insulaires mais littorales. 
PUemiqUemeQW, l·e[igXwWp dX WeUUiWRiUe limiWe SaU eVVeQce la diVSRQibilité des surfaces exploitables ou 
YalRUiVableV. CeUWaiQeV SeWiWeV vleV cRQQaiVVeQW XQ YpUiWable maQTXe d·eVSace. DeX[iqmemeQW, il e[iVWe 
XQe fRUWe demaQde gpQpUpe QRWammeQW SaU l·aWWUaiW deV vleV SRXU leV UpVideQWV VecRQdaiUeV. AYec XQe 
offre réduite et une demaQde imSRUWaQWe, leV SUi[ dX fRQcieU eW de l·immRbilieU V·eQ WURXYeQW pleYpV. 
Troisièmement, les îles sont protégées par de nombreuses réglementations19 TXi cRQWUaigQeQW d·aXWaQW 
plus les possibilités de valorisation de certains terrains et la construction de bâtiments. La difficulté 
d·accqV aX fRQcieU eW j l·immRbilieU cRQceUQe aiQVi la diVSRQibiliWp de WeUUaiQV RX de lRcaX[, TXe ce VRiW 
j l·achaW RX la lRcaWiRQ. Cela a deV cRQVpTXeQceV VXU la QaWXUe deV acWiYiWpV SUpVeQWeV VXU leV vleV : celles 
qui ont beVRiQ d·XQe gUaQde VXUface VRQW dpVaYaQWagpeV.  SeiQ, l·eVSace diVSRQible eVW WRXW VimSlemeQW 
trop restreint pour envisager une activité agricole. À Ouessant, le morcellement parcellaire limite les 
SRVVibiliWpV d·acWiYiWp agUicRle. De QRmbUeXVeV WeQWaWives de relance agricole ont vu le jour depuis les 
années 1970, sans rencontrer les résultats espérés (Brigand et al., 1994:561). AXjRXUd·hXi eQcRUe, la 
cRmmXQe d·OXeVVaQW eW le PaUc NaWXUel RpgiRQal d·AUmRUiTXe (PNRA) RQW iQiWip XQ SURgUamme de 
UelaQce de l·agUicXlWXUe, eQ VRXWeQaQW leV caQdidaWV j l·aSSel d·RffUeV SRXU WURXYeU aVVe] de SaUcelleV 
contiguës pour une exploitation viable.  

Le SURblqme d·accqV aX fRQcieU SeXW Ve SRVeU j l·eQWUeSUeQeXU SRXU VRQ acWiYiWp SURfeVViRQQelle, 
mais également pour son logement personnel. Cela représente un réel obstacle pour un jeune 
eQWUeSUeQeXU TXi VRXhaiWe V·iQVWalleU VXU l·vle. Il eVW eQ effeW difficile de WURXYeU deV lRcaWiRQV j l·aQQpe, 
de nombreux logements étant prioritairement loués à la semaine en saison touristique. « Il n·\ a paV de 
logemenW VXU l·vle. Les jeunes vivent tous chez leurs parents ici » aQQRQce XQ gpUaQW d·h{Wel de l·vle de Groix. 
L·e[emSle deV RVWUpicXlWeXUV j l·vle de SeiQ eVW UpYplaWeXU : ils ont vécu de manière précaire lors du 
laQcemeQW de leXU eQWUeSUiVe, aYaQW de WURXYeU XQ lRgemeQW cRQYeQable SXiV d·RbWeQiU de la cRmmXQe 

                                                 
19 Loi littoral, comme sur le continent, mais aussi de nombreux espaces naturels protégés. 
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un logement social20. La question du logement se pose également pour les employés, permanents ou 
VaiVRQQieUV. C·eVW XQe cRQWUaiQWe meQWiRQQpe SaU XQ eQWUeSUeQeXU VXU Vi[. UQ WeQaQcieU de baU de l·Íle-
aux-MRiQeV e[SliTXe aiQVi TX·il eVW « difficile de loger les employés sur l'île. Les saisonniers ne sont jamais des 
professionnels, mais souvent des jeunes du continent ou des enfants de résidents secondaires qui possèdent déjà un 
logement sur l'île ». LeV eQWUeSUeQeXUV Q·hpViWeQW SaV j lRgeU eX[-mêmes leurs employés pour leur 
permettre de travailler sur l·vle. C·eVW le caV d·XQ UeVWaXUaWeXU bellilRiV, TXi a hpbeUgp gUacieXVemeQW deX[ 
années durant son apprenti : « C·eVW le pUoblqme dX logemenW. da fUeine pnoUmpmenW de peUVonneV. Je WUoXYe paV 
oa noUmal qX·Xn paWUon conWinXe j penVeU qXe l·emplo\p doUme danV Xn camping eW qX·on lXi demande WoXV leV joXUV 
d·rWUe en foUme aYec le VoXUiUe deYanW la clienWqle »21.  

Cette contrainte du logement des employés est fortement liée à celle du recrutement, citée par 
17% des entrepreneurs interrogés. En effet, les entrepreneurs constatent un déficit de qualification. Un 
eQWUeSUeQeXU daQV l·agURalimeQWaiUe aYRXe TXe « le recrutement est compliqué : loUVqXe l·enWUepUiVe cheUche Xn 
emplo\p, WoXW le monde eVW aX coXUanW eW de nombUeXVeV peUVonneV Ve pUpVenWenW j l·XVine, mais la main-d·±XYUe n·eVW 
paV qXalifipe VXU l·vle ». UQ eQWUeSUeQeXU daQV l·aTXacXlWXUe e[SliTXe TX·il embaXche deV vlieQV TXaQd il 
cherche de la main-d·±XYUe SeX TXalifipe eW deV cRQWiQeQWaX[ SRXU deV SRVWeV VXSpUieXUV. UQ h{WelieU 
fait le même constat : « il est difficile de trouver des îliens pour travailler, car ils sont peu formés ». Le recrutement 
Vemble dRQc rWUe XQe difficXlWp SRXU le dpYelRSSemeQW d·acWiYiWpV pcRQRmiTXeV VXU leV vleV dX PRQaQW.  

D·aXWUeV cRQWUaiQWeV VRQW pYRTXpeV SaU leV eQWUeSUeQeXUs du Ponant, non nécessairement liées à 
l·iQVXlaUiWp. Il V·agiW de difficXlWpV fiQaQciqUeV (20%), de cRQWUaiQWeV d·RUdUe admiQiVWUaWif RX lpgiVlaWif 
(19%), des conditions météorologiques (16%) et de la pénibilité physique du métier (11%). 

2.1.2 Le marché insulaire 
Nous attribuons au marché insulaire une double signification : à la fois le marché de 

consommation (2.1.2.1), de commercialisation des produits et services insulaires, mais également le 
marché du travail (2.1.2.2), la main-d·±XYUe QpceVVaiUe j la SURdXcWiRQ de ceV bieQV eW VeUYiceV. Tous 
deux sont des éléments essentiels pour le développement économique, et leur analyse contribue à saisir 
pleinement le tissu économique des îles du Ponant. 

                                                 
20 Cf. ID-ÍleV Maga]iQe Q�4 © HeXUWV eW bRQheXUV deV cUpaWeXUV d·eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV » où Marie Robert et Stanislas 

JRXVVeaXme VRQW iQWeUURgpV j ce VXjeW (22·10), pYRTXaQW le © bonheur ª d·aYRiU WURXYp XQ lRgemeQW.  
21 Entretien filmé issu du rapport ID-Îles 1 (Brigand et al., 2014:83). 
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2.1.2.1 Les consommateurs sur les îles du Ponant 
Le marché de consommation sur les îles du Ponant est constitué à la fois de la population 

résidente et de la population de passage, résidents secondaires et touristes.  

{ La population résidente 

La SRSXlaWiRQ UpVideQWe VXU leV vleV dX PRQaQW eVW la SRSXlaWiRQ SeUmaQeQWe, YiYaQW VXU l·vle WRXWe 
l·aQQpe22. Cette population a fortement chuté au cours du 20e siècle, passant de 28 790 habitants en 
1901 à 15 862 en 2014, soit une baisse de 45% de la population (Figure 16). Certaines petites îles 
éloignées du continent ont perdu les trois quarts de leur population (-75% à Molène et -77% à Sein). 
Sur cette même période, les petites îles proches du continent ont perdu près de 60% de leur population, 
et les grandes îles 40% (Figure 14). SeXle l·vle d·YeX cRQQavW XQe pvolution positive de sa population 
eQWUe 1901 eW 2014, aYec +23% d·aXgmeQWaWiRQ.  

Sur une période plus récente entre 1968 et 2014, alors que les îles du Ponant ont perdu 17% de 
leur population (soit un taux de croissance annuel moyen23 de -0,41%), les zones d·emSlRi de 
rattachement des îles et la France métropolitaine ont gagné autour de 30% de population (soit un 
TCAM de 0,58% et 0,55%) (Figure 15). Les îles du Ponant ne semblent donc pas suivre la tendance 
nationale. Ces évolutions démographiques divergentes sont liées à plusieurs facteurs.  

TRXW d·abRUd, il faXW diVWiQgXeU SlXVieXUV ShaVeV dXUaQW ceWWe SpUiRde. ChaTXe vle a eQ effeW 
d·abRUd cRQQX XQe aXgmeQWaWiRQ de Va SRSXlaWiRQ aYaQW d·aWWeiQdUe XQ VRmmeW RX XQ SlaWeaX. EQVXiWe, 
leV vleV dX PRQaQW RQW cRQQX XQe lRQgXe chXWe de leXU SRSXlaWiRQ. EQfiQ, la SlXSaUW d·eQWUe elleV 
cRQQaiVVeQW aXjRXUd·hXi XQe VWabiliVaWiRQ RX XQ UegaiQ dpmRgUaShiTXe.  

Ces trois phases ne sont pas synchronisées pour toutes les îles. Alors que certaines comme Bréhat 
ou les îles du Golfe du Morbihan ont connu leur apogée démographique au milieu du 19e Viqcle, l·vle 
d·YeX a cRQQX VRQ Sic de SRSXlaWiRQ SlXV d·XQ Viqcle SlXV WaUd, eQ 1990. OQ cRQVWaWe TXe le dpbXW de 
la chute démographique est le plus ancien pour les petites îles proches du continent, entre 1846 et 1872 
(sauf Batz en 1911), peut-être en raiVRQ d·XQ plRigQemeQW UpdXiW aX cRQWiQeQW eW d·XQ aWWUaiW d·aXWaQW 

                                                 
22 PRXU l·INSEE, la SRSXlaWiRQ d·XQe cRmmXQe cRmSUeQd la SRSXlaWiRQ deV UpVideQceV SUiQciSaleV, la SRSXlaWiRQ 

des communautés de la commune (établissements de santé, maisons de retraite, foyers et résidences sociales, communautés 
religieuses et établissements militaires) et les personnes sans abri ou vivant dans des habitations mobiles. 

23 Le TCAM iQdiTXe la cURiVVaQce mR\eQQe aQQXelle d·XQe YaUiable TXi pYRlXe VXU XQe SpUiRde SlXUiaQQXelle. Ici, 
cela signifie que dans les îles du Ponant, la population a perdu en moyenne -0,41% de sa population chaque année entre 
1968 et 2014.  

Figure 14 ² Taux de Croissance Global de la population des îles du 
PRQaQW SaU gURXSe d·vleV, eQWUe 1901 eW 2014 

(Source : INSEE) 

Figure 15 ² Taux de Croissance Global de la population des îles du 
Ponant et des zones de comparaison entre 1968 et 2014  

(Source : INSEE) 
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Figure 17 ² Nombre de naissances domiciliées pour 100 décès sur la période 2009-2014 
(Source : INSEE) 

Figure 16 ² Evolution de la population des îles du Ponant entre 1901 et 
2014  

(Source : INSEE) 

Figure 18 ² Répartition de la population des îles du Ponant par groupe 
d·vleV (2014) 

(Source : INSEE) 
Figure 19 ² Indice de vieillissement en 2014 et évolution depuis 1968 dans les îles du Ponant, les départements et la France métropolitaine 

PoXU Xne dpfiniWion de l·indice de YieilliVVemenW, cf. la noWe de baV de page n�26, p.90 (Source : INSEE) 
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plus fort pour les communes littorales continentales. Les petites îles éloignées quant à elles observent 
un pic de population plus tardif, entre les deux guerres (sauf Houat dans les années 1960, en raison du 
dynamisme de la pêche sur cette île jusqX·j ceWWe SpUiRde, lip QRWammeQW j la UecRQVWUXcWiRQ dX SRUW eW 
la SUpVeQce d·acWeXUV acWifV aXWRXU de l·pclRVeUie). SXU leV gUaQdeV vleV, la VXUYeQXe de la baiVVe 
démographique est plus variable : Belle-Île en 1872, Ouessant et Groix en 1911 et Yeu en 1990. Mais 
le d\QamiVme dpmRgUaShiTXe eVW gUaQdemeQW lip j l·eVVRU VXU chaTXe vle deV acWiYiWpV WUadiWiRQQelleV, 
notamment la pêche. Les activités primaires ont longtemps permis de faire vivre une population 
nombreuse sur les îles.  

Mais avec le déclin de ces activités, les îles ont connu une chute démographique au 20e siècle, liée 
d·abRUd j XQ VRlde migUaWRiUe QpgaWif, SXiV j XQ VRlde QaWXUel dpficiWaiUe. Le VRlde migUaWRiUe QpgaWif eVW 
causé par un fort exode insulaire vers le continent. Françoise Péron (1993:118) compte par exemple le 
dpSaUW d·OXeVVaQW de 5 j 7 familleV SaU aQ daQV leV aQQpeV 1965 j 1975. LeV mRWifV VRQW QRmbUeX[. 
D·abRUd, aYec le dpcliQ deV acWiYiWpV WUadiWiRQQelleV iQVXlaiUeV, il deYieQW SlXV facile de WURXYeU XQ emSlRi 
sur le continent que VXU l·vle. De SlXV, il \ a XQ aWWUaiW SRXU le mRde de Yie cRQWiQeQWal eW VeV faciliWpV. EQ 
effet, « jXVqXe danV leV annpeV 1960, WoXWeV leV vleV ne diVpoVenW paV dX coXUanW plecWUiqXe danV leV maiVonV, l·eaX 
coXUanWe n·aUUiYe paV VXU leV pYieUV, leV chemins sont encore mal viabilisés, les intérieurs des maisons restent peu 
commodeV, leV pqXipemenWV mpdicaX[ indigenWV, eW VoXYenW leV pWabliVVemenWV VcolaiUeV n·accXeillenW paV leV enfanWV aX-
delà du primaire » (Péron, 1993:56). Enfin, les îles ne répondent effectivement plus à la demande de 
VcRlaUiVaWiRQ deV eQfaQWV eW de fRUmaWiRQ deV jeXQeV vlieQV, TXi Ve YRieQW cRQWUaiQWV j l·iQWeUQaW VXU le 
continent pour poursuivre leurs études. Pour notamment éviter le départ précoce des jeunes du cercle 
familial, c·eVW alRUV SaUfRiV deV familleV eQWiqUeV TXi migUeQW VXU le cRQWiQeQW. 

Le déficit naturel est la deuxième raison de la chute démographique des îles du Ponant au 20e 
Viqcle. Il eVW faYRUiVp SaU l·e[Rde iQVXlaiUe. Ce VRQW eQ effeW eVVeQWiellemeQW leV jeXQeV eW leV familleV TXi 
RQW TXiWWp l·vle, c·eVW-à-diUe la SRSXlaWiRQ eQ kge de SURcUpeU. AXjRXUd·hXi, le VRlde QaWXUel UeVWe dpficiWaiUe 
sur toutes les îles. Elles comptabilisent 50 naissances pour 100 décès (indicateur calculé sur la période 
2009-2014)24, alRUV TXe leV ]RQeV d·emSlRi deV vleV VRQW j l·pTXilibUe aYec 100 QaiVVaQceV SRXU 100 dpcqV. 
La France métropolitaine affiche quant à elle un excédent naturel avec 145 naissances pour 100 décès 
(Figure 17). Au sein des îles, ce sont les plus grandes qui réalisent un solde naturel le moins déficitaire, 
avec 57 naissances pour 100 décès, contre 1 naissance pour 4 décès dans les petites îles, proches ou 
éloignées. 

                                                 
24 L·vle eVW la cRmmXQe de dRmicile de la mqUe, eW QRQ SaV le lieX de QaiVVaQce. DeSXiV leV aQQpeV 1980, il Q·\ a SlXV 

de naissances sur les îles, à quelques rares exceptions près. 

Île Population en 2014

Bréhat 392
Batz 482
Ouessant 862
Molène 151
Sein 230
Groix 2 247
Belle-Île 5 343
Houat 242
Hoedic 113
Île-aux-Moines 606
Arz 242
Yeu 4 703
Aix 249
Îles du Ponant 15 862

Tableau 2 ² Population des îles du Ponant 
(2014)  

(Source : INSEE) 
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Suite à cette chute démographique au 20e siècle, certaines îles commencent à observer une 
stabilisation voire un regain démographique. La population globale des îles du Ponant connaît un 
minimum en 1999 (15 711) aYaQW d·aXgmeQWeU légèrement : 15 841 habitants en 2009 et 15 862 en 2014. 
Le regain démographique est observé à Belle-Île dès les années 1980, grâce à un solde migratoire 
UedeYeQX SRViWif, TXi cRmSeQVe le VRlde QaWXUel dpficiWaiUe. C·eVW dRQc l·iQYeUViRQ dX VRlde migUaWRiUe 
TXi SeUmeW VXU leV vleV dX PRQaQW d·e[SliTXeU la UeSRSXlaWiRQ. OQ RbVeUYe ceSeQdaQW deV diVSaUiWpV. 
Entre les recensements de 1999 et de 2014, seules trois îles connaissent un véritable sursaut 
démographique : Aix (+34% sur la période), Belle-Íle (+13% eQ 15 aQV) eW l·vle d·AU] (+5% eQ 15 aQV). 
En revanche, la chute démographique se poursuit à Molène (-43% sur la période 1999-2014), Houat 
(-28% en 15 ans) ou Batz (-16% en 15 ans). Les autres connaissent une stabilisation de leur population.  

Dans ce phénomène de reprise démographique, la localisation semble importante, puisque les 
îles de Nord Bretagne eW de l·IURiVe aWWiUeQW mRiQV TXe celleV de BUeWagQe mpUidiRQale. La diVWaQce aX 
continent de chaque île semble également jouer, car le solde migratoire positif est observable dans les 
petites îles proches depuis plusieurs décennies, bien avant Belle-Île paU e[emSle. D·aXWUeV cUiWqUeV 
gpRgUaShiTXeV eW hiVWRUiTXeV jRXeQW pgalemeQW XQ U{le daQV l·pYRlXWiRQ dpmRgUaShiTXe deV vleV. 

AXjRXUd·hXi, la UpSaUWiWiRQ de la SRSXlaWiRQ deV vleV dX PRQaQW eVW iQpgale. AlRUV TXe leV gUaQdeV 
îles rassemblent 83% de la population globale (soit 13 155 habitants), les petites îles proches en 
comptent 12% (soit 1 971 habitants) et les petites îles éloignées 5% (soit 736 habitants) (Figure 18). 
Belle-Île dépasse les 5 000 habitants. Les deux îles les plus peuplées, Belle-Île et Yeu, se partagent à 
elles seules près des deux tiers de la population. Si l'on rajoute Groix, la troisième île la plus peuplée, ce 
sont plus des trois quarts de la population. Ouessant, bien que classée comme une grande île par sa 
VXSeUficie, V·aSSaUeQWe eQ ce TXi cRQceUQe Va SRSXlaWiRQ SlXW{W aX[ SeWiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQeQW. 
Celles-ci ont entre 250 et 600 habitants, tandis que les petites îles éloignées ont moins de 250 habitants. 
La moins peuplée est Hoedic, avec 113 habitants, soit 47 fois moins que Belle-Île (Tableau 2). 

La densité de population en revanche ne suit pas la même tendance. Ce sont les petites îles 
proches du continent les plus denses, avec 143 habitants au kilomètre carré. Viennent ensuite les petites 
vleV plRigQpeV (116hab/kmñ) eW leV gUaQdeV vleV (94hab/kmñ). C·eVW la SlXV SeWiWe vle, SeiQ, TXi cRQQavW la 
densité la plus élevée avec 383 habitants au km². Au total, les îles du Ponant sont moins denses que les 
]RQeV d·emSlRi aX[TXelleV elleV VRQW UaWWachpeV RX la FUaQce mpWURSRliWaiQe (Figure 20).  

Si l'on observe la composition de la population insulaire, on constate son vieillissement. Avec 
l·e[Rde deV jeXQeV eW l·iQVWallaWiRQ de UeWUaiWpV25, les îles déplorent un indice de vieillissement très élevé, 

                                                 
25 Il V·agiW VRiW dX UeWRXU d·vlieQV SaUWiV VXU le cRQWiQeQW dXUaQW leXU Yie acWiYe, VRiW de l·aUUiYpe de cRQWiQeQWaX[ TXi 

cherchent un lieu de résidence agréable. Figure 20 ² Densités de population en 2014 
(Source : INSEE) 
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SXiVTX·il aWWeiQW XQe YaleXr de 23626. Dans les départements des îles, il est de 128, et seulement de 101 
en France métropolitaine. (Figure 19). Au sein des îles du Ponant, ce sont les grandes îles les moins 
touchées par le vieillissement avec un peu plus de deux habitants de 60 ans et plus pour un jeune de 
moins de 20 ans (218). Les deux îles les plus peuplées, Belle-Île et Yeu, ont les indices de vieillissement 
leV SlXV faibleV de l·eQVemble des îles du Ponant (181 et 191 respectivement). Viennent ensuite les petites 
îles proches (323) et les petites îles éloignées (394), R� l·RQ cRmSWe SUqV de TXaWUe habitants de 60 ans 
et plus pour un jeXQe de mRiQV de 20 aQV. L·iQdice aWWeiQW deV VRmmeWV j HRuat (940), avec plus de 
neuf personnes de 60 ans et plus pour un jeune de moins de 20 ans. Quand on observe les évolutions 
de ceW iQdice deSXiV 1968, RQ cRQVWaWe TXe leV pcaUWV V·amSlifieQW eQWUe leV gURXSeV d·vleV, maiV aXVVi 
entre les îles et les références continentales (Figure 19). 

Enfin, il est intéressant de distinguer la population des îles selon leurs niveaux de vie. Les îles de 
SeiQ eW MRlqQe bpQpficiaQW d·XQ VWaWXW fiVcal SaUWicXlieU, aYec l·abVeQce d·imS{WV diUecWV lRcaX[, la dRQQpe 
Q·e[iVWe SaV SRXU ceV deX[ îles27. Néanmoins pour les autres îles du Ponant, on constate que les petites 
îles proches du continent sont globalement plus riches que les îles éloignées, grandes ou petites (Figure 
21). On observe un écart de près de 6 000 eXURV aQQXelV eQWUe le UeYeQX diVSRQible de l·vle la SlXV Uiche, 
l·vle d·AU] aYec 23 958½, eW celXi de l·vle la SlXV SaXYUe, OXeVVaQW aYec 17 981½. La mpdiaQe QaWiRQale 
est de 20 369½. OU ceWWe disparité de revenu de la population permanente est de nature à influencer le 
W\Se d·acWiYiWpV SUpVeQWeV VXU chaTXe vle, cRmme le VRQW l·effecWif eW leV caUacWpUiVWiTXes de la population 
de passage. 

{ La population de passage 

Les îles sont des lieux de villégiature et attirent en conséquence une population de passage non 
négligeable. Celle-ci est composée de sous-ensembles qui ne se ressemblent pas. Tandis que certains 
YiYeQW VXU l·vle SlXVieXUV mRiV daQV l·aQQpe, d·aXWUeV Q·\ SaVVeQW TXe TXelTXeV heXUeV. Il existe donc une 
grande diversité de la population non résidente des îles. Nous aborderons en premier lieu la 
fréquentation touristique générale, avant de nous concentrer en second lieu sur les résidences 
secondaires. 

                                                 
26 L·iQdice de YieilliVVemeQW eVW le UaSSRUW dX QRmbUe d·habiWaQWV de 60 aQV eW SlXV aX QRmbUe d·habiWaQWV de mRiQV 

de 20 ans (mXlWiSlip SaU 100). AiQVi, XQ iQdice de YieilliVVemeQW de 100 VigQifie TXe l·effecWif de SRSXlaWiRQ de mRiQV de 20 
aQV eVW cRmSaUable j celXi de SRSXlaWiRQ de 60 aQV eW SlXV. PlXV l·iQdice eVW faible, SlXV la SaUW deV jeXQeV eVW imSRUWaQWe. À 
l·iQYeUVe, SlXV l·iQdice eVW pleYp, SlXV la SaUW deV habiWaQWV de 60 aQV eW SlXV eVW pleYpe. 

27 Pour plus de détail sur les origines et les conséquences de cette particularité fiscale, se référer à (Cuillandre, 1998).  

Figure 21 ² Ecart de revenus dans les îles du Ponant  
La barre noire marque la médiane nationale à 20 369½. (Source : INSEE) 
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Figure 24 ² Evolution de la part des résidences secondaires depuis 1968  
(Source : INSEE) 

Figure 23 ² Part des résidences secondaires dans le parc de logements 
(Source : INSEE) 

Figure 22 ² Densités comparées 
(Source : INSEE) 

(habitants permanents) 

Figure 25 ² Coefficient multiplicateur de la population entre saisons  
(Sources : INSEE, Compagnies maritimes, Office du Tourisme) 

(habitants permanents) 
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Certaines îles du Ponant connaissent une fréquentation touristique depuis le 19e siècle. À Belle-
Île, le premier hôtel à vocation touristique voit le jour en 1855 (de Beaulieu, 2007). Le développement 
touristique à Belle-Île dans les années 1850-1860 précède celui dans les îles proches du continent, vers 
1880-1890 (Salomé, 2003). PRXU leV vleV plRigQpeV, l·aUUiYpe dX WRXUiVme eVW SlXV WaUdiYe.  OXeVVaQW SaU 
exemple, « le tourisme est une activité récente dont le développement remonte aux années 1950. Estival et concentré 
plus particulièrement autour de la fin de semaine, ce tourisme reste largement dominé par des excursionnistes à la 
journée » (Brigand et al., 1986). 

Le tourisme est un phénomène important sur les îles aXjRXUd·hXi. Avec au moins deux millions 
de visiteurs annuels (cf. 4.2.2.2, p218), les Îles du Ponant eQ WaQW TX·eQWiWp XQiTXe dpSaVVeQW leV gUaQdV 
sites naturels de France les plus visités28. La population îlienne est ainsi multipliée par cinq entre les 
saisons hivernale et estivale29 (Chailloux, 2013). À Bréhat ou Hoedic, la population décuple entre les 
deux saisons. Ce sont les petites îles proches du continent qui ressentent la plus forte augmentation de 
leXU SRSXlaWiRQ dXUaQW l·pWp (cRefficieQW mXlWiSlicaWeXU de 7,6), VXiYieV deV SeWiWeV vles éloignées (6,2) puis 
des grandes îles (4,7) (Figure 25). LeV deQViWpV eVWiYaleV VXU leV vleV aXjRXUd·hXi dpSaVVeQW laUgemeQW 
celleV cRUUeVSRQdaQW aX[ SpUiRdeV d·aSRgée démographique de la population permanente (Figure 22). 
MaiV leV vleV accXeilleQW XQe SRSXlaWiRQ eVWiYale d·XQ SRidV iQpgal, eQ lieQ aYec leXUV caSaciWpV d·accXeil 
très différentes. Le flux touristique annuel est par exemple de 15 000 personnes à Molène, quand il peut 
atteindre 400 000 personnes à Belle-Île30. Les flux de passagers seront abordés en détail dans le 
chapitre 4.  

Ces flux touristiques incluent la venue de résidents secondaires. Des études seraient nécessaires 
pour approfondir les connaissances encore lacunaires de cette population, aux profils variés : il y a ceux 
TXi VpjRXUQeQW VXU l·vle eQ VaiVRQ eVWiYale, ceX[ TXi \ SaVVeQW la mRiWip de l·aQQpe, RX ceX[ eQcRUe TXi 
YieQQeQW WRXWe l·aQQpe dqV TX·ilV VRQW diVSRQibleV, QRWammeQW la © diaspora » îlienne vivant sur le 
cRQWiQeQW, maiV eQcRUe WUqV aWWachpe j VRQ vle d·RUigiQe. SXU leV vleV de l·IURiVe, de QRmbUeX[ UpVideQWV 
secondaires VRQW deV vlieQV d·RUigiQe. A Sein par exemple, île comptant 58% de résidences secondaires, 
trois sur quatre VRQW la SURSUipWp de SeUVRQQeV d·RUigiQe VpQaQe (Brigand, 2017). Malgré la variété des 
profils, les résidents secondaires partagent un point commun. Contrairement aux touristes, en excursion 

                                                 
28 La Baie de Somme avec 2 millions de visiteurs annuels ou la Dune du Pilat avec 1,9 million de visiteurs annuels 

(Réseau des Grands Sites de France, 2016). 
29 La population estivale insulaire est la somme de la population des résidents principaux et des touristes en séjour. 

Ces derniers sont estimés à partir du nombre de lits touristiqueV eQ haXWe VaiVRQ (RX la caSaciWp ma[imale d·accXeil), TXi 
comprend les chambres dans les hôtels classés (estimation 2 lits), les emplacements de camping (estimation 4 lits) et les 
résidences secondaires (estimation 5 lits). Les données sont issues de travaX[ d·Ale[aQdUe ChaillRX[, j SaUWiU deV dRQQpeV 
WRXUiVme de l·INSEE.  

30 D·aSUqV leV dRQQpeV deV cRmSagQieV maUiWimeV, dX SRUW de PalaiV eW de l·Office de TRXUiVme.  

Figure 26 ² Population de passage.  
En haut : UeWUaiWpV dXUanW la WUaYeUVpe YeUV l·vle d·AU] (2016). En baV : arrivée de 

WoXUiVWeV j l·vle de Sein (2017). (CUpdiW MG)  
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RX eQ VpjRXU VXU l·vle, TXi Q·RQW SaV d·iQWpUrW SaWUimRQial VXU l·vle, leV UpVideQWV VecRQdaiUeV VRQW 
SURSUipWaiUeV d·XQ bieQ iQVXlaiUe. LeXU cRmSRUWemeQW pcRQRmiTXe Q·eVW VaQV dRXWe SaV le mrme TXe 
celui des autres. LeXU imSacW VXU l·pcRQRmie lRcale eVW d·XQ aXWUe RUdUe. NRQ VeXlemeQW RQ SeXW 
supposer que la durée de leur séjour est plus longue, et donc que leur recours aux commerces locaux 
est plus soutenu, mais en plus ils ont besoin de services supplémentaires qui peuvent être satisfaits sur 
l·vle (blaQchiVVeUie, bUicRlage eW jaUdiQage, TXelTXeV VeUYiceV SXblicV eWc.). EQ RXWUe, leXU bien immobilier 
nécessite construction (de plus en plus rarement), puis rénovation et entretien par des entreprises du 
bâtiment, potentiellement insulaires. De nombreux VecWeXUV pcRQRmiTXeV de l·vle en sont dynamisés. 

Le phénomène de secondarisation résidentielle sur les îles du Ponant est plus tardif que celui de 
leur mise en tourisme. En 1968, il y avait près de 3 000 résidences secondaires VXU l·eQVemble deV vleV 
dX PRQaQW, VRiW 30,5% deV lRgemeQWV. EQ 2014, c·eVW SlXV de 12 000 résidences secondaires qui sont 
cRmSWabiliVpeV, UeSUpVeQWaQW 58,7% deV lRgemeQWV. CRmSaUaWiYemeQW, leV ]RQeV d·emSlRi de 
rattachement des îles ont un taux de résidences secondaires de 20%, et la France métropolitaine de 10% 
(Figure 23). La VecRQdaUiVaWiRQ UpVideQWielle iQVXlaiUe eVW dRQc d·XQe amSleXU UemaUTXable. DeSXiV 1968, 
c·est une augmentation moyenne annuelle de 3,2%. Certaines îles sont davantage touchées par la 
secondarisation résidentielle. Le taux de résidences secondaires est plus élevé dans les petites îles 
proches du continent (69,0%), pour qui le phénomène a commencé plus tôt, que dans les petites îles 
éloignées (63,2%) ou les grandes îles (55,9%) (Figure 23). Cependant, les petites îles éloignées, où la 
secondarisation résidentielle V·eVW laQcpe SlXV WaUdiYemeQW, VRQW celleV TXi RQW cRQQX XQ WaX[ de 
croissance le plus soutenu sur la période 1968-2014, avec une augmentation moyenne de 4,35% chaque 
année (Figure 24). Les résidences secondaires ne représentaient en 1968 que 15% des logements dans 
ceV vleV, cRQWUaiUemeQW j ceUWaiQeV SeWiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQeQW, cRmme l·Íle-aux-Moines ou Bréhat, 
où les résidences secondaires dépassaient déjà leV UpVideQceV SUiQciSaleV. L·pYRlXWiRQ dX WaX[ de 
résidences secondaires sur le continent a connu une augmentation similaire aux îles du Ponant jusque 
dans les années 1990, date à partir de laquelle le taux ne cesse de chuter (Figure 24), QRQ eQ UaiVRQ d·XQe 
chXWe dX QRmbUe de UpVideQceV VecRQdaiUeV, maiV SlXW{W eQ UaiVRQ d·XQe aXgmeQWaWiRQ SlXV fRUWe dX 
QRmbUe WRWal de lRgemeQWV. DaQV leV ]RQeV d·emSlRi liWWRUaleV lipes aux îles du Ponant, la part des 
résidences secondaires diminue à partir de 2009, avec un ralentissement de la croissance du nombre de 
UpVideQceV VecRQdaiUeV. DaQV leV vleV dX PRQaQW, alRUV TXe le ShpQRmqQe Qe ceVVaiW de V·amSlifieU jXVTX·j 
présent, les deUQiqUeV dRQQpeV de l·INSEE (2014) mRQWUeQW TXe le WaX[ de UpVideQceV VecRQdaiUeV a 
baissé pour six îles sur treize par rapport à 2009. Cela peut traduire le dynamisme démographique et 
l·iQVWallaWiRQ de familleV eQ WaQW TXe UpVideQWV SUiQciSaX[, QRWammeQW avec la construction de logements 
sur certaines îles du Ponant. Mais pour trois des îles évoquées, la baisse du taux de résidences 
secondaires est aussi liée à une baisse de leurs effectifs (Bréhat, Sein et Aix, Figure 28), amorçant peut-
rWUe XQe VWabiliVaWiRQ RX XQ iQYeUVemeQW de WeQdaQce TX·il faXdUa VXiYUe.  

Figure 27 ² RpVideQce VecRQdaiUe feUmpe j l·vle d·YeX (RcWRbUe 2016).  
(Crédit MG 2016) 

Figure 28 ² Evolution des résidences secondaires à Bréhat depuis 1968  
(Source : INSEE) 
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En conclusion de cette section sur les consommateurs présents localement, et qui vont favoriser 
les activités présentielles, les îles du Ponant recouvrent des réalités différentes sur le plan du marché 
SRWeQWiel de cRQVRmmaWiRQ. SchpmaWiTXemeQW, leV gUaQdeV vleV diVSRVeQW d·XQ gUaQd maUchp de 
population résidente et de passage ; les petites îles proches du continent ont une population permanente 
plus réduite, mais une forte fréquentation touristique et un nombre élevé de résidences secondaires ; 
enfin, les petites îles éloignées connaissent plutôt un marché restreint avec des populations résidentes 
et de passage plus réduites. Bien sûr ces propos restent à moduler pour chaque cas insulaire. Voyons à 
SUpVeQW l·pWaW dX maUchp dX WUaYail insulaire. 

2.1.2.2 Le marché du travail 
PRXU ceWWe VecWiRQ, XQe miVe eQ gaUde eVW j faiUe. EQ effeW, leV dRQQpeV de l·INSEE VXU l·pYRlXWiRQ 

de l·emSlRi cRQceUQaQW l·vle d·Ai[ SUpVeQWeQW XQe aQRmalie TXi affecWe leV VWaWiVWiTXeV (cf. Figure 29 et 
Encadré 13). Afin de ne pas biaiser notre analyse, le cas de cette île est donc exclu de notre étude sur 
l·pYRlXWiRQ de l·emSlRi aX lieX de WUaYail. EQ UeYaQche, TXaQd il V·agiW d·aQal\VeU deV dRQQpeV 2014 de 
l·emSlRi (VaQV aVSecW pYRlXWif) RX d·aXWUeV YaUiableV TXe l·emSlRi aX lieX de WUaYail, l·vle d·Ai[ eVW iQclXVe 
dans nos observations. 

{ Une UppaUWiWion inpgale de l·emploi 

En 2014, il existe 5 702 emSlRiV VXU l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW, ce TXi UeSUpVeQWe 0,8% de 
l·emSlRi des ]RQeV d·emSlRi (743 548). À titre de comparaison, la France métropolitaine compte près 
de 26 milliRQV d·emSlRiV. SaQV gUaQd pWRQQemeQW, ce VRQW leV gUaQdeV vleV TXi cXmXleQW le SlXV d·emSlRiV 
sur leur territoire, avec 82% du total. Et ce sont les deux plus grosses îles, Belle-Île et Yeu, qui en 
affichent le plus. Dans le groupe des grandes îles, Ouessant fait pâle figure avec seulement quelque 250 
emplois. Il reste alors 14% des emplois dans les petites îles proches du continent (entre 84 et 229 
emplois chacune) et 4% des emplois dans les petites îles éloignées (comptant entre 43 et 84 emplois) 
(Figure 30). 

EQWUe 2009 eW 2014, l·emSlRi eVW WUqV lpgqUemeQW j la baiVVe VXU l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW 
(-0,05%), baiVVe SlXV lpgqUe TXe daQV leV ]RQeV d·emSlRi (-0,45%). L·pYRlXWiRQ eVW SaU cRQWUe SRViWiYe 
en France métropoliWaiQe (+0,1% d·emSlRiV eQWUe 2009 eW 2014). LeV YaUiaWiRQV VRQW SlXV SURQRQcpeV 
VXU leV vleV cRQVidpUpeV SaU gURXSe. AlRUV TXe VXU leV gUaQdeV vleV, l·emSlRi aXgmeQWe de +0,9% VXU la 
période, il baisse dans les petites îles (Figure 32). Ce sont les petites îles proches du continent qui 

Figure 29 ² L·pWRQQaQWe pYRlXWiRQ de l·emSlRi aX lieX de WUaYail VXU la 
commXQe de l·vle d·Ai[ eQWUe 1975 eW 2014 (baVe 100 eQ 1975) 

(Source : INSEE) 
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SeUdeQW le SlXV d·emSlRiV, aYec XQe baiVVe de -5,6% en 5 ans, suivies des petites îles éloignées (-1,5%). 
Les petites îles semblent donc moins bien résister aux effets de la crise de la fin des années 2000. 

{ Un WaX[ d·acWiYiWp pqXiYalenW, maiV Xn ch{mage plXV impoUWanW VXU leV vleV 

Le WaX[ d·acWiYiWp deV 15-64 ans, qui est le rapport de la population active31 de 15 à 64 ans à la 
SRSXlaWiRQ WRWale de ceWWe WUaQche d·kge, eVW au même niveau VXU QRV caV d·pWXde (72,6%), TXe VXU le 
cRQWiQeQW (UeVSecWiYemeQW 72,6% eW 73,6% daQV leV ]RQeV d·emSlRi eW eQ FUaQce mpWURSRliWaiQe). On 
recense néanmoins des écarts importants selon les îles (Figure 33). Les petites îles proches du continent 
sont les moins actives, avec seulement 69,5% de population active. La part de la population active sur 
les petites îles éloignées correspond à celle de France métropolitaine. En revanche, sur les grandes îles, 
la population active atteint 80% de la population totale. 

Le taux de chômage est lui plus élevé sur les îles que sur le continent (Figure 31). Alors que plus 
d·XQe personne active sur sept eVW j la UecheUche d·XQ emSlRi VXU leV vleV (14,7% de WaX[ de ch{mage), 
c·eVW Veulement une personne sur huit daQV leV ]RQeV d·emSlRi de UaWWachemeQW deV vleV (12,7%). Le WaX[ 
de ch{mage de FUaQce mpWURSRliWaiQe eVW lpgqUemeQW VXSpUieXU j celXi deV ]RQeV d·emSlRi (13,5%). Ce 
VRQW leV gUaQdeV vleV dX PRQaQW TXi SkWiVVeQW d·XQ WaX[ de chômage le plus élevé (15,0%), contrairement 
aux petites îles, proches ou éloignées, dont les taux avoisinent ceux du continent. 

Sur la période 2009-2014, le taux de chômage a gagné un point sur les îles du Ponant, passant de 
13,6% j 14,7%. AlRUV TX·il a Seu évolué sur les petites îles éloignées (+0,2 point) et modérément sur 
les grandes îles (+1 point), le taux de chômage a augmenté de 20% sur les petites îles proches du 
continent (+2,2 points en 5 ans) (Figure 31). EQ 2009, le WaX[ de ch{mage pWaiW jXVTX·j deX[ fRiV mRiQV 
élevé sur certaines petites îles proches du continent comme Arz ou Bréhat que sur les grandes îles 
comme Groix ou Yeu : cela traduisait peut-être la plus grande facilité des Ildarais ou des Bréhatins à 
plaUgiU leXU baVViQ d¶emSlRi eQ cheUchaQW dX WUaYail VXU le cRQWiQeQW, SXiVTX·il leXU eVW SRVVible de V·\ 
UeQdUe TXRWidieQQemeQW. AXjRXUd·hXi, malgUp ceV SRVVibiliWpV, leV SeWiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQent ne 
se démarquent plus : leur taux de chômage a rejoint le niveau des petites îles éloignées et se rapproche 
de celui des grandes îles. 

  

                                                 
31 Pour rappel, la population active regroupe la population active occupée, ayant un emploi, et celle au chômage. 

eWRQQaQWe YaUiaWiRQ de l·emSlRi j Ai[ eQWUe 1990 eW 2014 

EQ mRiQV de deX[ dpceQQieV, l·emSlRi aX lieX de 
WUaYail (QRmbUe d·emSlRiV sur la commune, occupés par des 
résidents ou non) connaît une augmentation de +548%, 
passant de 68 à 441 emplois entre 1990 et 2009 (INSEE). 
DaQV la SpUiRde VXiYaQWe, l·emSlRi aX lieX de WUaYail cRQQavW 
une chute encore plus rapide, passant de 441 emplois en 
2009 j 72 emSlRiV eQ 2014, VRQ QiYeaX d·RUigiQe (cf. Figure 
29). OU le QRmbUe d·acWifV RccXSpV (QRmbUe d·vlieQV UpVidaQW 
et travaillant sur la commune) reste stable sur cette période. 

D·aSUqV leV iQdiceV fRXUQiV SaU AlaiQ BXUQeW, maiUe 
de la commune de l·vle d·Ai[, il a d·abRUd pWp eQYiVagp TXe 
cela SXiVVe aYRiU XQ lieQ aYec l·imSlaQWaWiRQ eQ 1999 à Fort 
BR\aUd (aX laUge de l·vle, maiV TXi eVW VXU la cRmmXQe), d·XQ 
pWabliVVemeQW d·XQe VRcipWp de SURdXcWiRQ (AdYeQWXUe LiQe 
Productions, dont le siège est à Paris, et qui produit 
notamment les émissions Fort Boyard et Koh Lanta). 
Cependant, celle-ci Q·affiche TX·eQWUe 0 eW 12 ValaUipV daQV 
les données Sirene historiques disponibles entre 2006 et 
2015, Q·e[SliTXaQW SaV XQe YaUiaWiRQ de TXelTXe 350 
emplois. De plus, bien que celle-ci fasse venir de nombreux 
employés ou sous-traitants sur le Fort à la belle saison pour 
des tournages, ces emplois ne se concrétisent pas par des 
emSlRiV Sh\ViTXemeQW VXU l·vle d·Ai[, caU ilV Qe WUaQViWeQW SaV 
par l'île. De plus, ils n'ont pas d'effet induit pour la 
commune (en termes d'hébergement, de restauration, etc.). 
Il SRXUUaiW alRUV V·agiU d·XQe TXeVWiRQ d·eQUegiVWUemeQW 
administratif, pour une raison qui nous échappe. 

ASUqV YpUificaWiRQ aXSUqV de l·INSEE, il V·aYqUe TX·il 
V·agiW eQ UpaliWp d·XQe eUUeXU de cRdage iQfRUmaWiTXe, TXi a 
été réglée depuis 2014.  

AXjRXUd·hXi, leV dRQQpeV de l·INSEE VRQW dRQc 
YiableV eW le QiYeaX de l·emSlRi aX lieu de travail connaît un 
niveau plus cohérent avec les activités réellement et 
Sh\ViTXemeQW SUpVeQWeV VXU l·vle. CeSeQdaQW, il faXW Ve 
dpfeQdUe d·XWiliVeU leV dRQQpeV hiVWRUiTXeV de l·emSlRi SRXU 
ceWWe cRmmXQe Vi l·RQ YeXW pYiWeU WRXWe eUUeXU d·aQal\Ve. 
Cela mRQWUe WRXW l·iQWpUrW de cRQfURQWeU leV dRQQpeV 
statistiques officielles aux observations de terrain. 

Encadré 13 ² Variation étonnante de l'emploi sur l'île d'Aix 
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Figure 31 ² Taux de chômage des 15-64 ans en 2014 
(Source : INSEE) 

Figure 32 ² EYRlXWiRQ de l·emSlRi aX lieX de WUaYail eQWUe 2009 eW 2014 
(Source : INSEE) 

Figure 30 ² RpSaUWiWiRQ de l·emSlRi aX lieX de WUaYail daQV leV vleV dX 
Ponant 

(Source : INSEE) Figure 33 ² TaX[ d·acWiYiWp deV 15-64 ans en 2014 
(Source : INSEE) 
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{ Une faible part du salariat 

Le travail salarié est peu important sur les îles du Ponant. En 2014, seulement 71% des emplois 
aX lieX de WUaYail VRQW ValaUipV, cRQWUe 85% daQV leV ]RQeV d·emSlRi eW 87% eQ FUaQce mpWURSRliWaiQe 
(Figure 34). Sur les îles, le secteur salarié se réduit à la fonction publique et à quelques établissements 
privés assez grands pour embaucher. La part du secteur non salarié est deux fois plus élevée dans les 
vleV dX PRQaQW. Cela WUadXiW l·imSRUWaQce de l·eQWUeSUeQeXUiaW daQV leV vles (nous y reviendrons dans la 
section 2.2.1.2 VXU la Waille deV pWabliVVemeQWV). Le cRQVWaW eVW d·aXWaQW SlXV SUpgQaQW daQV leV SeWiWeV vleV, 
TXi Qe cRmSWeQW TX·aXWRXU de 60% d·emSlRi ValaUip. 

{ La disparité des flux de travailleurs entre îles et continent 

Des flux de travailleurs entre les îles et le continent existent : des îliens travaillent sur le continent, 
et des continentaux travailleQW VXU l·vle. 

Le UeceQVemeQW de l·INSEE UeQVeigQe VXU leV dpSlacemeQWV eQWUe le dRmicile eW le lieX de WUaYail32. 
En France métropolitaine, 66% des actifs ont un emploi en dehors de leur commune de résidence. Sur 
leV vleV dX PRQaQW, ceWWe SaUW V·plqYe j VeXlemeQW 21%, YRiUe même à 11% si on exclut les quatre 
communes de Belle-Île où cette part est plus élevée33. C·eVW-à-dire que 11% des actifs îliens ont un 
emploi sur le continent.  

LeV vleV, SaU la UXSWXUe maUiWime aYec le cRQWiQeQW, VRQW dRQc daYaQWage deV baVViQV d·emSlRiV 
SRXU leXUV UpVideQWV TX·XQe cRmmXQe cRQWiQeQWale. La Waille de l·vle eW VRQ plRigQemeQW RQW XQ imSacW 
VXU l·imSRUWaQce deV flX[ deV acWifV vlieQV a\aQW XQ emSlRi VXU le cRQWiQeQW : 17% des actifs des petites 
îles proches sont amenés à travailler sur le continent, contre seulement 12% des actifs dans les petites 
îles éloignées et 10% dans les grandes îles (hors Belle-Île) (Figure 35). Cela SeXW V·e[SliTXeU j la fRiV SaU 
le faiW TXe leV gUaQdeV vleV RffUeQW daYaQWage d·RSSRUWXQiWpV d·emSlRiV, maiV aXVVi TXe l·plRigQemeQW, 
WURS cRQWUaigQaQW SRXU leV vleV leV SlXV diVWaQWeV, eVW XQ fUeiQ j l·iQVWallaWiRQ VXU l·vle Vi l·RQ Q·\ WURXYe 
SaV XQ emSlRi. L·emSlRi eVW SRXU leV vleV éloignées un réel enjeu pour fixer la population. Comme le 
UaSSelle DeQiV PallXel, maiUe d·OXeVVaQW : « Sur le continent, les problèmes économiques se traitent à un niveau 

                                                 
32 A partir des variables « QRmbUe d·acWifV WUaYaillaQW daQV la cRmmXQe de UpVideQce » (C14_ACTOCC15P_ILT1) et 

« QRmbUe d·acWifV WUaYaillaQW daQV XQe aXWUe cRmmXQe » (C14_ACTOCC15P_ILTAUT). 
33 En effet, pour Belle-Île, il faudrait raisoQQeU aYec l·eQWiWp de l·EPCI de Belle-Île-en-Mer et non avec le cumul des 

quatre communes de Bangor, Le Palais, Locmaria et Sauzon. Effectivement, il peut y avoir des emplois occupés par des 
non-résidents de la commune, mais tout de même îliens, résidents d·XQe aXWUe cRmmXQe bellilRiVe. CeSeQdaQW, l·INSEE Qe 
meW j diVSRViWiRQ ceV dRQQpeV TX·j l·pchelle cRmmXQale (RX SRXU leV aUURQdiVVemeQWV cRQceUQaQW L\RQ, MaUVeille eW PaUiV). 

Figure 34 ² PaUW de l·emSlRi ValaUip aX lieX de WUaYail eQ 2014 
(Source : INSEE) 
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plXV laUge. Un baVVin pconomiqXe c·eVW plXVieXUV commXneV, YoiUe Xn baVVin beaXcoXp plXV laUge. Ce qXi eVW YUaiment 
paUWicXlieU danV leV vleV c·eVW qXe noXV VommeV j noXV WoXV VeXlV deV baVVinV d·emploi »34. A l·iQYeUVe, leV SeWiWeV 
vleV plRigQpeV RQW mRiQV beVRiQ de fRXUQiU XQ emSlRi aX[ acWifV SRXU TX·ilV UpVideQW VXU l·vle, caU il eVW 
plus facilement envisageable de traverser quotidiennement pour travailler sur le continent. Dans le cas 
deV acWifV deV vleV plRigQpeV, XQ emSlRi VXU le cRQWiQeQW VigQifie le SlXV VRXYeQW XQe abVeQce de l·vle 
dXUaQW la VemaiQe eW l·RbligaWiRQ de WURXYeU XQ hpbeUgemeQW VXU le cRQWiQeQW.  

Il eVW pgalemeQW SRVVible d·aSSUpheQdeU leV flX[ de WUaYailleXUV cRQWiQeQWaX[ YeQaQW WUaYailleU VXU 
leV vleV gUkce aX[ dRQQpeV de UeceQVemeQW de l·INSEE. EQ cRmSaUaQW d·XQe SaUW l·emSlRi aX lieX de 
travail35 eW d·aXWUe SaUW le QRmbUe d·acWifV RccXSpV36, il est possible de saisir les flux net de travailleurs 
eQWUe cRmmXQeV, eW ici eQ SaUWicXlieU eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW. NRXV aYRQV calcXlp SRXU l·aQQpe 2014 
l·pcaUW eQWUe leV YaleXUV SUiVeV SaU ceV deX[ YaUiableV : emplois au lieu de travail moins actifs occupés. 
UQ UpVXlWaW SRViWif iQdiTXe dRQc XQ e[cpdeQW d·emSlRiV VXU l·vle SaU UaSSRUW aX QRmbUe d·vlieQV RccXSpV, 
donc un flux net de cRQWiQeQWaX[ YeQaQW WUaYailleU VXU l·vle. A l·iQYeUVe, XQ UpVXlWaW QpgaWif cRUUeVSRQd j 
XQ dpficiW d·emSlRiV VXU l·vle SaU UaSSRUW aX QRmbUe d·vlieQV RccXSpV, dRQc XQ flX[ net d·vlieQV allaQW 
travailler sur le continent. 

L·emSlRi aX lieX de WUaYail VXU leV SeWiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQeQW eVW bieQ SlXV imSRUWaQW TXe le 
QRmbUe d·acWifV RccXSpV (Figure 36). Ainsi, un flux net de travailleurs venant du continent vient 
SRXUYRiU ceV SRVWeV TXe leV vlieQV Q·RccXSeQW SaV. C·eVW j BUphaW TXe le beVRiQ d·acWifV dX cRQWiQeQW eVW 
le plus important (64 emplois, soit 28% des emplois au lieu de travail). Sur les petites îles éloignées, ce 
beVRiQ d·acWifV dX cRQWiQeQW SRXU RccXSeU deV emSlRiV VXU l·vle eVW bieQ mRiQdUe. SXU leV gUaQdeV vleV 
(hors Belle-Île, cf. note de bas de page 33), il y a un déficit d·emSlRiV VXU l·vle, ce TXi VigQifie TX·XQe SaUW 
deV vlieQV de ceV gUaQdeV vleV Ve YRieQW cRQWUaiQWV de WURXYeU dX WUaYail eQ dehRUV de l·vle. 

Au final, les petiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQeQW VRQW celleV R� leV flX[ d·acWifV eQWUe vle eW cRQWiQeQW 
sont les plus marqués, quel que soit le sens de la navette domicile-travail. Par exemple, un Ildarais sur 
TXaWUe WUaYaille eQ dehRUV de l·vle (Figure 35), et un poste sur quatre VXU l·vle eVW RccXSp SaU XQ cRQWiQeQWal 
(Figure 36). Ces déplacements entre lieu de résidence et lieu de travail sont plus faibles sur les îles 
éloignées, en raison de la traversée maritime qui complique la dualité entre lieu de travail et lieu de 
UpVideQce. SXU leV gUaQdeV vleV, l·plRigQemeQW limiWe pgalemeQW ceV dpSlacemeQWV, maiV la Waille de l·vle eW 

                                                 
34 Dans le Magazine ID-Îles n°2 « EQjeX[ de l·eQWUeSUeQeXUiaW iQVXlaiUe » (voir 4·45) (Corsi et al., 2015).  
35 L·emSlRi aX lieX de WUaYail eVW XQe YaUiable TXi cRmSWabiliVe le QRmbUe d·emSlRiV daQV la ]RQe cRQVidpUpe, TXelle 

TXe VRiW la UpVideQce deV SeUVRQQeV TXi leV RccXSeQW. AiQVi, l·emSlRi aX lieX de WUaYail d·XQe cRmmXQe iQVXlaiUe eVW le QRmbUe 
d·emSlRiV eQUegiVWUpV VXU la cRmmXQe, RccXSpV SaU deV vlieQV RX deV cRntinentaux (variable P14_EMPLT). 

36 La YaUiable de l·INSEE © actifs occupés » est, quant à elle, le nombre de personnes résidant dans la zone considérée 
a\aQW XQ emSlRi. SXU leV vleV, ce VRQW dRQc deV UpVideQWV iQVXlaiUeV a\aQW XQ emSlRi VXU l·vle (YaUiable P14_ACTOCC).  

Figure 35 ² Part des actifs îliens ayant un emploi en dehors de la 
commune de résidence, i.e. sur le continent (excepté pour Belle-Île) 

(Source : INSEE) 
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dX maUchp SeUmeW de fRXUQiU daYaQWage d·emSlRiV. AiQVi, leV actifs occupés y sont moins nombreux à 
e[eUceU VXU le cRQWiQeQW, bieQ TX·XQe SeWiWe SaUWie \ VRiW cRQWUaiQWe YX TXe leV emSlRiV aX lieX de WUaYail 
Qe SeUmeWWeQW SaV j WRXV leV acWifV d·rWUe RccXSpV VXU l·vle. 

SXU leV vleV dX PRQaQW, RQ QRWe dRQc XQ WaX[ d·activité équivalent mais un taux de chômage 
supérieur au continent, avec un emploi moins salarié. Le marché du travail est le plus dynamique sur 
les grandes îles, en lien avec la population et la taille du marché.  

UQ maUchp d\QamiTXe de l·emSlRi Q·eVW SaV le VeXl plpmeQW cRmSRVaQW XQ facWeXU d·aWWUaiW. La 
SUpVeQce de VeUYiceV SaUWicXlieUV eW l·e[iVWeQce d·acWiRQV eQ faYeXU dX dpYelRSSemeQW iQVXlaiUe SeXYeQW 
rWUe deV plpmeQWV cRQYaiQcaQWV SRXU l·iQVWallaWiRQ eW le maiQWieQ de la SRSXlaWiRQ RX d·eQWUeSUiVeV, et ils 
font tout autant partie du tissu économique insulaire. 

2.1.3 Des acteurs et des mesures de soutien pour l͛économie insulaire 
C·eVW XQ deUQieU plpmeQW TXe QRXV VRXhaiWRQV abRUdeU SRXU fiQaliVeU la SUpVeQWaWiRQ dX WeUUiWRiUe 

qui accueille des activités économiques. Il e[iVWe deV acWiRQV eQ faYeXUV deV SaUWicXlieUV eW d·aXWUeV eQ 
faveur des entreprises.  

2.1.3.1 Pour les particuliers 
Les services publics sont des éléments institutionnels visant fortement la population. Ils sont un 

aspect important du tissu économique lRcal, caU ilV cRQdiWiRQQeQW l·iQVWallaWiRQ eW le maiQWieQ de la 
population. Sans école, sans commodités efficientes (électricité, eau courante, réseaux de 
communication), sans service postal et sans soins médicaux, une île est bien moins attractive. Comme 
le cadre environnemental et social, les services publics sont des aménités fortes pour la fixation de la 
population. 

Un recensement des services et des équipements publics réalisé en 2013 (Brigand et al., 2014; 
Chailloux, 2013) concerne les équipements scolaires (Encadré 14), les soins de santé (médecin, 
infirmier, pharmacie, etc.), les commerces alimentaires de proximité, les autres services (agence postale, 
librairie, banque etc) et enfin la présence de certains métiers du bâtiment. La présence de ces 
équipements et services, publics ou privés, favorise la vie des îliens.  

Figure 36 ² EVWimaWiRQ deV flX[ de QaYeWWeXUV j SaUWiU de l·emSlRi aX lieX 
de WUaYail eW dX QRmbUe d·acWifV RccXSpV 

(Source : INSEE) 
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Ce recensement permet de constater une disparité entre les îles du Ponant. Cela est largement lié 
j la Waille de l·vle, SXiVTXe leV SlXV gUaQdeV VRQW leV mieX[ pTXiSpeV. AiQVi RQ QRWe la SUpVeQce d·XQ 
deQWiVWe VXU leV TXaWUe gUaQdeV vleV (j OXeVVaQW, il V·agiW d·XQe SUpVeQce hebdRmadaiUe d·XQ deQWiVWe 
cRQWiQeQWal), alRUV TX·aXcXQe deV SeWiWeV vleV Qe diVSRVe de la SRVVibiliWp d·XQ Wel VRiQ mpdical.  

Le QiYeaX d·pTXiSemeQW eVW pgalemeQW lip j la SUR[imiWp aX cRQWiQeQW, SXiVTX·RQ RbVeUYe TXe leV 
SeWiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQeQW diVSRVeQW d·XQe mRiQdUe YaUipWp de VeUYiceV VXU leXU WeUUiWRiUe. 
Toutefois, pRXU XQ habiWaQW de ceV vleV, il eVW SlXV aiVp de Ve UeSRUWeU VXU XQ VeUYice d·XQe cRmmXQe 
cRQWiQeQWale, caU il eVW SRVVible de V·\ UeQdUe j la jRXUQpe, j la demi-journée voire même pour quelques 
heures, selon la consistance de service de desserte (cf. 5.2.2). AiQVi, le QiYeaX d·acceVVibiliWp de ce type 
de service est comparable dans les petites îles proches à celui du milieu rural (Pennec Études Conseils 
2008:13). Un déplacement est plus compliqué à organiser et davantage chronophage pour un résident 
des îles éloignées. Ainsi, leV Ai[RiV Qe diVSRVeQW Qi d·XQ iQfiUmieU Qi d·XQe ShaUmacie, WaQdiV TXe leV 
HRXaWaiV bpQpficieQW de la SUpVeQce d·XQ iQfiUmieU WRXWe l·aQQpe eW d·XQe parapharmacie. 

OXWUe leV VeUYiceV SXblicV, ceUWaiQV VeUYiceV SUiYpV VRQW XWileV, YRiUe iQdiVSeQVableV j la Yie VXU l·vle. 
C·eVW le caV deV SeWiWV cRmmeUceV de SUR[imiWp, eW eQ SUemieU lieX de l·alimeQWaWiRQ gpQpUale, TXi SeXW 
parfois endosser le rôle de véritable service public en saison hivernale (cf. 8.2.3.1). Les îles les plus 
SeXSlpeV VRQW leV mieX[ pTXiSpeV. La gamme deV cRmmeUceV QRQ alimeQWaiUeV V·pWeQd aYec la Waille eW 
la SRSXlaWiRQ de l·vle. De SlXV, dX faiW de leXU plRigQemeQW par rapport au continent, et du plus grand 
effRUW QpceVVaiUe SRXU Ve UeSRUWeU VXU XQe cRmmXQe YRiViQe eQ caV d·abVeQce d·XQ cRmmeUce, leV vleV 
comme Yeu ou Belle-Île sont parfois mieux équipées que des villes continentales de taille équivalente. 
Sur les petites îles, on constate une diversification des commerces de proximité. Dans les années 1980, 
Louis Brigand (1983:170) note déjà que « dans bien des cas un seul commerce concentre de nombreuses activités. 
Ceci est très fréquent, notamment sur les petites îles, où le même commerce peut vendre indifféremment de la viande, 
dX pain, de l·ppiceUie eW de la qXincailleUie, WoXW en faiVanW office de café et en distribuant le journal local ». La 
bRXlaQgeUie d·OXeVVaQW eVW aXVVi XQ baU, celle d·HRedic XQ Wabac (Figure 37). L·alimeQWaWiRQ gpQpUale 
de Houat, en l·abVeQce d·XQe bRXlaQgeUie eW d·XQe SUeVVe eQ VaiVRQ hiYeUQale, SURSRVe dpS{WV de SaiQ 
et de presse quotidienne. En plus de magasin de souvenirs à destination de la clientèle touristique, la 
maison de la presse de Bréhat fait également office de quincaillerie bien fournie. Ainsi, « le nombre de 
commeUceV ne UeflqWe qX·impaUfaiWemenW leXU impoUWance UeVpecWiYe et le nombre de consommateurs » (ibid.). 

Ainsi, alors que les plus grandes îles sont quasiment autonomes en termes de commerces et 
d·pTXiSemeQWV SXblicV, leV SeWiWeV vleV SURcheV cRmme plRigQpeV diVSRVeQW d·XQe gamme UpdXiWe de 
commerces, et les petites îles proches du continent sont pénalisées par un déficit de services publics.  

Figure 37 ² Boulangerie-tabac le Fourn'île à Hoedic 
(Crédit MG 2016) 

LeV VeUYiceV d·eQVeigQemeQW daQV les îles du Ponant 

Toutes les îles ont une école primaire. Par manque 
d·effecWifV, leV SlXV SeWiWeV vleV Ve YRieQW cRQWUaiQWeV 
d·RUgaQiVeU la VcRlaUiVaWiRQ eQ claVVe XQiTXe. LeV plqYeV deV 
trois plus grandes îles ont le choix entre école privée ou 
publique.  

Certaines petites îles ne disposent pas de collège. Il 
V·agiW de TXaWUe vleV SURcheV (BUphaW, Ai[ eW leV deX[ vleV dX 
Golfe du Morbihan), dont les collégiens se rendent sur le 
cRQWiQeQW, aiQVi TXe d·HRedic, dRQW leV plqYeV Ve UeQdeQW aX 
collège de Houat. AfiQ de SallieU XQ maQTXe d·eQVeigQemeQW 
VecRQdaiUe eW d·eQdigXeU le dpSaUW de familleV VXU le 
continent, le Collège des Îles du Ponant voit le jour dans les 
aQQpeV 1970 VRXV l·imSXlViRQ de l·AVVRciaWiRQ deV ÍleV dX 
Ponant. Ses antennes sont localisées à Batz, Ouessant, 
Molène, Sein, Groix et Houat. En 2016, on y comptait 
respectivement 17, 23, 4, 4, 40 et 5 élèves.  

Il Q·e[iVWe TX·XQ VeXl l\cpe, il V·agiW dX l\cpe maUiWime 
de l·vle d·YeX. 

Encadré 14 ² SeUYiceV d·eQVeignement dans les îles du Ponant 
(Sources : Id-Îles Magazine n°9 « Éducation et Entrepreneuriat » (Corsi et al., 

2016b) et Collège du Ponant). 
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2.1.3.2 Pour les entreprises 
Il existe de nombreux dispositifs en faveur du développement économique sur les îles. En dehors 

des actions générales dont les îles peuvent bénéficier comme tout territoire, il existe des actions 
spécifiquement dirigées vers les îles. Nous ne souhaitons toutefois pas en dresser une liste exhaustive 
ici, mais simplement en évoquer quelques-unes afin de souligner le développement significatif de 
l·aVViVWaQce cRQWiQeQWale deSXiV la deX[iqme mRiWip de 20e Viqcle eW de SRiQWeU la YRlRQWp d·pTXiSeU eW de 
structurer les îles sur le même modèle que celui du continent (Brigand, 1983:231). 

De nombreux acteurs institutionnels travaillent en faveur du développement économique des 
îles, à plusieurs niveaux. A l·pchelle iQVXlaiUe, il e[iVWe deV iQiWiaWiYeV cRmmXQaleV, aYec SaU e[emSle deV 
projets de relance agricole (Arz, Ouessant) ou la construction et la mise à disposition de bâtiments à 
deVWiQaWiRQ deV acWiYiWpV pcRQRmiTXeV (]RQeV aUWiVaQaleV j l·vle d·AU] Ru à Groix) (Figure 38). 

Outre les actions communales, les îles agissent également ensemble. Ainsi les îles de Belle-Île, 
Groix et Yeu se rassemblent en 1970 en une Fédération des Unions de Défense des Intérêts des Îles 
AWlaQWiTXeV, SRXU VeQVibiliVeU leV SRXYRiUV SXblicV aX[ haQdicaSV de l·iQVXlaUiWp eW WeQWeU d·RbWeQiU deV 
aideV de l·eWaW (Brigand, 1983:255). L·iQiWiaWiYe V·plaUgiW eW dRQQe lieX, eQ 1971, j la cUpaWiRQ de 
l·AVVRciaWiRQ deV ÍleV dX PRQaQW37, UaVVemblaQW l·eQVemble deV vleV TXe QRXV pWXdiRQV aiQVi TXe l·vle de 
Ré avant que celle-ci ne soit reliée au continent par un pont en 198838. L·RbjeW de ceWWe VWUXcWXUe eVW 
e[SliciWemeQW de SURWpgeU leV eVSaceV iQVXlaiUeV eW de leV SURmRXYRiU pcRQRmiTXemeQW. L·aVVRciaWiRQ 
e[iVWe aXjRXUd·hXi eQcRUe, eW diVSRVe d·XQ bXdgeW SURSUe eW de WUaYailleurs permanents. Ses actions 
cRQceUQeQW le VRXWieQ de l·acWiYiWp pcRQRmiTXe, la WUaQViWiRQ pcRlRgiTXe eW pQeUgpWiTXe, le lRgemeQW 
insulaire ou le maintien de services collectifs essentiels au territoire. Elle finance des études et contribue 
au lobby insulariste. CRQceUQaQW le dpYelRSSemeQW pcRQRmiTXe, elle accRmSagQe la miVe eQ Slace d·XQe 
marque territoriale dénommée « Savoir-Faire des Îles du Ponant », lancée en 2017, afin de favoriser les 
SURdXcWiRQV iQVXlaiUeV eW de VRXWeQiU aiQVi la cUpaWiRQ d·acWiYiWpV eW d·emSlRiV daQV leV vleV. PaUmi leV 
critères d·adhpViRQ j la maUTXe, RQ UeWURXYe eQ effeW la lRcaliVaWiRQ de l·eQWUeSUiVe (Viqge VRcial, XQiWp de 
SURdXcWiRQ RX UpVideQce SUiQciSale ViWXp VXU l·XQe deV vleV), le fRQcWiRQQemeQW RX la SUpVeQce VXU l·vle j 
l·aQQpe, l·emSlRi (jXVWifieU d·aX mRiQV XQ WUaYailleXU UpVideQW SeUmaQeQW VXU l·vle) RX leV UeWRmbpeV 
économiques favorables pour le territoire insulaire39. L·RbjecWif affichp eVW de Qe faYRUiVeU aiQVi TXe leV 
UpelleV SURdXcWiRQV iQVXlaiUeV, eW d·pcaUWeU leV eQWrepreneurs « cueilleurs » qui viennent uniquement 

                                                 
37 IQiWialemeQW, l·aVVRciaWiRQ V·iQWiWXlaiW l·AVVRciaWiRQ SRXU la PURmRWiRQ eW la PURWecWiRQ deV ÍleV dX PRQaQW (APPIP). 
38 LeV vleV d·OlpURQ eW de NRiUmRXWieU Q·RQW jamaiV faiW SaUWie de ceWWe aVVRciaWiRQ, SXiVTX'elleV RQW pWp UelipeV SaU XQ 

pont respectivement dès 1966 et 1971. 
39 Pour en savoir plus sur cette marque, il est possible de consulter le site : savoirfaire-ilesduponant.com 

Figure 38 ² Actions de la cRmmXQe de l·île d·AU] eQ faYeXU deV acWiYiWpV 
économiques 

Haut : conVWUXcWion d·Xne ]one aUWiVanale. BaV : mise à disposition de terrains pour 
une relance agricole (Crédit MG 2016) 

https://savoirfaire-ilesduponant.com/
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profiter de la manne touristique estivale sans participer à la vie îlienne. Une motivation de cette marque 
WeUUiWRUiale eVW pgalemeQW de dpfeQdUe leV SURdXcWiRQV iQVXlaiUeV cRQWUe l·XVXUSaWiRQ de l·image de l·vle 
SaU deV eQWUeSUiVeV TXi Q·RQW SaV de lieQ iQVXlaiUe40. D·aXWUeV acWiYiWpV de VRXWieQ de l·AIP daQV leV 
dRmaiQeV de la VaQWp, de l·eQYiURQQemeQW, de la WUaQViWiRQ pQeUgpWiTXe eW de l·pcRQRmie VRciale eW 
solidaire peuvent être recensées.  

Ensuite, au niveau supra-iQVXlaiUe, d·aXWUeV cRllecWiYiWpV iQWeUYieQQeQW lRcalement. Nous verrons 
notamment comment les Régions sont fortement impliquées dans le développement insulaire, avec la 
compétence des liaisons maritimes entre îles et continent (cf. 3.1.2.3). Mais les départements sont 
également impliqués, et peuvent entreprendre des actions en faveur des îles. Le Conseil Départemental 
dX FiQiVWqUe a SaU e[emSle pWabli aYec l·vle de BaW] eW leV vleV de l·IURiVe XQ SlaQ d·eQgagemeQW VXr la 
période 2010-2016 selon deux axes : SeUmeWWUe XQe Yie VXU l·vle eQ haUmRQie aYec XQ eQYiURQQemeQW 
QaWXUel d·e[ceSWiRQ, eW SeUmeWWUe le maiQWieQ VXU leV vleV d·XQe SRSXlaWiRQ UpVideQWe j l·aQQpe. AlRUV TXe 
le SUemieU a[e cRQceUQe l·aVVaiQiVVemeQW, la geVWiRQ deV dpcheWV, l·pQeUgie eW l·eQYiURQQemeQW, le 
deX[iqme VRXhaiWe faciliWeU le lRgemeQW deV UpVideQWV, cRQfRUWeU l·acWiYiWp pcRQRmiTXe eW dpYelRSSeU leV 
services à la population. 

Au niveau national, RQ QRWe aXVVi SlXVieXUV acWiRQV d·amSleXU variable. Certes anecdotique, il 
e[iVWe SaU e[emSle XQ Upgime d·imSRViWiRQ VSpcifiTXe SRXU leV vleV de SeiQ eW de MRlqQe, SUiYilqge aQcieQ 
qui remonterait peut-rWUe jXVTX·j LRXiV XIV, TXi aXUaiW affiUmp TXe « vouloir imposer Sein ou Molène, déjà 
accablés de tous les impôts de la nature, ce serait vouloir imposer la mer, les tempêtes et les roches » (Cuillandre, 
1998). Ainsi, il Q·\ a SaV d·imS{WV diUecWV lRcaX[ VXU ceV deX[ vleV, e[RQpUaQW dRQc leV acWiYiWpV 
économiques (bien que pénalisant le budget des communes). Le calcul de la Dotation Globale de 
Financement (DGF) est également aménagé pour les îles, puisque ses critères de calcul sont adaptés 
aux réalités géographiques insulaires41. L·eWaW SaUWiciSe gUaQdemeQW aX fiQaQcemeQW de l·AIP, eW 
l·AVVemblpe QaWiRQale a voté en 2016 une dotation communale annuelle d·iQVXlaUiWp de quatre millions 
d·eXURV VXU leV bXdgeWV de l·eWaW, j répartir entre les îles selon leur population. Selon Denis Bredin, 
diUecWeXU de l·AIP, cela SeUmeW de « rééquilibrer les budgets communaux, et [de] pallier le déséquilibre entre le 
continent et les îles », mais aussi entre territoires insulaires puisque la Corse ou Saint-Pierre-et-Miquelon 
bpQpficieQW d·XQ WUaiWemeQW bXdgpWaiUe VimilaiUe deSXiV lRQgWemSV. De plus, les îles du Ponant 
bpQpficieQW d·XQ SaUWeQaUiaW SaUWicXlieU daQV le cadUe dX cRQWUaW de SlaQ EWaW-Région, dont la 

                                                 
40 Par exemple, la conserverie La Belle-Iloise, de Quiberon ; les conserves Les Ouessantines, à Pencran ; ou encore 

la biscuiterie de Belle-Île(-En-Terre). 
41 EQ 2012, l·AIP a faiW adRSWeU SaU le PaUlemeQW XQe diVSRViWiRQ TXi SeUmeW d·ampQageU leV cUiWqUeV TXi rentrent dans 

le calcul de la DGF : la longueur de voirie est doublée pour le calcul des charges pour la Dotation de Solidarité Rurale, 
comme pour les communes de montagne. Cependant, les autres critères pris en compte (la part des jeunes et la superficie) 
restent défavorables aux communes insulaires qui ont une population vieillissante et une faible superficie. 

Figure 39 ² LeV UeSUpVeQWaQWV de l·AIP, de la RpgiRQ BUeWagQe eW de l·eWaW 
signent le contrat de plan Etat-Région-Îles à Ouessant (2015).  

(Crédit : ViWe de l·AIP) 
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renégociation a été signée à Ouessant en 2015 (Figure 39), meWWaQW l·acceQW VXU leV eQjeX[ iQVXlaiUeV de 
lRgemeQW, de VRXWieQ de l·acWiYiWp pcRQRmiTXe, de WUaQVition écologique et énergétique, et le maintien 
de services collectifs essentiels au territoire. Le diUecWeXU de l·AIP, e[SliTXe TXe « normalement le contrat 
de plan Etat-Rpgion n·eVW paV WeUUiWoUialiVp. Sauf pour les îles ! C·eVW Xne e[cepWion : cela montre l·inWpUrW de l·État 
et de la Région pour le traitement particulier des îles ». Pour finir, la création du Collège des Îles du Ponant 
eVW pgalemeQW XQe acWiRQ de l·eWaW VSpcifiTXemeQW eQ faYeXU deV vleV.  

Enfin, un développement unifié étant un de ses objecWifV, l·UQiRQ EXURSpeQQe dpfiQiW de gUaQdV 
axes de développement pour les régions insulaires et périphériques42 par des axes stratégiques tels que 
« l·acceVVibiliWp aX maUchp XniqXe » ou « l·accUoiVVemenW de la comppWiWiYiWp paU la modeUniVaWion eW la diversification 
des économies »43. OQ SeXW VRXligQeU deV pWXdeV VXU l·iQVXlaUiWp UpaliVpeV SaU le CRmiWp EcRQRmiTXe eW 
Social Européen, qui conseillent par exemple des efforts en termes de nouvelles technologies de la 
cRmmXQicaWiRQ eW de l·iQfRUmaWiRQ SRXU aWWpQXeU l·imSacW QpgaWif de l·iVRlemeQW, RX TXi pYRTXeQW deV 
exemples de bonnes pratiques dans le domaine commercial, comme la production de qualité, la 
ViQgXlaUiWp RX la cUpaWiRQ d·XQe maUTXe (Espuny Moyano, 2012). Les îles du Ponant sont un ensemble 
trop petit pour faire partie de la Commission des Îles de la Conférence des Régions Périphériques 
Maritimes, qui représente les autorités régionales insulaires et appelle les institutions européennes à 
reconnaître les handicaps insulaires afin de les prendre en compte lRUV de l·plabRUaWiRQ deV SRliWiTXeV. 
Toutefois, elles participent au réseau européen des petites îles (ESIN)44, qui agît à deux niveaux : le 
QiYeaX lRcal SRXU UeQfRUceU la cXlWXUe iQVXlaiUe eW faciliWeU l·pchaQge d·iQfRUmaWiRQV eQWUe VeV membUeV ; 
mais aussi le niveau européen pour influencer les politiques européennes en informant les autorités de 
l·UQiRQ eW eQ aXgmeQWaQW leXU cRmSUpheQViRQ deV SURblpmaWiTXeV deV SeWiWeV vleV.  

Ces acteurs publics présentent plusieurs motifs au soutien en faveur des îles. En 2003, la Vice-
Présidente du Conseil Général du Finistère, Yvette Duval, affirmait : « Nous avons la volonté claire de 
maintenir le maximum de résidents permanents sur [les îles]. Sans le Conseil Général, ce service ne serait pas possible. 
[«] Le WUanVport maritime participe aussi au développement local avec le transport de matériaux, de denrées et 
d·pqXipemenWV, de WoXUiVWeV [«]. Cela e[pliqXe noWUe poliWiqXe poXU leV vleV qXi conWUibXenW beaXcoXp j noWUe image 
finistérienne ». Il y a donc un intérêt sociétal à maintenir des îles vivantes, qui ne soient pas des lieux 

                                                 
42 LeV UpgiRQV iQVXlaiUeV eQglRbeQW leV gUaQdeV vleV eXURSpeQQeV, aXWRXU dX cRQWiQeQW RX j l·OXWUe-Mer, mais pas les 

petites îles telles que celleV dX PRQaQW. LeV UpgiRQV SpUiShpUiTXeV de l·UE Qe VRQW SaV fRUcpmeQW iQVXlaiUeV. La RpgiRQ 
Bretagne en fait partie par exemple. A ce titre, les îles du Ponant sont incluses dans ce grand ensemble. 

43 Communication de la Commission Européenne, Les Régions ulWUaSpUiShpUiTXeV de l·UE : vers un partenariat pour 
une croissance intelligente, durable, inclusive, Bruxelles, le 20/06/2012 (SWD2012-170). 

44 L·ESIN UaVVemble deV vleV SUp-continentales européennes (et non océaniques). Le réseau compte en tout 1 640 
îles et 359 357 îliens. 
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mRUWV l·hiYeU eW deV SaUcV d·aWWUacWiRQ l·pWp, maiV aXVVi XQ iQWpUrW de YiVibiliWp SRXU leV cRllecWiYiWpV eW 
leurs représentants qui soutiennent publiquement les îles. Nous notons en effet une forte présence 
politique sur les îles du Ponant, que ce soit en visite officielle ou en villégiature. De plus, les îles peuvent 
présenter un intérêt historique, géostratégique et économique (cf. 1.1.2.1). Ainsi, concernant 
l·e[RQpUaWiRQ d·imS{W j SeiQ eW MRlqQe, « la bienYeillance deV poXYoiUV pXblicV pWaiW inWpUeVVpe : il V·agiVVaiW de 
maintenir sur des îles ingrates, des marins capables de piloter les vaisseaux dX Uoi jXVqX·aX poUW de BUeVW j WUaYeUV 
des zones dangereuses et de recueillir le cas échéant les naufragés » (Cuillandre, 1998:533). 

 

Pour conclure cette section, les îles du Ponant, bien que présentant les handicaps généraux des 
territoires insulaires, présentent également des atouts pour le développement économique. Tandis que 
leV Sa\VageV QaWXUelV, leV bRQQeV cRQdiWiRQV d·eQVRleillemeQW eW l·aVSecW cXlWXUel eW imagiQaiUe aXWRXU de 
l·vle aWWiUeQW de QRmbUeux visiteurs, dopant ainsi le tourisme, le cadre de vie quant à lui motive 
l·iQVWallaWiRQ eW le maiQWieQ de la SRSXlaWiRQ. Le maUchp iQVXlaiUe de cRQVRmmaWiRQ, cRmSRVp WRXW aX 
lRQg de l·aQQpe SaU leV UpVideQWV SeUmaQeQWV, eVW faYRUiVp SaU la YeQXe de YiViWeurs de passage en saison 
estivale. Le marché du travail montre une faiblesse de qualification, mais peut mettre à disposition des 
entreprises de la main-d·±XYUe acWiYe TXi UecheUche XQ emSlRi. EQfiQ, leV vleV VRQW SlXW{W bieQ dRWpeV 
en services publics et VeUYiceV SUiYpV de SUR[imiWp, eW bpQpficieQW de l·accRmSagQemeQW de QRmbUeXVeV 
structures dans le cadre de leur développement. 

Voyons à présent comment est composé le tissu productif des îles du Ponant et comment les 
entreprises mettent à profit ces éléments du territoire.  
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2.2 Les établissements des îles du Ponant 
La VXiWe de l·aQal\Ve dX WiVVX pcRQRmiTXe dX PRQaQW eVW UpaliVpe SaU le SUiVme deV pWabliVVemeQWV : 

leXUV effecWifV eW leXUV caUacWpUiVWiTXeV de Waille eW d·kge (2.2.1), leur répartition selon les divers secteurs 
de l·pcRQRmie (2.2.2), et un portrait des entrepreneurs (2.2.3).  

2.2.1 Effectifs et caractéristiques des établissements 
Quels sont les effectifs et les caractéristiques des établissements localisés sur îles du Ponant ? 

2.2.1.1 Dynamisme à la création et forte denƐiƚé d͛éƚabliƐƐemenƚƐ ƐƵƌ leƐ îleƐ 
Selon la version corrigée de la base Sirene par le projet ID-Îles, les treize îles du Ponant 

rassemblent 2 132 établissements en activité45, VRiW 1,2% deV pWabliVVemeQWV deV ]RQeV d·emSlRi 
auxquelles elles sont rattachées (183 594 établissements) et 0,03% des établissements de la France 
métropolitaine (6 370 660 établissements). Il est donc nécessaire de rappeler ici que nous travaillons sur 
de petits effectifs au regard des populations choisies comme références continentales. 

De maQiqUe aVVe] aWWeQdXe, ce VRQW leV gUaQdeV vleV TXi cRmSWabiliVeQW le SlXV d·pWablissements 
sur leur territoire (Figure 40). Les petites îles éloignées ne comptent que pour 6% de ces établissements, 
leV SeWiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQeQW SRXU 18% eW leV gUaQdeV vleV SRXU 77%. Le ma[imXm V·RbVeUYe j 
Belle-Île, avec SlXV de 700 pWabliVVemeQWV (34% dX WRWal). L·vle d·YeX UaVVemble TXaQW j elle SlXV d·XQ 
TXaUW deV pWabliVVemeQWV dX PRQaQW, eW l·vle de GURi[ XQ di[iqme. OXeVVaQW Vemble XQ SeX hRUV-jeu en 
WeUmeV d·effecWif d·pWabliVVemeQWV eW Ve UeWURXYe SlXW{W aX QiYeaX des petites îles (avec 94 établissements 
VRiW 4% dX WRWal), dpSaVVpe SaU l·Íle-aux-MRiQeV (108) eW l·vle de BaW] (95). 

Les petites îles proches du continent comptent entre 44 et 108 établissements chacune, soit entre 
2% eW 5% de l·eQVemble deV pWabliVVemeQWV deV vleV dX PRQaQW. CeV pcaUWV V·e[SliTXeQW QRWammeQW SaU 

                                                 
45 La baVe SiUeQe de l·INSEE aX 31/12/2015 cRmSWabiliVe 2 528 établissements actifs sur les îles du Ponant. Nous 

serons toutefois amenés à utiliser cette version non corrigée des données Sirene ainsi que les données issues des dossiers 
CLAP (cRQQaiVVaQce lRcale de l·aSSaUeil SURdXcWif), caU l·INSEE meW j diVSRViWiRQ deV iQfRUmaWiRQV SlXV cRmSlqWeV 
(QRWammeQW eQ WeUmeV d·emSlRi) daQV ceV deUQieUV TXe daQV Va baVe bUXWe. AXWaQW TXe SRVVible, QRXV QRXV effRUoRQV de 
SUpciVeU l·RUigiQe deV dRQQées sur lesquelles nous travaillons : version corrigée (base Sirene 2015 revue par le projet ID-Îles 
conjointement avec les municipalités en 2015-2016) ou non corrigée (base Sirene au 31/12/2015).  

Figure 40 ² EffecWifV d·pWabliVVemeQWV acWifV SaU vle eW gURXSe d·vleV  
(Source : Sirene corrigée) 
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la population : BUphaW, BaW] eW l·Íle-aux-MRiQeV cRmSWeQW aX mRiQV deX[ fRiV SlXV d·pWabliVVemeQWV TXe 
leV vleV d·AU] eW d·Ai[, maiV leXU SRSXlaWiRQ eVW pgalemeQW deX[ j WURiV fRiV SlXV imSRUWaQte (Tableau 2).  

Enfin, les petites îles éloignées du continent comptent entre 23 et 35 établissements chacune, soit 
eQWUe 1% eW 2% de l·eQVemble. OQ SeXW cRQVidpUeU TXe, SaU leXU iQVXlaUiWp fRUWe eQ WeUmeV d·plRigQemeQW 
eW d·e[igXwWp dX WeUUiWRiUe, ceV vleV cRQQaiVVeQW deV cRQWUaiQWeV SlXV maUTXpeV SRXU le dpYelRSSemeQW 
d·acWiYiWpV pcRQRmiTXeV (maUchp UeVWUeiQW, faible cRQcXUUeQce SRVVible, WUaQVSRUW eWc.).  

Selon Bernard Fustier (1995:89), invoquant la théorie de la localisation46 et la périphéricité 
insulaire, l·vle Q·eVW SaV XQe lRcaliVaWiRQ RSWimale, ce TXi cRQdXiUaiW j XQe faible densité d·eQWUeSUiVeV eQ 
milieu insulaire. LeV vleV dX PRQaQW VembleQW aX cRQWUaiUe diVSRVeU d·XQ QRmbUe QRWable 
d·pWabliVVemeQWV pcRQRmiTXeV eQ acWiYiWp eQ 2015. Afin de prendre la mesure de la dynamique 
entrepreneuriale, nous abordons la densité d·eQWUeSUiVeV eQ rapportant le QRmbUe d·pWabliVVemeQWV j 
plusieurs paramètres pour les comparer entre îles et zones de références.  

Dans un premier temps, QRXV cRmSaURQV l·iQdicaWeXU dX QRmbUe d·pWabliVVemeQWV SaU kilRmqWUe 
carré (Figure 43). L·iQdicaWeXU eVW SlXV pleYp VXU leV vleV dX PRQaQW (13,4 pWabliVVemeQWV SaU kilRmqWUe 
carré) que daQV leV ]RQeV d·emSlRi (12,8) RX la FUaQce mpWURSRliWaiQe (11,7). AX VeiQ deV vleV dX PRQaQW, 
nous notons un effet taille. Alors que les grandes îles disposent de 12 établissements par kilomètre 
carré, ce qui correspond à la moyenne métropolitaine, les petites îles éloignées du continent en 
comptent 19 et les petites proches 27 pour la même surface. Parmi les petites îles éloignées, Sein 
présente une valeur maximum de 58 établissements par kilomètre carré, en raison de sa très petite 
superficie, maiV aXVVi d·XQ d\QamiVme eQWUeSUeQeXUial QRQ Qpgligeable47. Sur les petites îles proches du 
cRQWiQeQW, RQ SeXW VXSSRVeU TXe l·iQWeQVe activité touristique, nous le verrons, vient soutenir cet 
indicateur. 

Un autre indicateur permet de prendre la mesure de la dynamique entrepreneuriale : le nombre 
d·pWabliVVemeQWV SRXU 100 habiWaQWV (Figure 42)48. Cet indicateur rend possibles les comparaisons en 
dehors des considérations démographiques. Les îles du Ponant comptent plus de treize établissements 
SRXU 100 habiWaQWV, TXaQd leV ]RQeV d·emploi continentales en comptent neuf et la France dix pour le   

                                                 
46 D·aSUqV la WhpRUie de la lRcaliVaWiRQ, l·imSlaQWaWiRQ de l·eQWUeSUiVe eVW dpWeUmiQpe afiQ de ma[imiVeU VRQ SURfiW. 
47 En 2012, plus de la moitié des établissements actifs ont été créés ou repris par un néo-eQWUeSUeQeXU, aWWeVWaQW d·XQ 

d\QamiVme UpceQW ceUWaiQ, eW SlaoaQW l·vle de SeiQ j la WURiViqme Slace SaUmi les îles du Ponant.  
48 Il eVW pgalemeQW SRVVible de faiUe aSSel j l·iQdicaWeXU iQYeUVe, maiV pTXiYaleQW dX QRmbUe d·habiWaQWV SaU 

établissement actif (Figure 41). On QRWe alRUV TX·il \ a 7 habiWaQWV SRXU 1 pWabliVVemeQW daQV leV vleV dX PRQaQW, cRQWUe aXWRXU 
de 10 habiWaQWV SRXU 1 pWabliVVemeQW daQV leV ]RQeV d·emSlRi de UaWWachemeQW RX eQ FUaQce mpWURSRliWaiQe.  
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Figure 41 ² NRmbUe d·habiWaQWV SRXU XQ pWabliVVemeQW acWif  
(Source : INSEE) 

Figure 42 ² EffecWif d·pWabliVVemeQWV SRXU 100 habiWaQWV iQVXlaiUeV  
(Source : INSEE) 

Figure 43 ² EffecWif d·pWabliVVemeQWV SaU kilRmqWUe caUUp 
(Source : INSEE) 
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mrme QRmbUe d·habiWaQWV. Cela semble refléter un plus fort dynamisme à la création entrepreneuriale 
sur les îles que sur le continent. Cela est certainement à mettre en lien avec la faiblesse des opportunités 
d·emSlRi VXU leV vleV, TXi eQcRXUage la SRSulation active à créer son emploi par le biais de la création 
d·XQe eQWUeSUiVe. CeSeQdaQW, aX VeiQ deV vleV, RQ RbVeUYe XQe ceUWaiQe diVSaUiWp. AlRUV TXe leV SeWiWeV 
îles proches du continent sont les plus dynamiques avec 19 établissements pour 100 habitants, les petites 
îles éloignées en comptent 16 et les grandes îles 12 pour la même population. La proximité au continent 
Vemble faYRUiVeU le d\QamiVme eQWUeSUeQeXUial, aiQVi TXe la SeWiWeVVe de l·vle, R� SaU dpfaXW d·emSlRi il 
faut créer le sien.  

Néanmoins, Vi leV vleV dX PRQaQW VembleQW diVSRVeU d·XQe SlXV fRUWe densité d·pWabliVVemeQWV TXe 
le cRQWiQeQW, l·hiVWRUiTXe49 de cet effectif depuis 2008 montre une évolution moins marquée sur les îles. 
AlRUV TXe l·effecWif d·pWabliVVemeQWV a SURgUeVVp de 14% VXU la période 2008-2015 sur les îles, il a gagné 
+20% eW +21% daQV leV ]RQeV d·emSlRi eW la FUaQce (Figure 44). Rappelons ici que la base Sirene de 
l·INSEE iQclXW aXWRmaWiTXemeQW WRXWeV leV cUpaWiRQV d·pWabliVVemeQWV, maiV SaV fRUcpmeQW WRXWeV leV 
ceVVaWiRQV d·acWiYiWp. CeV chiffUeV de SURgUeVViRQ VRQW dRQc ceUWaiQemeQW VXUeVWimpV SRXU WRXWeV leV 
]RQeV d·pWXde. 

Ainsi, les îles du Ponant, et les petites îles proches du continent avant tout, semblent 
SaUWicXliqUemeQW d\QamiTXeV SaU le QRmbUe d·eQWUeSUiVeV. TRXWefRiV, l·effecWif d·pWabliVVemeQWV Qe VXffiW 
pas à caractériser le tissu économique du Ponant. 

2.2.1.2 Une taille moyenne réduite 
Pour travailler sur la taille des établissements, nous nous basons sur les données disponibles 

d·effecWif ValaUip50. 

Les établissements des îles du Ponant sont plus petits que ceux du continent. Les établissements 
de 0 à 9 salariés représentant 96,8% des établissements sur les îles du Ponant, contre 94,2% sur les 
]RQeV d·emSlRi et en France métropolitaine (Figure 45). Cela V·e[SliTXe SaU XQ SlXV gUaQd nombre de 
microentreprises (0 salarié) et de petites et moyennes entreprises (PME) (1 à 9 salariés) sur les îles. 

                                                 
49 L·INSEE meW j diVSRViWiRQ leV VWRckV eW leV cUpaWiRQV d·pWabliVVemeQWV SaU cRmmXQe deSXiV 2006 jXVTX·j 2015. 

Cependant, les données de 2006 et 2007 concernent le secteur marchand non agricole, tandis que les données des années 
VXiYaQWeV cRQceUQeQW l·eQVemble dX chamS. NRXV QRXV cRQceQWURQV dRQc VXU leV dRQQpes depuis 2008.  

50 Données issues de la base Sirene ID-Îles ainsi que des dossiers CLAP INSEE 2015. 

Figure 44 ² EYRlXWiRQ dX QRmbUe d·pWabliVVemeQWV daQV la baVe SiUeQe 
entre 2008 et 2015  

(Source : INSEE Sirene) 
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Cela eVW d·autant plus vrai sur les petites îles. Parmi les petites îles éloignées, seule Houat compte 
un établissement de dix salariés ou plus, tandis que les petites îles proches en comptent entre une et 
trois. Il SeXW V·agiU de la cRmmXQe (bien souvent le premier employeur dans les petites îles), du Centre 
CRmmXQal d·AcWiRQ SRciale RX de la cRmSagQie de WUaQVSRUW maUiWime effecWXaQW leV liaiVRQV aYec le 
cRQWiQeQW. BUphaW Vemble aVVe] d\QamiTXe SXiVTX·eQ dehRUV de ceV VecWeXUV, deux établissements 
comptent dix salariés ou plus : les Verreries de Bréhat ainsi que Bréhat Bâtiment. A part Ouessant dont 
le profil une fois de plus ressemble davantage aux petites îles (où seulement la commune a dix salariés 
ou plus), les grandes îles comptent entre cinq et seize établissements de dix salariés ou plus. Il s'agit 
eVVeQWiellemeQW d·pWabliVVemeQWV dX VecWeXU de la cRQVWUXcWiRQ (16 eQ WRXW), dX cRmmeUce (12, aYec 
notamment les grandes surfaces alimeQWaiUeV) eW dX WUaQVSRUW (10, aYec le WUaQVSRUW WeUUeVWUe VXU l·vle, 
mais aussi les compagnies maritimes qui sont basées sur les îles). Les établissements relevant des 
secteurs primaires et secondaires (hors BTP) sont beaucoup plus rarement de grands établissements de 
plus dix salariés : RQ eQ UeceQVe deX[ daQV la Srche eW deX[ daQV l·industrie manufacturière. 

Sur les îles du Ponant, un établissement compte en moyenne 1,4 poste salarié, contre plus de trois 
sur le continent (Figure 46). Même les graQdeV vleV, diVSRVaQW SRXUWaQW d·pWabliVVemeQWV SlXV gUaQdV, Qe 
comptent que 1,54 poste salarié pour un établissement. Les établissements des petites îles ont moins 
d·XQ SRVWe ValaUip eQ mR\eQQe, ce TXi VigQifie TXe l·eQWUeSUeQeXU eVW le SlXV VRXYeQW VeXl à travailler. A 
SeiQ SaU e[emSle, RQ cRmSWe 35 pWabliVVemeQWV SRXU VeXlemeQW 18 SRVWeV ValaUipV VXU l·vle.  

CeV RbVeUYaWiRQV UeflqWeQW deX[ UpaliWpV deV vleV dX PRQaQW. D·XQe SaUW, la faibleVVe deV 
RSSRUWXQiWpV d·emSlRi salarié sur les îles favorise la créaWiRQ d·pWabliVVemeQWV XQiSeUVRQQelV. CeV 
derniers représentent 72,2% des établissements dans les îles contre 70,0% et 71,0% dans les zones 
d·emSlRi eW la FUaQce mpWURSRliWaiQe (Figure 45). D·aXWUe SaUW, eW bieQ TX·il soit possible de trouver des 
pWabliVVemeQWV de gUaQde Waille VXU leV vleV, leV plpmeQWV de l·iQVXlaUiWp cRmme l·e[igXwWp dX maUchp, leV 
difficultés de recrutement ou la saisonnalité semblent tout de même limiter les possibilités de 
dpYelRSSemeQW deV acWiYiWpV eQ de gURV pWabliVVemeQWV. C·eVW le caV d·XQe UeVWaXUaWUice de l·vle d·AU] TXi 
eQ UaiVRQ de la VaiVRQQaliWp Qe SeXW SaV V·agUaQdiU, alRUV TX·elle Ve YRiW Rbligée de refuser du monde lors 
deV SicV de fUpTXeQWaWiRQ eVWiYale. C·eVW aXVVi le caV d·XQ agUicXlWeXU baW]ieQ TXi VRXhaiWeUaiW agUaQdiU 
VRQ e[SlRiWaWiRQ, maiV SRXU TXi le SUi[ dX fRQcieU eVW XQ RbVWacle (7,5½/mñ VXU l·vle cRQWUe 1,5½/m VXU 
le continent selon ses dires). Cependant, parmi les entrepreneurs insulaires, certains ne souhaitent pas 
YRiU leXU acWiYiWp SUeQdUe WURS d·amSleXU, cRmme ceW aUWiVaQ j OXeVVaQW RX ce lRXeXU de YplR j l·Íle-
Aux-Moines, car cela signifie des complications de gestion, de recUXWemeQW, de lRcal eWc. C·eVW dRQc 
aussi une volonté de gérer un petit établissement, permettant j l·eQWUeSUeQeXU de VXbYeQiU 
convenablement à ses besoins.  

Figure 45 ² Répartition des établissements par effectif salarié, dans les 
vleV dX PRQaQW, leV ]RQeV d·emSlRi eW la FUaQce mpWURSRliWaiQe 

(Source : INSEE 2015) 
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EQ cRQclXViRQ, Vi leV SeWiWeV vleV cRmSWeQW daYaQWage d·pWabliVVemeQWV SaU habiWaQW, elleV 
accXeilleQW deV eQWUeSUiVeV SlXV SeWiWeV eQ WeUmeV d·effecWif ValaUip. LeV pWabliVVemeQWV deV gUaQdeV vleV 
se rapprochent du profil de ceux du continenW, aYec mRiQV d·pWabliVsement de dix salariés ou plus, mais 
davantage de PME avec 1 à 9 salariés (Figure 45).  

2.2.1.3 Des établissements plus âgés dans les îles les moins dynamiques 
Si une forte dynamique à la création entrepreneuriale dans les îles du Ponant semble se dégager 

de ceV SUemieUV cRQVWaWV, il SaUavW iQWpUeVVaQW d·aQal\VeU l·kge de ceV pWabliVVemeQWV SRXU eQ SeUceYRiU 
leur pérennité. Le projet ID-ÍleV 1 V·eVW iQWpUessé en particulier aux néo-entrepreneurs, qui ont créé ou 
repris une activité à partir de 2006. Le projet ID-Îles 2 a ensuite élargi le périmètre en abordant les 
entrepreneurs dits « anciens », ayant repris ou créé leur établissement avant cette date. Il aurait été 
VRXhaiWable pgalemeQW d·pWXdieU l·pchec de l·eQWUeSUeQeXUiaW eW VeV mRWifV. CeSeQdaQW, ce SaQ d·pWXde 
Q·a SaV abRXWi eQ UaiVRQ de QRmbUeX[ RbVWacleV SUagmaWiTXeV : aXcXQe VWaWiVWiTXe Rfficielle Q·e[iVWe51 ; 
la mise en contact avec les entrepreneuUV SeXW V·aYpUeU difficile SXiVTXe ceV deUQieUV RQW SaUfRiV TXiWWp 
l·vle ; eW il Q·eVW SaV facile d·pYRTXeU ceV VXjeWV d·pchec eW d·abaQdRQ.  

CeSeQdaQW, l·pWXde de l·kge deV pWabliVVemeQWV eVW XQe aSSURche de ceV TXeVWiRQV. Si XQ WiVVX 
économique ne comporWe SaV d·pWabliVVemeQWV maWXUeV, alRUV RQ SeXW Ve TXeVWiRQQeU VXU leV facWeXUV 
limitant la durée de vie des établissements. La longévité des établissements signe leur pérennité et une 
certaine réussite, RX maUTXe l·abVeQce de UeQRXYellemeQW dX WiVVX pcRQRmique. 

PRXU leV vleV dX PRQaQW, la mR\eQQe d·kge deV pWabliVVemeQWV eVW, eQ 2015, de 10 aQV52. Les 
pWabliVVemeQWV VRQW leV SlXV maWXUeV VXU l·vle de HRXaW, aYec XQ kge mR\eQ de 17 aQV. EQ effeW, l·vle 
compte 16 établissements de plus de vingt ans (soit plus de la moitié) dans les secteurs comme la pêche 
(mR\eQQe d·kge 24 aQV) eW leV cRmmeUceV de SUR[imiWp aiQVi TXe l·h{WelleUie-restauration (moyenne 
d·kge 19 aQV).  l·iQYeUVe, leV pWabliVVemeQWV VRQW eQ mR\eQQe SlXV UpceQWV à Molène, qui en 2015, 
compte dix établissements de moins de deux ans, sur dix-neuf pWabliVVemeQWV SUiYpV. CeSeQdaQW, d·aSUqV 
les informations de terrain, seulement six de ces dix pWabliVVemeQWV VRQW UpellemeQW acWifV VXU l·vle53. On 

                                                 
51 UQe fRiV TXe l·pWabliVVemeQW eVW UeWiUp de la baVe SiUeQe, il Q·eVW SaV UeceQVp daQV XQe baVe deV aQcieQV 

établissements.  
52 Donnée issue de la base Sirene 2015 ID-Îles (nettoyée). Nous raisonnons ici uniquement sur les établissements 

privés. Les établissements publics sont deux fois plus âgés (20 ans en moyenne).  
53 Les autres correspondent à des enregistrements administratifs VXU la cRmmXQe, maiV dRQW l·pWabliVVemeQW Q·eVW SaV 

UpellemeQW acWif, RX dRQW l·acWiYiWp Ve dpURXle eQ UpaliWp VXU le cRQWiQeQW, VaQV emSlRi RX UeVVRXUceV VXU l·vle. 

Figure 46 ² Nombre de postes salariés pour un établissement  
(Source : INSEE Sirene) 
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perçoit ici les limites du travail sur de petits effectifs et il faut traiter ces informations avec une grande 
SUXdeQce. GlRbalemeQW, la mR\eQQe d·kge deV pWabliVVemeQWV daQV leV SeWiWeV vleV plRigQpeV eVW de SUqV 
de treize ans, contre dix dans les petites îles proches et les grandes îles (Figure 49). Cela pourrait dénoter 
XQ mRiQdUe d\QamiVme daQV leV SeWiWeV vleV plRigQpeV, SRXU TXi leV facWeXUV d·iQVXlaUiWp VRQW daYantage 
présents. Cela révèle aussi une plus forte représentation du secteur primaire (hormis Sein), dont les 
activités relèvent davantage de la vocation, avec ainsi une durée de vie supérieure de ces établissements 
(Lavialle, 2013:20). 

QXaQW j l·kge mpdiaQ, il eVW de ciQT ans pour les établissements des îles du Ponant dans leur 
eQVemble, aiQVi TXe SRXU chaTXe gURXSe d·vleV. Cela signifie que la moitié des établissements actifs en 
2015 sur les îles du Ponant ont été créés ou repris depuis 2010. Cela révèle un nombre important de 
jeXQeV pWabliVVemeQWV, cRmSaUp j l·kge mR\eQ de dix aQV. Lj eQcRUe, l·vle de HRXaW se singularise avec 
un âge médian de ses établissements de 21 ans (Figure 48). L·acWiYiWp WUadiWiRQQelle de la Srche jRXe XQ 
rôle dans cette médiane élevée. Il faut toutefois mettre en gaUde SXiVTXe leV SrcheXUV de l·vle Qe VRQW 
plus très loin de la retraite. De jeunes pêcheurs viendront-ils prendre la relève ? 

Si l'RQ UaiVRQQe SaU claVVe d·kge de cUpaWiRQ, RQ RbVeUYe TXe leV SlXV jeXQeV pWabliVVemeQWV (cUppV 
après 2006) constituent la majorité des établissements actifs en 2015 (Figure 47). Plus les établissements 
sont matures, moins ils sont nombreux. Cela paraît naturel avec la durée limitée de la vie active des 
eQWUeSUeQeXUV, dRQW l·acWiYiWp ceVVe RX eVW UeYeQdXe j la UeWUaiWe. LeV pWabliVVemeQWV cUppV RX UeSUiV 
depuis 201254 constituent 28% des établissements actifs dans les îles du Ponant. Ceux créés ou repris 
entre 2006 et 2011 forment 33% des établissements encore actifs en 2015. Mais les établissements de 
ceWWe claVVe d·kge Qe UeSUpVeQWeQW TXe 21% deV pWabliVVemeQWV daQV leV SeWiWeV vleV plRigQpeV dX 
continent55. EQ l·abVeQce de dRQQpeV VXU leV pchecV eQWUeSUeQeXUiaX[, cela SeXW WUadXiUe XQ mRiQV grand 
d\QamiVme eQWUeSUeQeXUial RX XQ SlXV fRUW WaX[ d·pchec daQV leV SUemiqUeV aQQpeV d·acWiYiWp daQV ceV 
vleV. EQ RXWUe, leV pWabliVVemeQWV deV SeWiWeV vleV plRigQpeV, cUppV RX UeSUiV daQV leV deX[ claVVeV d·kge 
les plus anciennes, sont proportionnellemenW deX[ fRiV SlXV imSRUWaQWV TXe daQV l·eQVemble deV vleV dX 
PRQaQW. Cela dpQRWe j la fRiV la mRiQdUe WeQdaQce j la cUpaWiRQ UpceQWe d·pWabliVVemeQWV, maiV aXVVi la 
pérennité de certains établissements sur ces îles, notamment dans les secteurs de la pêche, du commerce 
eW de l·h{WelleUie-restauration. Cela pose la question du renouvellement de ces activités et de la reprise 
de ces établissements, puisque logiquement, les entrepreneurs à leur tête arrivent bientôt à la fin de leur 
vie active. 

                                                 
54 La baVe de dRQQpeV SiUeQe a\aQW pWp acTXiVe aX SUiQWemSV 2015 aYaQW d·rWUe QeWWR\pe eW validée par les communes 

insulaires, cette cohorte correspond aux établissements créés entre janvier 2012 et avril 2015, soit moins de 4 ans.  
55 L·vle de SeiQ VRUW QpaQmRiQV dX lRW SXiVTXe 35% de VeV pWabliVVemeQWV acWifV eQ 2015 RQW pWp cUppV eQWUe 2006 et 

2011.  
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Pour conclure, le dynamisme entrepreneurial observé dans les îles du Ponant semble plus marqué 
dans les grandes îles, favorisé par leur taille ; et dans les petites îles proches, par leur proximité au 
cRQWiQeQW. LeV SeWiWeV vleV plRigQpeV SkWiVVeQW d·XQ mRiQdUe d\QamiVme, à lier peut-être à leur indice de 
vieillissement plus élevé (Figure 19). Dans tous les cas, on relève des disparités insulaires. 

  

Figure 47 ² RpSaUWiWiRQ deV pWabliVVemeQWV SaU claVVe d·kge daQV leV vleV 
dX PRQaQW eW SaU gURXSe d·vleV 
(Source : INSEE Sirene nettoyée) 

Figure 48 ² Âge médian des établissements privés des îles du Ponant 
(Source : INSEE Sirene nettoyée) 

Figure 49 ² Âge moyen des établissements privés des îles du Ponant 
(Source : INSEE Sirene nettoyée) 
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2.2.2 Les activités des établissements 
La UpSaUWiWiRQ deV pWabliVVemeQWV daQV leV diffpUeQWV VecWeXUV d·acWiYiWp SeUmeW pgalemeQW de leV 

caractériser : d·abRUd VelRQ leV VecWeXUV SUiYp eW SXblic (2.2.2.1), puis selon les secteurs économiques 
(2.2.2.2), et enfin selon les sphères présentielle et productive (2.2.2.3). 

2.2.2.1 Secteurs privé et public 
C·eVW XQ aVSecW TXe l'RQ a pYRTXp eQ filigrane avec nos illustrations. Le secteur public rassemble 

les établissements à caractère public ou remplissant une mission de service public. Cela couvre les 
personnes moraleV TXe cRQVWiWXeQW l·EWaW, leV cRllecWiYiWpV WeUUiWRUialeV eW leV pWabliVVemeQWV SXblicV.  

Parmi les 2 132 établissements actifs en 2015, on recense 195 établissements publics, soit 9,3% 
du total. Cette part est moindre dans les trois grandes îles (entre 6 et 8%), Ouessant se démarquant 
eQcRUe XQe fRiV aYec SlXV de 16% d·pWabliVVemeQWV SXblicV (Figure 50). Dans les petites îles proches du 
continent, on compte en moyenne 11,5% d·pWabliVVemeQWV SXblicV. LeV SeWiWeV vleV plRigQpeV Ve 
distinguent QeWWemeQW SXiVTX·XQ pWabliVVemeQW VXU cinq y relève du secteur public (soit 19,5%). 
L·pcRQRmie d·XQe gUaQde vle dpSeQd dRQc mRiQV deV UeYeQXV gpQpUpV SaU le VecWeXU SXblic TXe celle 
d·XQe SeWiWe vle, WRXW eQ pWaQW SRXUYXe d·XQ QRmbUe d·pWabliVVemeQWV SXblicV SlXV imSRUWaQW eW de 
services plus variés pour la population. On compte quatre établissements publics à Molène contre 44 à 
Yeu par exemple. Belle-Île atteint 56 établissements publics, mais compte des doublons, en raison de 
ses quatre communes.  

Ces établissements publics dépendent en effet principalement des communes : la mairie ; l·pcRle ; 
le camping municipal ; leV VeUYiceV deV dpcheWV, de l·eaX RX de l·aVVaiQiVVemeQW ; le centre communal 
d·acWiRQ VRciale ; la geVWiRQ deV iQfUaVWUXcWXUeV cRmmXQaleV, cRmme le SRUW RX l·apURdURme, l·abaWWRiU 
(Belle-Íle) RX le dpS{W d·h\dURcaUbXUeV (Belle-Île et Yeu). Mais cela inclut également les établissements 
de santé (maisons de retraite et hôpitaux), les sociétés de gestion des réseaux (La Poste, EDF, France 
Télécom), les compagnies de desserte maritime ou aérienne, les fonctions régaliennes (douanes, 
finances) ou des activités liées au tourisme (musée, office de tourisme etc.).  

Près de 10% des établissements publics emploient entre 10 et 19 salariés (contre 3% des 
établissements privés). Ils sont donc de grands employeurs sur les îles. De plus, ces établissements 
RffUeQW daYaQWage d·emSlRiV j l·aQQpe, aYec mRiQV de VaiVRQQaliWp. AiQVi, bieQ TXe notre étude sur les 
VWUaWpgieV d·adaSWaWiRQ deV eQWUeSUeQeXUV iQVXlaiUeV Qe leV cRQceUQe SaV diUecWemeQW, il faXW VRXligQeU 
l·eQjeX TX·ilV UeSUpVeQWeQW eQ WeUmeV de VeUYiceV eW d·emSlRi SRXU la SRSXlaWiRQ vlieQQe. 

Figure 50 ² PaUW deV pWabliVVemeQWV SXblicV daQV l·eQVemble deV 
établissements des îles du Ponant 

(Source : Sirene ID-Îles) 
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2.2.2.2 Secteurs économiques56 
PRXU UaSSel, le VecWeXU SUimaiUe UaVVemble deV acWiYiWpV d·agUicXlWXUe, de V\lYicXlWXUe eW de Srche, 

tandis que le secteXU VecRQdaiUe eVW cRQVWiWXp de l·iQdXVWUie eW de la cRQVWUXcWiRQ. Le VecWeXU WeUWiaiUe eVW 
quant à lui composé des activités de commerce, de transport et de services divers, mais également de 
l·admiQiVWUaWiRQ SXbliTXe, de l·eQVeigQemeQW, deV VeUYiceV de VaQWp eW d·acWiRQ VRciale. 

De manière générale, on constate une plus grande variété sur les grandes îles, dont la structure 
économique tend vers celle du continent. Au contraire, sur les petites îles, les spécificités apparaissent 
et la structure des activiWpV eVW SlXV hpWpURgqQe, eQ UaiVRQ de l·imSRVVibiliWp SRXU ceV SeWiWV WeUUiWRiUeV 
d·aYRiU XQe pcRQRmie aXVVi diYeUVifipe TXe leV gUaQdeV vleV. 

{ Des petites îles éloignées marquées par le secteur primaire 

Alors que la part du secteur primaire dans les grandes îles équivaut à celle de France 
mpWURSRliWaiQe (aXWRXU de 6%), eW celle daQV leV SeWiWeV vleV SURcheV j celle deV ]RQeV d·emSlRi (aXWRXU 
de 10%), leV SeWiWeV vleV plRigQpeV Ve dpmaUTXeQW aYec 15% d·pWabliVVemeQWV acWifV daQV ce VecWeXU. 
L·e[SlRiWaWiRQ deV UeVVRXUceV SUimaiUeV SeUmeW de cRQWRXUQeU la cRQWUaiQWe de la Waille de maUchp limiWpe, 
eQ cRmmeUcialiVaQW la SURdXcWiRQ eQ dehRUV de l·vle, eQ SlXV d·XQe pYeQWXelle cRmmeUcialiVaWiRQ VXU l·vle. 
De plus, la valorisation insulaire compense une productivité plus faible liée à la taille réduite des moyens 
de production (navires ou exploitations agricoles). 

Le secteur primaire est davantage représeQWp SaUmi leV aQcieQQeV eQWUeSUiVeV. C·eVW dRQc XQ 
VecWeXU YieilliVVaQW, maiV c·eVW XQe WeQdaQce pgalemeQW UpgiRQale eW QaWiRQale, aYec la dimiQXWiRQ deV 
effecWifV. SXU leV vleV, le dpcliQ de ceV acWiYiWpV WUadiWiRQQelleV de Srche eW d·agUicXlWXUe V·amRUce entre la 
fin du 19e siècle et la moitié du 20e siècle (Brigand, 1984). Le dpcliQ V·iQWeQVifie aYec le WRXUQaQW deV 
aQQpeV 1950. PRXU la Srche, l·aYaQWage deV vleV eQ WaQW TXe baVeV aYaQcpeV eQ meU V·ameQXiVe aYec 
l·iQWURdXcWiRQ eW la gpQpUaliVaWiRQ dX mRWeXU. PRXU l·agUicXlWXUe, c·eVW eVVeQWiellemeQW l·accqV aX fRQcieU 
qui freine le développement agricole, comparativement aux exploitations continentales qui ne cessent 
de V·agUaQdiU, SeUmeWWaQW l·XVage d·RXWilV mRdeUQeV. 

AXjRXUd·hXi, RQ RbVeUYe deV ViWXaWiRQV cRQWUaVWpeV. LeV SeWiWeV vleV plRigQpeV (hRUV SeiQ) VembleQW 
VSpcialiVpeV daQV le VecWeXU SUimaiUe, aYec 15 j 20% deV pWabliVVemeQWV \ pWaQW acWifV. C·eVW 
essentiellement la pêche TXi \ jRXe XQ U{le eQcRUe imSRUWaQW. LeV acWiYiWpV de Srche eW d·agUicXlWXUe 

                                                 
56 La description sectorielle des établissements des îles du Ponant reprend largement les informations tirées de 

Lavialle, 2013. 

Figure 51 ² ChamS cRXYeUW de gRpmRQ eW chamS de chRX j l·vle de BaW], 
SaUfRiV dpQRmmpe l·vle aX[ WUacWeXUV 

(Crédit MG 2016) 

Figure 52 ² Bateaux de pêche dans le port de Port-Joinville, Yeu 
(Crédit MG 2016) 
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WieQQeQW XQe Slace hRUV dX cRmmXQ j l·vle de BaW], SXiVTX·elleV UeSUpVeQWeQW 35% deV pWabliVVemeQWV 
actifs. Ailleurs, les activités primaires comptent entre 3 et 9% seulement des établissements (Figure 54).  

PRXU leV acWiYiWpV halieXWiTXeV, alRUV TXe le QRmbUe de SrcheXUV a dimiQXp daQV l·eQVemble deV 
îles du Ponant, Batz, Houat et Yeu se démarquent en conservant une activité de pêche côtière artisanale 
relativement importante : respectivement 13, 14 et 33 navires (Tesson, 2013). Cependant, des 
pYqQemeQWV UpceQWV j l·vle d·YeX fRQW pYRlXeU la ViWXaWiRQ : feUmeWXUe de la CUipe de PRUW-Joinville fin 
2016, eW aSSaUiWiRQ d·XQ QRXYel acWeXU dX WUaQVSRUW de produits frais entre Yeu et la Criée des Sables 
d·OlRQQe (cf. 3.1.1). DeV iQiWiaWiYeV iQWpUeVVaQWeV VembleQW SRXYRiU VRXWeQiU l·acWiYiWp, aYec deV lRcaX[ 
portuaires à usage collectif, comme à Houat ou à Groix par exemple. 

Pour les activités agricoles, on compte entre 0 et 53 exploitations par île (Gariglietti-Brachetto, 
2013). 38% dX WeUUiWRiUe VRQW RccXSpV SaU l·agUicXlWXUe VXU l·vle de BaW]. C·eVW VXU ceWWe vle aiQVi TXe VXU 
leV WURiV SlXV gUaQdeV vleV TXe l·RQ UeceQVe le SlXV d·acWiYiWpV agUicRleV. CeWWe acWiYiWp eVW Wimide, YRiUe 
iQe[iVWaQWe ailleXUV. CeSeQdaQW, RQ QRWe VXU leV vleV dX PRQaQW deV iQiWiaWiYeV SRXU UelaQceU l·agUicXlWXUe, 
aYec l·iQVWallaWiRQ d·XQ cRXSle d·pleYeXUV laiWieUV aYec l·aide de la cRmmXQe de l·vle d·AU], le SURjeW eQ 
cours de relance agricole à Ouessant avec la commune et le PNRA, ou encore le soutien à Belle-Île de 
ce secteur par le CeQWUe PeUmaQeQW d·IQiWiaWiYeV SRXU l·EQYiURQQemeQW (CPIE). 

{ Le secteur secondaire favorisé dans les grandes îles 

Dans les îles du Ponant, le secteur secondaire est davantage représenté que sur le continent : 18% 
contre autour de 15% sur le continent (Figure 55). Cela est dû à la surreprésentation de ce secteur dans 
les plus grandes îles, où les établissements secondaires représentent près de 20% du total. Dans les 
petites îles éloignées, cette part est au niveau du continent. Dans les petites îles proches, on note une 
sous-représentation du secteur secondaire avec seulement 11%. 

Le secteur de la construction est très dynamique sur les grandes îles57, avec une plus grande variété 
des métiers TX·ailleurs, ainsi que des activités en amont du bâtiment, comme le négoce de matériaux ou 
le conseil en architecture. Plusieurs facteurs peuvent expliquer cette forte représentation du secteur 
dans ces grandes îles. Premièrement, la croissance du parc de logements favorise la construction. A Yeu 
et Belle-Île, le taux de croissance annuel moyen du parc de logements est supérieur à 2% entre 1968 et 
2014 (Figure 53). Les trois plXV gUaQdeV vleV UaVVembleQW SlXV de 70% deV lRgemeQWV de l·eQVemble dX 
Ponant. Il y a donc une forte demande de construction, mais aussi de rénovation. Deuxièmement, 

                                                 
57 Hormis à Ouessant dont le profil ressemble davantage à une petite île proche en termes de secteur du BTP. 

Figure 53 ² Effectif et évolution du parc de logements entre 1968 et 
2014 dans les îles du Ponant.  

(Source : INSEE) 
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Figure 56 ² Part des établissements actifs dans le secteur tertiaire 
(Source : INSEE) 

Figure 55 ² Part des établissements actifs dans le secteur secondaire  
(Source : INSEE) 

Figure 54 ² Part des établissements actifs dans le secteur primaire  
(Source : INSEE) 
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leV UpVideQceV VecRQdaiUeV cRQVWiWXeQW XQe clieQWqle j fRUW SRXYRiU d·achaW eW aYec de fUpTXeQWV beVRiQV 
de rénovation. À Yeu dans les années 2000, les résidents secondaires constituent environ 80% des 
chantiers des artisans islais (Gautier, 2000:64). TURiViqmemeQW, l·plRigQemeQW deV gUaQdeV vleV SeXW 
V·aYpUeU rWUe XQ aWRXW SRXU Ve SUpmXQiU d·XQe concurrence continentale en la matière. 

Dans les petites îles proches, la croissance du parc de logements est relativement élevée, 
favorisant les activités de construction. Cependant, la proximité du continent favorise la concurrence 
continentale, surtouW VXU leV WUaYaX[ de gURV ±XYUe, laiVVaQW la UpQRYaWiRQ, l·eQWUeWieQ eW la fiQiWiRQ aX[ 
établissements insulaires (Lavialle, 2013:19). UQ VRiU de jXiQ 2016 VXU l·vle d·AU], une observation a été 
réalisée sur leV YphicXleV gaUpV VXU le SeWiW SaUc de VWaWiRQQemeQW SURche de l·embaUcadqUe de BplXUp. 
Sur 51 véhicules, 23 étaient des véhicules utilitaires dont au moins 12 étaient assurément des véhicules 
d·aUWiVaQV cRQWiQeQWaX[58 TXi, TXaQd ilV RQW XQ chaQWieU VXU l·vle, WUaYeUVeQW aYec leXU YphicXle SRXU la 
dXUpe deV WUaYaX[ eW l·\ VWaWiRQQeQW chaTXe VRiU aYaQW de UeQWUeU SaVVeU la QXiW che] eX[ VXU le cRQWiQeQW. 

Dans les petites îles plRigQpeV, l·eVSace cRQVWUXcWible eVW VaWXUp SaU la deQViWp pleYpe de l·habiWaW 
(Molène et Sein) et les espaces classés nombreux (Houat et Hoedic). Cela limite les opportunités dans 
la construction. On trouve cependant quelques artisans dans la rénovation eW l·eQWUeWieQ. 

EQ dehRUV de la cRQVWUXcWiRQ, le VecWeXU VecRQdaiUe Ve cRmSRVe aXVVi de l·iQdXVWUie. OU, « sur les 
peWiWeV vleV, l·acWiYiWp indXVWUielle eVW gpnpUalemenW peX impoUWanWe. LeV poVVibiliWpV d·acWion danV ce domaine UeVWenW 
limitées notamment en UaiVon de l·abVence de WiVVX pconomiqXe eW de l·impacW VXU l·enYiUonnemenW. [De plXV] le 
dpYeloppemenW indXVWUiel, danV l·eVpace UeVWUeinW d·Xne vle, eVW VXVcepWible d·enWUeU UapidemenW en confliW aYec leV acWiYiWps 
touristiques et la pêche », en raison de la convoitise commune de ces activités pour des installations 
littorales (Brigand, 1992:38). SXU leV vleV dX PRQaQW, le VecWeXU VecRQdaiUe Q·eVW SaV iQdXVWUiel, SXiVTX·il 
V·agiW d·acWiYiWpV eVVeQWiellemeQW aUWiVaQaleV de conception, fabrication et réparation, avec 110 
établissements en tout. Cela comprend des activités agroalimentaires (conserverie, biscuiterie, brasserie 
eWc.), de l·aUWiVaQaW maQXfacWXUieU (meubles, textile, joaillerie etc.), ou de réparation, notamment en lien 
aYec la SlaiVaQce eW le VecWeXU maUiWime. CeV pWabliVVemeQWV VRQW WRXUQpV YeUV le WRXUiVme aYec l·aUWiVaQaW 
d·aUW, la fabUicaWiRQ de bijRX[ RX de We[WileV, maiV aXVVi YeUV le maUchp lRcal des résidents principaux ou 
secondaires, notamment en lien avec la construction (taille de pierre, construction de charpente, 
fabUicaWiRQ de meXbleV). LeV gUaQdeV vleV VRQW leV mieX[ SRXUYXeV eQ WeUmeV d·effecWif eW de diYeUViWp de 
ces activités, réduisant alors la part du secteur tertiaire. 

                                                 
58 PaU maQTXe de lRgR RX de QRm, l·RUigiQe deV 11 aXWUeV Q·a SX rWUe claiUemeQW ideQWifipe. 

Figure 57 ² AcWiYiWpV iQVXlaiUeV de cRQVWUXcWiRQ eW d·aUWiVaQaW  
Haut : Goustan Niquel, BTP, Houat. Centre : Cédric Wicht, menuiserie, 

Arz. Bas : Marc Gallic, voilerie, Arz (Crédit MG 2016) 
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{ Le poids du tourisme 

La répartition des établissements insulaires par secteur montre clairement une très forte part du 
secteur tertiaire (75%) (Figure 56). Cela eVW YUai aXVVi SRXU leV ]RQeV d·emSlRi de UaWWachemeQW eW SRXU 
la France métropolitaine. Quand on distingue le tertiaire en deux sous-secteurs, on peut noter un écart 
eQWUe leV vleV eW le cRQWiQeQW. EQ effeW, alRUV TXe leV acWiYiWpV UeleYaQW de l·admiQiVWUaWiRQ SXbliTXe, 
l·eQVeigQemeQW, la VaQWp eW l·acWiRQ VRciale UeSUpVeQWeQW mRiQV d·XQ pWabliVVemeQW VXU di[ dans les îles, 
elleV cRQVWiWXeQW SUqV d·XQ pWabliVVemeQW VXU sept VXU le cRQWiQeQW.  l·iQYeUVe, leV pWabliVVemeQWV UeleYaQW 
du commerce, du transport et des services divers sont relativement plus nombreux sur les îles que dans 
leV ]RQeV d·emSlRi limiWURSheV : 66% contre 61% (Figure 58). 

Au sein des îles, on note de fortes disparités (Figure 56). C·eVW daQV leV SeWiWeV vleV SURcheV TXe le 
secteur tertiaire est le plus présent (79%), suivi des grandes îles (75%) et des petites îles éloignées (70%). 
Mais les services de proximité sont les plus représentés dans les grandes îles (30%) dont la taille permet 
XQe SlXV gUaQde diYeUViWp de cRmmeUceV, WaQdiV TXe la SaUW deV acWiYiWpV d·hpbeUgemeQW, UeVWaXUaWiRQ eW 
locations saisonnières est nettement plus élevée dans les petites îles que dans les grandes (24% dans les 
petites îles proches, 29% dans les petites îles éloignées, contre 15% dans les grandes îles). Il y a donc 
une prédominance des activités touristiques, qui est cependant atténuée dans les grandes îles, dont 
l·pcRQRmie eVW SlXV diYersifiée. 

Le tourisme est donc un secteur fort, qui dynamise non seulement les services de proximité et 
l·hpbeUgemeQW-restauration, mais aussi des activités non tertiaires ciblant cette clientèle, comme le 
WUaQVSRUW, la Srche eW l·agUicXlWXUe SaU la YeQWe diUecWe de leXUV SURdXcWiRQV, l·aUWiVaQaW d·aUW RX la 
construction. Le marché touristique guide donc en grande partie les économies insulaires.  

Le tourisme est le « moWeXU eVVenWiel de l·acWiYiWp conWempoUaine », écrit déjà André Guilcher (1985:281) 
il y a trente ans. CeWWe WeQdaQce j la mRQRacWiYiWp Q·eVW SaV QRXYelle. DaQV XQe SeUVSecWiYe hiVWRUiTXe, 
les géographes la notent et constatent « que les îles évolu[ent] sur le plan socio-pconomiqXe, danV le VenV d·Xne 
spécialisation vers une monoactivité. Si la coe[iVWence d·acWiYiWpV YaUipeV e[iVW[e] dans une certaine mesure à la 
charnière du 20e Viqcle, l·pYolXWion acWXelle Wend j pUoXYeU qXe leV choi[ de dpYeloppemenW Ve fonW danV le VenV d·Xne 
monoactivité. À l·inVWaU deV giVemenWV minieUV, on e[ploiWe Xne UeVVoXUce (la meU poXU la prche, oX la WeUUe poXU 
l·agUicXlWXUe, oX le pa\Vage poXU le WoXUiVme«) jXVqX·j l·ppXiVemenW de la UeVVoXUce, ce qXi impliqXe qX·on Ve tourne 
aloUV YeUV Xne noXYelle UeVVoXUce. [«] il n·e[iVWeUaiW paV de complpmenWaUiWp enWUe leV acWiYiWpV vlienneV, maiV aX 
conWUaiUe Xne VpUie de pUofondV anWagoniVmeV enWUavnanW pUogUeVViYemenW l·e[clXVion d·Xn VecWeXU d·acWiYiWp aX pUofiW 
d·Xn aXWUe » (Brigand et al., 1986:18). Le tourisme est la spécialisation économique de la période actuelle.  

Figure 58 ² Part des établissements tertiaires selon leur activité 
(Source : INSEE) 
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Cela a des répercussions, positives comme négatives. En suivant la saisonnalité de la 
fUpTXeQWaWiRQ, l·pcRQRmie deYieQW © à temps partiel ª, aYec le UecUXWemeQW d·emSlRiV VaiVRQQieUV TXi Qe 
SeUmeWWeQW SaV WRXjRXUV l·iQVWallaWiRQ d·acWifV j l·aQQpe. De SlXV, les équipements collectifs comme le 
UpVeaX d·eaX, l·aSSURYiViRQQemeQW eQ pQeUgie, la geVWiRQ deV dpcheWV eWc. dRiYeQW rWUe calibUpV VXU leV 
beVRiQV eVWiYaX[ TXi imSliTXeQW deV VXUcR�WV aYec l·iQXWiliVaWiRQ cRmSlqWe deV iQfUaVWUXcWXUeV eQ VaiVRQ 
hivernale. Enfin, il y a des risques de dommages environnementaux liés à la (sur)fréquentation. 
CeSeQdaQW, la SUpVeQce dX WRXUiVme a pgalemeQW deV cRQVpTXeQceV SRViWiYeV SRXU l·pcRQRmie deV vleV, 
notamment avec un « profit généralisé pour les commerçants insulaires », et la « rentabilisation au moins partielle 
de la flottille moderne de passage » (Guilcher, 1985:282) (cf. aussi 3.2.3). 

Ce sont les petites îles proches du continent qui connaissent la plus grande spécialisation dans ce 
VecWeXU, aYec deV iQdiceV d·iQWeQViWp WRXUiVWiTXe deV acWiYiWpV SlXV pleYpV. BUphaW eVW VSpcialiVpe dans le 
tourisme et la villégiature (Buhot, 2006:51), maiV aXVVi l·Íle-aux-MRiQeV eW l·vle d·Ai[, depuis le tournant 
du 20e siècle. Cette spécialisation des petites îles proches du continent, qui connaissent de fortes 
fréquentations touristiques, est liée j l·hiVWRiUe maiV aXVVi à la proximité du continent, qui facilite leur 
accessibilité pour un visiteur extérieur. 

{ Synthèse : UppaUWiWion dpVpqXilibUpe danV le pUimaiUe eW le VecondaiUe Velon leV gUoXpeV d·vleV 

Des diVSaUiWpV eQWUe leV gURXSeV d·vleV sont essentiellement notées pour les secteurs primaires et 
secondaires. 

Les petites îles proches rassemblent 17% de l·eQVemble deV pWabliVVemeQWV de WRXV VecWeXUV deV 
îles du Ponant. Pour autant, un quart des établissements du Ponant relevant du secteur primaire est 
lRcaliVp daQV ce gURXSe d·vleV (cf. Figure 59 et note de lecture59), cette forte représentation étant tirée 
YeUV le haXW SaU l·vle de BaW].  l·iQYeUVe, leV pWabliVVemeQWV dX VecWeXU VecRQdaiUe, aYec l·iQdXVWUie eW la 
construction, sont sous-représentés dans les petites îles proches (autour de 10%). La concurrence 
continentale joue fortement dans ce secteur. Enfin, les établissements liés aux activités publiques sont 
légèrement sous-UeSUpVeQWpV. OQ SeXW pmeWWUe l·h\SRWhqVe TXe SaU leXU SUR[imiWp aX cRQWiQeQW, ceV îles 
ne nécessiteQW SaV abVRlXmeQW la SUpVeQce d·XQe gamme cRmSlqWe de services publics, puisque les îliens 
peuvent plus facilement se tourner vers les établissements continentaux que ceux des îles éloignées. 

                                                 
59 Note de lecture pour la Figure 59 : Les établissements dans les petites îles proches représentent 17,6% des 

établissements des îles du Ponant. Les établissements du secteur primaire dans les petites îles proches représentent 25,1% 
des établissements de ce secteur dans l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW. 

Figure 59 ² Part des établissements dans l'ensemble des établissements 
des îles du Ponant par groupe d'îles 

(Sources : Sirene corrigée pour le total, Sirene non corrigée pour la répartition par 
secteur) 
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Dans les petites îles éloignées du continent, oQ Qe WURXYe TXe 5% de l·eQVemble deV pWabliVVemeQWV 
actifs des îles du Ponant. Dans ces îles, le secteur primaire est ici aussi davantage présent avec près de 
11% des établissements, pour des raisons historiques en lien avec la pêche et la proximité de la 
UeVVRXUce. Le VecWeXU de l·admiQiVWUaWiRQ SXbliTXe, l·eQVeigQemeQW, la VaQWp eW l·acWiRQ VRciale eVW 
pgalemeQW bieQ UeSUpVeQWp. L·plRigQemeQW aX cRQWiQeQW Vemble jXVWifieU la SUpVeQce deV pWabliVVemeQWV 
de ce secteur.  

Dans les grandes îles, qui rassemblent 78% du total des établissements actifs des îles du Ponant, 
le secteur primaire est largement moins représenté, avec seulement 64% des établissements de 
l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW. En revanche, les activités industrielles et de construction, composant le 
secteur secondaire, sont davantage présentes dans ces grandes îles : 85% des établissements des îles du 
PRQaQW de ce VecWeXU VRQW lRcaliVpV VXU leV gUaQdeV vleV. L·plRigQemeQW dX cRQWiQeQW eW la Waille dX maUchp 
sur ces îles permettent à ce secteur de se développer. 

EQ UeYaQche, SRXU chaTXe gURXSe d·vleV, la UeSUpVeQWaWiRQ dX VecWeXU WeUWiaiUe (cRmmeUce, 
transport et services divers) est équilibrée. Les établissements tertiaires se répartissent en effet de 
manière proportionnée entre les petites îles proches (19% des établissements tertiaires du Ponant pour 
17% des établissements totaux du Ponant), les petites îles éloignées (4% pour 5% des établissements) 
et les grandes îles (77% pour 78%). Ces dernières ont une économie locale davantage diversifiée, tandis 
TXe l·pcRQRmie deV SeWiWeV vleV, SURcheV RX plRigQpeV, eVW SlXV VSpcialiVpe. CRQceUQaQW la QaWXUe deV 
activités et la prépondérance du secteur tertiaire, la partition en sphère présentielle et productive est 
également informative. 

2.2.2.3 Sphères présentielle et productive 

{ PaUWiWion de l·pconomie en deX[ VphqUeV 

L·INSEE diVWiQgXe leV acWiYiWpV eQ deX[ VShqUeV, la VShqUe SUpVeQWielle eW la VShqUe SURdXcWiYe60, 
afin de « mieux comprendre les logiques de spatialisation des activités et de mettre en évidence le degrp d·oXYeUWXUe 
des systèmes productifs locaux » (INSEE, 2015).  

                                                 
60 Suite à la publication « Trente ans de mutations fonctionnelles de l'emploi dans les territoires », INSEE Première 

n° 1538 de février 2015, la dénomination de la sphère non présentielle est changée en sphère productive. La répartition des 
activités n'est pas modifiée. Le changement est effectif à partir de 2015. Cependant, on peut regretter cette nouvelle 
dénomination, qui laisse sous-eQWeQdUe TXe la VShqUe SUpVeQWielle Q·eVW SaV, RX mRiQV, SURdXcWiYe TXe la VShqUe SURdXcWiYe.  
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Ainsi, les activités relevant de la sphère présentielle sont celles « miVeV en ±XYUe localemenW poXU la 
pUodXcWion de bienV eW de VeUYiceV YiVanW la VaWiVfacWion deV beVoinV de peUVonneV pUpVenWeV danV la ]one, qX·elleV VoienW 
résidentes ou touristes ». Les activités présentielles sont les activités qui nécessitent une proximité entre 
l·pWabliVVemeQW eW la clieQWqle ciblpe : SaU e[emSle leV VeUYiceV SXblicV WelV TXe l·pcRle RX La PRVWe, maiV 
aussi les commerces de proximité (boulangerie, alimentation, coiffeXU) RX l·h{WelleUie-restauration. 

Les activités relevant de la sphère productive sont déterminées par différence. « Il V·agiW deV acWiYiWpV 
qui produisent des biens majoritairement consommés hors de la zone et des activités de services tournées principalement 
vers les entreprises de cette sphère ». Ce sont des établissements qui peuvent exporter les produits de leur 
activité. 

CeWWe SaUWiWiRQ de l·pcRQRmie diVWiQgXe dRQc la deVWiQaWiRQ de la SURdXcWiRQ eQ fRQcWiRQ de l·ici 
eW de l·ailleXUV, deV SURdXcWiRQV e[SRUWableV RX QRQ. Cela SRXUUaiW V·aYpUeU iQWpUeVVaQW daQV le cadUe de 
QRWUe pWXde VXU leV pchaQgeV eQWUe leV vleV eW le cRQWiQeQW, eW QRWUe aSSURche SRXU l·eVWimaWiRQ de ceV 
flux (cf. Chapitre 4)61. Cependant, cette partition nous paraît inadéquate pour deux raisons. 

La SUemiqUe eVW TXe l·pchelle de la ]RQe eVW dpfiQie SaU l·INSEE SRXU deV WeUUiWRiUeV de 50 000 et 
100 000 SeUVRQQeV RX SRXU leV ]RQeV d·emSlRi. OU daQV le cadUe de QRWUe pWXde, la ]RQe deV SeUVRQQeV 
présentes est plus réduite et assez facilement définissable comme le territoire insulaire. Ainsi, un 
établissement insulaire qui commercialise sa production à destination de ménages sur le continent dans 
la ]RQe d·emSlRi de UaWWachemeQW de l·vle UelqYe VelRQ l·INSEE de la VShqUe SUpVeQWielle. OU, le continent 
est selon nous considéré comme XQe © ]RQe d·e[SRUWaWiRQ ª, TXi QpceVViWe la WUaYeUVpe maUiWime eW 
engendre des ruptures modales, voire des ruptures de charge. Le véritable arbitrage pour la 
cRmmeUcialiVaWiRQ d·XQe eQWUeSUiVe iQVXlaiUe Ve jRXe effecWiYemeQW eQWUe cibleU le maUchp lRcal iQVXlaiUe 
ou le marché continental, qui implique une organisation logistique supplémentaire, parfois lourde (cf. 
chapitre 7). On Qe SeXW dRQc SaV aVVRcieU leV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV gpQpUaQW deV flX[ j l·e[SRUW, cRmSUiV 
cRmme j l·e[WpUieXU de l·vle, aYec la VShqUe SURdXcWiYe Welle TXe dpfiQie SaU l·INSEE. 

La deX[iqme UaiVRQ cRQceUQe la cRmmeUcialiVaWiRQ deV SURdXcWiRQV vlieQQeV. L·INSEE ne tient 
pas compte des tendances marquées à la YeQWe YeUV leV ciUcXiWV cRXUWV. Cela eVW d·aXWaQW SlXV YUai daQV 
les îles, où les producteurs cherchent à minimiser leurs coûts de transport et donc à préférer 
cRmmeUcialiVeU lRcalemeQW, VXU l·vle. AiQVi, l·INSEE cRmSWabiliVe SaU e[emSle leV pWabliVVemeQWV de la 
Srche eQ meU RX dX maUavchage cRmme SURdXcWifV. OU, il Q·eVW SaV UaUe de WURXYeU deV SrcheXUV eW deV 

                                                 
61 Une limite évoquée à cette partition de l·pcRQRmie eVW l·iQclXViRQ dX WRXUiVme daQV le SUpVeQWiel. TRXWefRiV, daQV 

QRWUe aQal\Ve deV flX[, cela Q·eVW SaV grQaQW : caU le WRXUiVme Q·eVW SaV XQe acWiYiWp e[SRUWaWUice aX VeQV Sh\ViTXe dX WeUme. 
Il eVW cRQVRmmp VXU Slace eW Q·eVW dRQc SaV gpQpUateur de flux sortants de fret (hormis des déchets). Toutefois, il génère de 
nombreux flux entrants et sortants de passagers (cf. chapitre 4). 
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agUicXlWeXUV vlieQV SUpfpUaQW cRmmeUcialiVeU leXUV caSWXUeV eW leXUV SURdXcWiRQV VXU l·vle, eQ vente directe 
ou auprès des commerçants, pour approvisionner la population locale62.  

Ainsi, bieQ TX·elle QRXV fRXUQiVVe dpjj XQe WeQdaQce des éventuels flux sortants, on ne peut pas 
WRXW j faiW XWiliVeU ceWWe SaUWiWiRQ de l·pcRQRmie SRXU diVWiQgXeU leV eQtreprises ciblant la clientèle présente 
VXU l·vle de celleV © e[SRUWaQW ª WRXW RX SaUWie de leXU SURdXcWiRQ VXU le cRQWiQeQW. Les activités 
SURdXcWiYeV de l·INSEE VRQW VXVceSWibleV d·e[SRUWeU leXU SURdXcWiRQ, SaV QpceVVaiUemeQW e[SRUWaWUiceV. 

Nous abordons ceWWe SaUWiWiRQ de l·pcRQRmie daQV XQ SUemieU WemSV SaU la UpSaUWiWiRQ deV 
établissements dans ces deux sphères en 2015 (données INSEE), puis dans un deuxième temps par 
l·pYRlXWiRQ de l·emSlRi UeleYaQW de chaTXe VShqUe VXU leV vleV dX PRQaQW deSXiV 1975 (données INSEE, 
hors Aix, cf. Encadré 13). 

{ Un WiVVX d·pWabliVVemenWV foUWemenW pUpVenWiel 

Dans les îles du Ponant, les établissements se répartissent pour 34% dans la sphère productive et 
pour 66% dans la sphère présentielle. Cette dernière est surreprésentée par rapport au continent, 
SXiVTXe leV ]RQeV d·emSlRi eW la FUaQce mpWURSRliWaiQe UeceQVeQW aXWRXU de 60% de leXUV pWabliVVemeQWV 
dans cette sphère (Figure 60). AiQVi, l·pcRQRmie iQVXlaiUe dX PRQaQW eVW WUqV laUgemeQW WRXUQpe YeUV leV 
activités présentielles ciblant les personnes sur place. Cela est à mettre en lien avec la prégnance des 
activités tournées vers le tourisme. 

Les petites îles éloignées sont les plus tournées vers les activités présentielles (69%) (Figure 60). 
Cela V·e[SliTXe QRWamment par la part élevée du secteur public, mais aussi par les commerces de 
SUR[imiWp eW l·h{WelleUie-UeVWaXUaWiRQ. LeV pWabliVVemeQWV SURdXcWifV UelqYeQW SRXU l·eVVeQWiel de l·acWiYiWp 
de Srche. LeV gUaQdeV vleV dX PRQaQW VRQW, aYec leXU gUaQd QRmbUe d·ptablissements, dans la moyenne 
deV vleV dX PRQaQW. OQ diVWiQgXe ceSeQdaQW d·XQ c{Wp OXeVVaQW eW GURi[, aYec 72% d·acWiYiWpV 
présentielles, et Belle-Íle eW YeX de l·aXWUe, aYec 66% eW 62% d·pWabliVVemeQWV SUpVeQWielV. SXU ceV deX[ 
dernières en effet, on receQVe SURSRUWiRQQellemeQW daYaQWage d·pWabliVVemeQWV dX VecWeXU SUimaiUe eW 
de la cRQVWUXcWiRQ (UeleYaQW dX SURdXcWif), eW mRiQV d·pWabliVVemeQWV de l·h{WelleUie-restauration. Enfin, 
leV SeWiWeV vleV SURcheV cRmSWeQW lpgqUemeQW mRiQV d·acWiYiWpV SUpVeQWielles, mais cette moyenne est 
WiUpe YeUV le baV SaU l·vle de BaW], TXi SUpVeQWe XQ WaX[ WUqV faible d·pWabliVVemeQWV SUpVeQWielV (43%) eQ 
UaiVRQ de la WUqV fRUWe SUpVeQce de l·agUicXlWXUe daQV VRQ pcRQRmie, qui exporte la majeure partie de sa 
production sur le continent.  

                                                 
62 Cela est même très important sur les petites îles, où cela est parfois réalisé de manière « souterraine ».  
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Figure 61 ² Répartition des emplois par sphère en 2014  
(Source : INSEE) 

Figure 62 ² Répartition des emplois par sphère en 1975 
(Source : INSEE) 

Figure 60 ² Répartition des établissements par sphère en 2014 
(Source : INSEE) 
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Les emplois présentiels représentent 76% des emplois totaux sur les îles du Ponant, contre 67% 
daQV leV ]RQeV d·emSlRi eW 66% eQ FUaQce (Figure 61). Les emplois productifs représentent donc un 
quart des emplois sur les îles, et un tiers des emplois sur le continent. EQ WeUmeV d·emSlRiV ValaUipV, la 
tendance est encore plus forte, avec 80% des emplois salariés relevant de la sphère présentielle sur les 
vleV (cRQWUe 68% daQV leV ]RQeV d·emSlRi eW 65% eQ FUaQce). 

{ Une évolution insulaire plus marquée et induite par le tourisme63 

L·pWXde de l·pYRlXWiRQ de la UpSaUWiWiRQ deV emSlRiV SaU VShqUe QRXV aSSUeQd TXe la SaUW deV 
activités présentielles était moins forte il y a quarante ans. En 1975, elle était de 53% dans les îles du 
PRQaQW, XQ WaX[ j l·pSRTXe pTXiYaleQW aX cRQWiQeQW (Figure 62). D·ailleXUV, cela Ve UeWURXYe dans la 
UeSUpVeQWaWiRQ deV VShqUeV de l·pcRQRmie VelRQ l·kge de l·eQWUeSUiVe. EQ effeW, leV eQWUeSUeQeXUV a\aQW 
créé ou repris une activité après 2006 sont davantage actifs dans le secteur présentiel que leurs aînés 
ayant créé ou repris une activité avant 2006 (entretiens ID-Îles). Il y a donc une chute des activités 
productives au profit des activités présentielles. 

GlRbalemeQW, l·emSlRi WRWal a pYRlXp cRQjRiQWemeQW VXU leV vleV eW VXU le cRQWiQeQW, bieQ TX·XQ SeX 
plus fortement sur ce dernier entre 1999 et 2009. Les courbes évoluent parallèlement, et l'on note 
claiUemeQW l·effeW de la cUiVe de 2008 VXU leV emSlRiV, aYec leXU VWagQaWiRQ eQWUe 2009 eW 2014. AiQVi, il 
Q·\ a SaV de VSpcificiWp iQVXlaiUe cRQceUQaQW l·pYRlXWiRQ de l·emSlRi WRWal ceV ciQT deUQiqUeV décennies 
(Figure 63, haut). 

CeSeQdaQW, deV diffpUeQceV aSSaUaiVVeQW eQWUe leV vleV eW le cRQWiQeQW TXaQd RQ diVWiQgXe l·emSlRi 
SURdXcWif de l·emSlRi SUpVeQWiel. EQ effeW, l·aXgmeQWaWiRQ de l·emSlRi WRWal eVW le UpVXlWaW j la fRiV d·XQe 
haXVVe fRUWe de l·emSlRi SUpVeQWiel, eW d·XQe baiVVe de l·emSlRi SURdXcWif :  

- D·XQe SaUW, l·emSlRi SUpVeQWiel cRQQavW SaUWRXW XQe haXVVe VXU la SpUiRde, eW SlXV fRUWemeQW 
sur les îles du Ponant depuis les années 1990 (Figure 63). Alors que cette tendance 
V·accRmSagQe VXU le cRQWiQeQW d·XQe aXgmeQWaWiRQ de la SRSXlaWiRQ TXi VRXWieQW la VShqUe 
présentielle, il y a divergence VXU leV vleV eQWUe la haXVVe de l·emSlRi SUpVeQWiel eW la baiVVe 
démographique (cf. section 2.1.2.1, Figure 15 et Figure 16). Ainsi, la haXVVe de l·emSlRi 
présentiel insulaire, ciblant les personnes présentes dans les îles, ne résulte pas de celle de la 
SRSXlaWiRQ UpVideQWe deV vleV dX PRQaQW, maiV bieQ de la SRSXlaWiRQ de SaVVage TXi, RQ l·a YX, 
multiplie la population îlienne par 5 en été. L·imSRUWaQce gUaQdiVVaQWe de l·emSlRi SUpVeQWiel 

                                                 
63 Cette sous-VecWiRQ VXU l·pYRlXWiRQ de l·emSlRi SURdXcWif eW SUpVeQWiel UeSUeQd laUgemeQW leV iQfRUmaWiRQV iVVXeV de 

(Boncoeur, 2013).  Figure 63 ² EYRlXWiRQ de l·emSlRi WRWal, SUpVeQWiel eW SURdXcWif eQWUe 
1975 (baVe 100 ) eW 2014 daQV leV vleV dX PRQaQW, leV ]RQeV d·emSlRi eW la 

France 
(Source : INSEE) 
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reflète donc la montée du secteur touristique dans les îles. De plus, avec une population 
résidente vieillissante, il y a sans doute une demande plus forte pour des services à la 
personne, également dans la sphère présentielle. 

- D·aXWUe SaUW, l·emSlRi SURdXcWif cRQQavW XQe baiVVe VXU la SpUiRde 1975-2014 (Figure 63). Alors 
TXe la baiVVe eVW lpgqUe eW VimilaiUe daQV leV ]RQeV d·emSlRi eW eQ FUaQce (aXWRXU de 11% VXU 
la SpUiRde), elle eVW beaXcRXS SlXV SURQRQcpe daQV leV vleV, R� l·emSlRi SURdXcWif UecXle de 
38% sur la période. Il connaît une forte régression dans les années 1980 puis progressivement 
XQ UaleQWiVVemeQW de la chXWe jXVTX·eQ 2009. OQ diVWiQgXe XQe lpgqUe UeSUiVe eQWUe 2009 eW 
2014. Ce fRUW UecXl de l·emSlRi SURdXcWif eVW XQe VSpcificiWp iQVXlaiUe, TXi Ve diVWiQgXe 
nettemeQW de l·pYRlXWiRQ de l·emSlRi SURdXcWif VXU le cRQWiQeQW. Cela SeXW QRWammeQW 
V·e[SliTXeU SaU la diVSaUiWiRQ de QRmbUeX[ emSlRiV daQV le VecWeXU SUimaiUe, TXe ce VRiW la 
Srche RX l·agUicXlWXUe.  

{ Diversité des trajectoires insulaires 

Dans cette évolution de l·emSlRi, leV SeWiWeV vleV plRigQpeV Ve dpmaUTXeQW aYec XQe baiVVe SlXV 
fRUWe de l·emSlRi WRWal deSXiV 1975. ElleV RQW SeUdX 45% de leXUV emSlRiV, WaQdiV TXe leV aXWUeV vleV dX 
PRQaQW eQ RQW gagQp SUqV d·XQ TXaUW.  

Cela est largement dû à une chute plus maUTXpe de l·emSlRi SURdXcWif : -77% en 40 ans, contre 
autour de -30% SRXU leV aXWUeV vleV. MaiV il faXW pgalemeQW QRWeU la mRiQdUe aXgmeQWaWiRQ de l·emSlRi 
présentiel : +22% pour les petites îles éloignées, contre plus de 70% pour les autres îles. Alors que le 
VecWeXU SUpVeQWiel Qe UeSUpVeQWaiW eQ 1975 TXe TXelTXe 30% deV emSlRiV, ceWWe SaUW eVW aXjRXUd·hXi aX 
même niveau que les petites îles proches du continent (Figure 64). 

2.2.3 Les entrepreneurs du Ponant 
Avant de conclure cette section sur les établissements des îles du Ponant, il semble important de 

donner un visage au tissu économique insulaire et de présenter brièvement le profil des entrepreneurs64 
gérant les établisVemeQWV TXe QRXV YeQRQV d·pYRTXeU. 

                                                 
64 PRXU deV SRUWUaiWV d·eQWUeSUeQeXUV, Ve UpfpUeU aX[ SRUWUaiWV YidpR de QpR-entrepreneurs (cf. Brigand et al. (2014) 

ou le site www.id-iles.fr) aiQVi TX·aX[ SRUWUaiWV d·aQcieQV eQWUeSUeQeXUV (Sainleger, 2015).  Figure 64 ² EYRlXWiRQ de l·emSlRi WRWal, SUpVeQWiel eW SURdXcWif eQWUe 
1975 et 2014 (base 100 en 1975) dans les îles du Ponant  

(Source : INSEE) 

http://www.id-iles.fr/
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2.2.3.1 Portrait des entrepreneurs 
Les 110 entretiens réalisés dans le cadre du projet ID-Îles auprès des néo-entrepreneurs et les 39 

entretiens auprès des anciens65 SeUmeWWeQW d·pWabliU XQ SURfil de l·eQtrepreneur insulaire du Ponant. 

Environ deux entrepreneurs sur trois sont des hommes. Cela correspond au niveau national66. 
Cependant, les femmes semblent être plus nombreuses parmi les anciens entrepreneurs (42%)67. Les 
néo-eQWUeSUeQeXUV VRQW SlXV jeXQeV. PlXV de 60% d·eQWUe eX[ RQW mRiQV de 42 aQV, contre seulement 
13% deV aQcieQV eQWUeSUeQeXUV. UQe cUpaWiRQ RX XQe UeSUiVe d·acWiYiWp dRiW eQ effeW SeUmeWWUe XQ 
dpYelRSSemeQW VXU SlXVieXUV aQQpeV, j mRiQV d·eQYiVageU XQe UeWUaiWe acWiYe. 

À de très rares exceptions près sur les petites îles proches du continent, les entrepreneurs 
iQVXlaiUeV UpVideQW VXU l·vle. L·eVVeQWiel deV eQWUeSUeQeXUV cRQQavW dpjj l·vle aYaQW de Ve laQceU daQV XQe 
activité basée en territoire insulaire. Parmi les néo-eQWUeSUeQeXUV, 40% VRQW QaWifV de l·vle. PaUmi leV 60% 
restants, 10% soQW vlieQV QRQ QaWifV de l·vle, 10% en couple avec XQ vlieQ aYaQW de V·iQVWalleU, 6% anciens 
résidents secondaires ou enfants de résidents secondaires au moment de lancer une activité 
SURfeVViRQQelle VXU l·vle, et 22% V·iQVWalleQW VXiWe j XQe YiViWe fRUtuite ou un simple passage touristique 
VXU l·vle. LeV aQcieQV eQWUeSUeQeXUV VRQW eQcRUe SlXV aQcUpV familialemeQW j l·vle, SXiVTXe 56% eQ VRQW 
QaWifV eW TX·XQ aQcieQ eQWUeSUeQeXU VXU ciQT Q·eVW SaV QaWif maiV a XQ lieQ familial aYec l·vle (eQfaQW d·vlieQ 
ou en couple avec un îlien).  

Parmi les anciens entrepreneurs, 70% ont commencé leur activité principalement pour pouvoir 
UeVWeU VXU l·vle, RX \ UeYeQiU aSUqV XQ SaVVage VXU le cRQWiQeQW, WaQdiV TXe 30% RQW chRiVi leXU acWiYiWp 
SRXU VRQ iQWpUrW. EW c·eVW Veulement un néo-entrepreneur sur cinq qui évoque son activité comme raison 
d·habiWeU VXU l·vle. PRXU leV QpR-eQWUeSUeQeXUV, il V·agiW bieQ VRXYeQW d·XQ UeQRXYeaX daQV leXU Yie 
SURfeVViRQQelle eW SeUVRQQelle. C·eVW le caV SaU e[emSle de ChUiVWiQe eW BUXQR Delerue, épiciers à Molène 
deSXiV 2013, TXi pWaieQW aXSaUaYaQW l·XQe aQimaWUice eQ maiVRQ de UeWUaiWe eW l·aXWUe UeVSRQVable 
informatique dans une société de publicité dans le Nord de la France. Pour un néo-entrepreneur sur 
deX[, l·acWiYiWp SUaWiTXpe VXU l·vle Q·eVW SaV celle e[eUcpe aXSaUaYaQW.  

EQfiQ, daQV deX[ caV VXU WURiV, il V·agiW d·XQe cUpaWiRQ d·eQWUeSUiVe SaU le QpR-entrepreneur. Cela 
dpmRQWUe TXe l·acWiYiWp eVW dpfiQie SaU l·eQWUeSUeQeXU, afiQ de cRUUeVSRQdUe j VeV eQYieV aiQVi TX·aX[ 
beVRiQV de l·vle. CRQWUaiUemeQW j l·aQcieQ eQWUeSUeQeXU dRQW l·pWabliVVemeQW a le SlXV VRXYeQW dpbXWp SaU 
XQe UeSUiVe, d·acWiYiWp daQV la cRQWiQXiWp familiale RX SaU XQe cRQQaiVVaQce, le QpR-entrepreneur fait 

                                                 
65 Pour rappel, le néo-entrepreneur est celui qui a créé ou repris une activité à partir de 2006. 
66 SelRQ l·INSEE, la SaUW deV femmeV SaUmi leV cUpaWeXUV d·eQWUeSUiVe iQdiYidXelle eQ FUaQce eVW de 39,5% eQ 2016, 

cette part croiVVaQW VaQV ceVVe deSXiV leV aQQpeV 1980 R� elle Q·pWaiW TXe de 29%.  
67 MaQTXaQW d·iQfRUmaWiRQ j ce VXjeW, QRXV Qe SRXYRQV cRQclXUe TXe leXUV acWiYiWpV VRQW SlXV SpUeQQeV. 

Figure 65 ² PRUWUaiWV d·eQWUeSUeQeXUV iQVXlaiUeV dX PRQaQW  
Huat : Mickaël Grunweiser, pêche, Oeussant. Centre : Rémi Girod, 

maraîchage, Yeu. Bas : Virginie Dobigeon, commerce, Aix (Crédit MG 
2016) 
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SUeXYe d·iQQRYaWiRQ afiQ de cUpeU VRQ acWiYiWp eW VRQ emSlRi. En créant des activités originales qui 
iQWqgUeQW l·iQVXlaUiWp cRmme « composante positive », aiQVi TX·eQ V·aidaQW deV QRXYelleV SRVVibiliWpV deV 
TIC, les néo-entrepreneurs créent de nouveaux modèles de développement et de modes de vie (Brigand 
et al., 2019).  

Il Q·\ a fiQalemeQW SaV de SURfil W\Se, XQiTXemeQW deV hiVWRiUeV SeUVRQQelleV. MaiV alRUV SRXU 
quelles raisons ces entrepreneurs ont-ilV chRiVi l·vle SRXU iQVWalleU leXU acWiYiWp ? 

2.2.3.2 L͛aƚƚƌaiƚ ƉoƵƌ l͛île 
Il y a bien entendu les atouts économiques insulaires, évoqués plus haut. Mais ceV facWeXUV d·aWWUait 

économique ne sont pas toujours au premier SlaQ daQV le chRi[ d·iQVWallation sur une île. Si quatre néo-
entrepreneurs sur dix affiUmeQW V·rWUe iQVWallpV VXU l·vle SRXU XQe RSSRUWXQiWp SURfeVViRQQelle, les autres 
SlpbiVciWeQW aYaQW WRXW le cadUe de Yie iQVXlaiUe eW l·amRXU de l·vle cRmme principale motivation. 

L·aWWUacWiYiWp insulaire est donc largement fondée sur le cadre de vie (Tesson, 2019) : un « monde 
à part », un « cadre privilégié », l·« absence de stress » ou le « calme et la convivialité ». Il V·agiW eQ SUemieU lieu 
d·XQe TXaliWp de Yie eQYiURQQemeQWale, aYec de beaX[ Sa\VageV, XQe QaWXUe VaiQe eW SUpVeUYpe, l·abVeQce 
de YRiWXUeV, la SRVVibiliWp d·aXWRVXffiVaQce alimeQWaiUe aYec la Srche eW le SRWageU RX eQcRUe le VeQWimeQW 
de liberté et de tranquillité. En second lieX, il V·agiW de la TXaliWp de Yie VRciale, cRmSUeQaQW l·iQWpgUaWiRQ 
et la mixité générationnelle, la solidarité liée au devoir de secours en mer, ou une certaine sociabilité 
villageoise. La qualité de vie selon les îliens tient également du fait de la proximité spatiale, avec les 
temps de trajet réduits par exemple entre le domicile et le lieu de travail, mais aussi de la perception du 
WemSV TXi Vemble SaVVeU SlXV leQWemeQW, eW le VeQWimeQW d·XQ © ailleurs ». Il y a un ralentissement 
temporel lié au retrait spatial (Bernardie-Tahir, 2010). Enfin, la plupart des entrepreneurs, bien que non 
vlieQV d·RUigiQe, eQWUeWieQQeQW XQ UaSSRUW fRUW aYec l·vle : un attachement au territoire pour lui-même ou 
en opposition au continent, par le rejet du modèle de société continental. Une néo-entrepreneuse 
Hoedicaise évoque non seulement la faible pollution et la sécurité pour les enfants, mais aussi 
l·plRigQemeQW de la VRcipWp de cRQVRmmaWiRQ cRmme plpmeQWV de cadUe de Yie aWWUacWifV. 

Henri Queffélec (1975:62²63) évoque sur les îles de la première moitié du 20e siècle « une grande 
joie de vivre en communauté sur une terre sans larges routes et qXe l·ocpan enWoXU[e] » malgré une pauvreté générale 
eW le maQTXe de cRQfRUW plecWURmpQageU cRmme VXU le cRQWiQeQW. AXjRXUd·hXi, ce cRQfRUW eVW aUUiYp VXU 
leV vleV, maiV Q·eQlqYe UieQ j l·aWWUaiW dX mRde de Yie iQVXlaiUe. 
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Ainsi le cadre de vie insulaire et l·amRXU SRXU l·vle SUimeQW SaUfRiV VXU le chRi[ de l·acWiYiWp 
eQWUeSUiVe. C·eVW le caV d·XQ aUWiVaQ j HRedic RX d·XQ UeVWaXUaWeXU Ruessantin qui exercent leur métier 
XQiTXemeQW SRXU SRXYRiU UeVWeU VXU l·vle. LeV eQWUeSUeQeXUV cUpeQW leXU SURSUe emSlRi, eQ fonction des 
caUacWpUiVWiTXeV de l·vle VXU laTXelle ilV VRXhaiWeQW YiYUe. Le SURjeW SURfeVViRQQel eVW dpYelRSSp SRXU 
V·adaSWeU j l·vle, eQ lieQ pWURiW aYec VeV UeVVRXUceV. YaQQick CRUdieU, d·UlWimaWe FiVhiQg UacRQWe : « J·ai 
voulu associer, à un moment de ma vie, le bien-être personnel avec le bien-être professionnel. Et il se trouvait que dans 
le bien-être personnel il y avait Belle-Île, qui était une île que je connaissais pour y venir en vacances très souvent, tout 
le WempV. QX·eVW-ce qui pouvait se faire, qXi n·pWaiW paV dpjj faiW paV ici ? »68. Et certains affirment que si leur 
acWiYiWp pchRXe VXU l·vle, ilV SUpfqUeQW chaQgeU de mpWieU SRXU UeVWeU YiYUe VXU Slace SlXW{W TXe de SUaWiTXeU 
la même activité sur le continent.  

CeSeQdaQW, l·aSSel de l·vle Qe Vuffit pas pour réussir son activité professionnelle. Le maire 
d·OXeVVaQW meW eQ gaUde cRQWUe leV ViUqQeV de l·iQVXlaUiWp eQ UaSSelaQW TXe WRXW \ eVW SlXV difficile. LeV 
eQWUeSUeQeXUV VRQW RbligpV d·rWUe imagiQaWifV eW WeQaceV SRXU meQeU j bieQ leXU acWiYiWé. Des abandons 
arrivent sur les îles : « Il \ a VoXYenW deV eVVaiV VXU l·vle, maiV il V·agiW VoXYenW de ¶¶doux rêveurs·· qui abandonnent 
en Ve UendanW compWe deV difficXlWpV d·enWUepUendUe VXU l·vle ». 

  

                                                 
68 Portrait vidéo dans le rapport ID-Îles 1 (Brigand et al., 2014:69). 
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2.3 Conclusion du chapitre 2 : la singularité des économies insulaires 
malgré l͛omniprésence dƵ toƵrisme 

Ce second chapitre sur le tissu économique des îles du Ponant permet de dresser leur profil 
pcRQRmiTXe, eW de l·aQal\VeU SaU UaSSRUW aX cRQWiQeQW d·XQe SaUW, et entre îles d·aXWUe SaUW.  

Quelques spécificités du tissu économique insulaire sont à noter par rapport au continent. 
D·abRUd, RQ QRWe XQ effecWif UelaWiYemeQW SlXV pleYp d·eQWUeSUiVeV VXU leV vleV dX PRQaQW, TXi VRQW eQ 
moyenne de taille plus réduite. Le taux de chômage plus élevé et le moindre niveau de salariat semblent 
encourager la création de petits établissements, R� l·eQWUeSUeQeXU eVW bieQ VRXYeQW VeXl j WUaYailleU. La 
SUemiqUe mRWiYaWiRQ d·iQVWallaWiRQ SURfeVViRQQelle de ce deUQieU eVW l·aWWUaiW de l·vle, aYaQW mrme leV 
atouts économiques TX·il UecRQQavW aX WeUUiWRiUe iQVXlaiUe. S·ilV dRiYeQW cRmSRVeU aYec des difficultés 
lipeV aX WUaQVSRUW, j la VaiVRQQaliWp eW j l·accqV aX fRQcieU, leV WeUUiWRiUeV deV vleV dX PRQaQW diVSRVeQW en 
effet d·aWRXWV SRXU l·iQVWallaWiRQ d·acWiYiWpV pcRQRmiTXeV grâce à certaines ressources et leur proximité, 
j l·image de l·vle TX·il eVW SRVVible de YalRUiVeU, eW j XQ faible QiYeaX de cRQcXUUeQce maiV VXUWRXW j la 
SUpVeQce d·XQ maUchp WRXUiVWiTXe. Celui-ci SeUmeW d·plaUgiU le maUchp iQVXlaiUe, SXiVTX·j la SRSXlaWion 
SeUmaQeQWe, UpVideQWe VXU l·vle WRXWe l·aQQpe, YieQW V·ajRXWeU XQe SRSXlaWiRQ de SaVVage. L·pcRQRmie 
insulaire est alors particulièrement marquée par les activités présentielles, dont fait partie le tourisme. 
EQ RXWUe, l·pcRQRmie dépend relativement plus fortement du secteur public que sur le continent.  

Si quelques spécificités du tissu économique insulaire vis-à-vis du continent sont à noter, des 
disparités sont aussi constatées au sein des îles du Ponant, conformément aux enseignements du 
premier chapitre sur la diversité des territoires insulaires. Ainsi, leV gUaQdeV vleV bpQpficieQW d·XQe 
économie plus diversifiée que les petites, avec une présence marquée des activités secondaires liées à la 
construction. Les petites îles éloignées se distinguent par une forte part relative des activités primaires, 
liée à la proximité de la ressource halieutique. Le secteur des administrations publiques, de 
l·eQVeigQemeQW eW de la VaQWp eVW VRXV-représenté dans les petites îles proches, où la proximité du 
continent permet plus facilement de se reporter à des services continentaux.  

LeV gURXSeV d·vleV présentent eux-mêmes une hétérogénéité : citons le cas de la très agricole île 
de Batz au sein des petites îles proches, de Sein peu tournée vers le secteur primaire parmi les petites 
îles éloignées ou encore de Ouessant, qui par ses indicateurs économiques se rapproche davantage des 
petites îles que des grandes. La typologie des îles selon les deux paramètres physiques de la superficie 
et de l·plRigQemeQW mRQWUe ici VeV limites pour approcher des phénomènes économiques69.  

                                                 
69 VRiU aXVVi leV UpVXlWaWV de l·aQal\Ve eQ cRmSRVaQWe SUiQciSale daQV (Lavialle, 2013:14). 
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Pour conclure, « la diYeUViWp deV UpaliWpV inVXlaiUeV monWUe qX·il eVW Yain de UecheUcheU Xne pYenWXelle ¶¶loi deV 
vleV·· qXi agiUaiW immanqXablemenW VXU leV VocipWpV hXmaineV eW leV WeUUiWoiUeV inVXlaiUes » (Ranély Vergé-Dépré, 
2014:5). Au sein des îles du Ponant, eW mrme aX VeiQ deV gURXSeV d·îles, il semble difficile de dresser un 
portrait uniforme du tissu économique. Le seul caractère commun aux treize îles du Ponant est la 
prédominance des activités liées au secteur du tourisme.   
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CONCLUSION DE LA PREMIERE PARTIE 

Au terme de cette première partie, le rôle essentiel de la desserte et son caractère nécessaire mais 
non suffisant pour le développement insulaire ont été soulignés. De plus, TXaWUe plpmeQWV de l·acWiYiWp 
économique des îles du Ponant, retiennent particulièrement notre attention, car ils semblent pouvoir 
faoRQQeU eQ SaUWie la geVWiRQ eW le QiYeaX d·acWiYiWp de la deVVeUWe. 

Premièrement, si le premier chapitre plus théorique a montré la diversité du fait insulaire, l·aQal\Ve 
économique statistique du deuxième chapitre appliquée aux vleV dX PRQaQW l·a cRQfiUmp j l·pchelle de 
QRWUe WeUUaiQ d·pWXde. Bien que partageant des caractéristiques communes, les îles du Ponant forment 
un groupe hétérogène. On peut alors se demander dans quelles mesures cette diversité insulaire se 
reflète dans la desserte des îles ? La singularité des îles implique-t-elle une singularité des dessertes 
insulaires ? 

Deuxièmement, chaque territoire insulaire eVW le VXSSRUW d·un tissu économique varié, avec une 
diYeUViWp d·acWiYiWpV pcRQRmiTXeV relevant de tous les secteurs. Il en résulte une grande variété des 
éléments à transporter eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW, j cRmmeQceU SaU deV SaVVageUV eW dX fUeW, TXi Qe 
requièrent pas les mêmes conditions de transport. Au sein des passagers, îliens, résidents secondaires 
et excXUViRQQiVWeV Q·RQW SaV leV mrmeV beVRiQV RX leV mrmeV aWWeQWeV. PRXU le fUeW, la variété de sa 
nature (YUac, fUaiV«) et de son gabarit suppose également des services de transport appropriés. Ainsi, 
leV acWeXUV de la deVVeUWe dRiYeQW V·adaSWeU j XQe demaQde multiforme. Se posent alors les questions de 
la UpSaUWiWiRQ de l·acWiYiWp et du partage du marché entre les différents acteurs ; eW de l·adaSWaWiRQ de la 
flotte et du service de transport. La desserte remplit deux objectifs : SeUmeWWUe le maiQWieQ d·XQe 
SRSXlaWiRQ VXU l·vle eW le dpYelRSSemeQW de ce WeUUiWRiUe ; maiV aXVVi faYRUiVeU l·acWiYiWp WRXUiVWiTXe eQ 
autorisant la venue de visiteurs, sachant que « l·oUganiVaWion de l·acceVVibiliWp eVW aX c±XU de la conVWUXcWion de 
l·inVXlaUiWp WoXUiVWiqXe » (Frémont et al., 2015). Ce double objectif et la variété des éléments à transporter 
ne sont-ilV SaV VRXUce de cRQWUadicWiRQ daQV l·RUgaQiVaWiRQ de la deVVeUWe ?  

Troisièmement, la prépondérance des activités présentielles sur les îles du Ponant signifie que de 
nombreuses entrepriVeV iQVXlaiUeV RQW XQ SRWeQWiel beVRiQ de WUaQVSRUW j l·imSRUW maiV WUqV SeX j 
l·e[SRUW (Vi ce Q·eVW deV dpcheWV) SXiVTXe le bieQ RX le VeUYice de l·acWiYiWp SUpVentielle est consommé sur 
le WeUUiWRiUe iQVXlaiUe. L·h\SRWhqVe d·XQ dpVpTXilibUe deV flX[, aYec des flux nets entrants sur les îles du 
Ponant sera à vérifier. 

Enfin, le tourisme, VecWeXU imSRUWaQW eW RmQiSUpVeQW daQV l·pcRQRmie iQVXlaiUe, est une activité 
généralement marquée par sa saisonnalité. Se pose alors la question de la saisonnalité de la demande de 
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WUaQVSRUW, WaQW SRXU leV SaVVageUV VRXhaiWaQW Ve UeQdUe VXU l·vle eQ YillpgiaWXUe TXe SRXU le fUeW QpceVVaiUe 
j leXU accXeil VXU l·vle. DaQV TXelleV meVXUeV l·acWiYiWp de deVVeUWe eVW-elle marquée par ce phénomène 
saisonnier ? Les variations de volume des trafics soulèvent la question de la gestion de la saisonnalité 
des flux et du dimensionnement de la flotte et des infrastructures.  

Cette courte esquisse de la demande de transport des activités économiques sur les îles du Ponant 
QRXV cRQdXiW j SUpVeQW j SRXUVXiYUe QRWUe WUaYail SaU l·pWXde de la deVVeUWe iQVXlaiUe, RbjeW deV deX[ 
prochaines parties. 
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Deuxième partie :  
L͛île et le navire : le système de desserte  
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INTRODUCTION DE LA DEUXIEME PARTIE 

L·vle eW le QaYire70 sont indissociables pour un territoire inVXlaiUe Q·pWaQW SaV XQ iVRlaW. L·iVRlemeQW 
naturel ne donne pas lieu à un isolement social et économique. Nathalie Bernardie-Tahir (2005) parle 
de « l·illXVion de l·iVolemenW » daQV leV SeWiWeV vleV WRXUiVWiTXeV, R� l·iVRlemeQW gpRgUaShiTXe V·eVW effacp 
gUkce aX[ V\VWqmeV de WUaQVSRUW. AiQVi, l·iQVXlaUiWp eVW aXVVi pchanges de biens et circulation de 
personnes (Ranély Vergé-Dépré, 2013). Les îles du Ponant ne sont pas isolées ou inaccessibles de toute 
terre continentale. Il existe d·ailleXUV deV WUaceV aQcieQQeV d·pchaQgeV eQWUe leV vleV eW le cRQWiQeQW71. 

AXjRXUd·hXi, leV pchaQgeV Ve VRQW iQWeQVifipV eW VRQW RUgaQiVpV à travers le système de desserte. 
QXi VRQW leV acWeXUV aVVXUaQW l·RUgaQiVaWiRQ, le fiQaQcemeQW eW l·e[SlRiWaWiRQ des liaisons ? Quels sont 
leurs enjeux et quelles relations entretiennent-ils ? Le chapitre 3 présentant le système de desserte 
iQVXlaiUe dX PRQaQW deYUaiW SeUmeWWUe d·\ UpSRQdUe.  

La desserte est le VXSSRUW d·pchaQgeV, permettant le trafic de passagers et de fret. Toutefois peut-
on identifier et estimer ce qui circule sur les liaisons insulaires ? Et quels enseignements peut-on en 
tirer ? C·eVW l·RbjeW dX chaSiWUe 4 VXU leV flX[ eQWUe vleV eW cRQWiQeQW. 

Cette analyse de la desserte insulaire a requis de collecter des données. Nous avons pour cela 
procédé de différentes manières. La première a été uQe aQal\Ve dRcXmeQWaiUe j SaUWiU d·XQe UeYXe de 
SUeVVe, deV UaSSRUWV RfficielV VXU l·acWiYiWp de deVVeUWe eW deV ViWeV iQWeUQeW deV diffpUeQWV iQWeUYeQaQWV 
afiQ d·ideQWifieU leV acWeXUV de la deVVeUWe eW leXUV acWiYiWpV. CeWWe SUemiqUe aSSURche a pWp VXiYie d·XQe 
ShaVe d·eQWUeWieQV Vemi-directifs avec les dirigeants ou représentants des compagnies maritimes (12) et 
aériennes (2) ainsi que les entités délégantes (6) et les communes insulaires (13) (cf. la liste des acteurs 
rencontrés en annexe 3.1). Sauf mention contraire, les témoignages cités par la suite sont issus de ces 
eQWUeWieQV. EQfiQ, XQ WUaYail d·RbVeUYaWiRQ de WeUUaiQ a pWp meQp (Figure 66), à la fois dans les ports, les 
gares maritimes mais aussi lRUV d·embaUTXemeQWV j bRUd de QaYiUeV, mi[WeV RX j deVWiQaWiRQ XQiTXemeQW 
du transport de fret72. 

                                                 
70 Les moyens de transports, en raison de la faible distance qui sépare le continent des îles du Ponant, sont 

essentiellement maritimes. Il existe toutefois deux liaisons aériennes, qui sont également traitées ici, malgré ce que laisse 
entendre l·iQWiWXlp de la deX[iqme SaUWie. 

71 Concernant l'archipel de Molène, voir par exemple Pailler et al., 2011. 
72 DeV WUaYeUVpeV VXU deV QaYiUeV de fUeW RQW SX rWUe effecWXpeV aYec l·accRUd deV cRmSagQieV eW deV caSiWaiQeV j BUphaW 

(Bréhat Logistique), Batz (SARL Transport de fret), Ouessant et MolqQe (PeQQ AU Bed) eW l'vle d·AU] (BaWeaX[-Bus du 
Golfe).  

Figure 66 ² Observation à bord de la cale de l·Enez Sun, navire de liaison 
SRXU l·vle de SeiQ  

(Crédit Laura Corsi, 2016) 
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Il paraît opportun ici de rappeler quelques difficultés liées au travail de terrain. Le caractère privé 
de certains acteurs a entravé nos recherches, tant pour les rencontrer que pour disposer de leurs 
dRQQpeV d·acWiYiWp, notammeQW SRXU l·eVWimaWiRQ deV flX[. De plus, il faut préciser que les liaisons 
insulaires évoluent continuellement, en termes de fréquentation et de trafic de marchandises, de 
UeQRXYellemeQW de la flRWWe, d·acWeXUV imSliTXpV RX bieQ eQcRUe de UpglemeQWaWiRQV. NRXV aYRQV dRQc 
dpcidp, lRUVTX·il V·agiW de faiUe XQ SRiQW j XQ WemSV W, de fi[eU la daWe dX 31 dpcembUe 2016 SRXU deX[ 
raisons : d·XQe SaUW, il V·agiW de l·aQQpe de WhqVe cRQVacUpe aX[ eQTXrWeV de WeUUaiQ73, aussi bien auprès 
des acteurs que des usagers de la desserte ; eW d·aXWUe SaUW cette date cRUUeVSRQd j la Yeille de l·aSSlicaWiRQ 
de la loi NOTRe (cf. 3.1.2.3), VXVceSWible d·aSSRUWeU deV chaQgemeQWV. NpaQmRiQV, cela Q·emSrcheUa 
SaV d·pYRTXeU leV pYRlXWiRQV eW leV SeUVSecWiYeV aSUqV ceWWe daWe74.  

                                                 
73 Cela e[SliTXe QRWammeQW le faiW TXe l·eVVeQWiel deV illXVWUaWiRQV ShRWRgUaShiTXeV XWiliVpeV ici daWeQW de 2016. AiQVi, 

la QRXYelle liYUpe de la flRWWe bUeWRQQe, aSSaUXe aX SUiQWemSV 2018, Q·aSSaUaît pas dans nos illustrations.  
74 Depuis 2017, deux contrats de délégation ont été renouvelés. Pour le Syndicat Mixte de Transport des 

Hydrocarbures vers les Îles, la Compagnie Ligérienne de Transport a obtenu le contrat de 6 ans, à la suite de Marine Energie. 
PRXU la deVVeUWe de l·vle d·AU], le cRQWUaW eVW UeQRXYelp aYec la cRmSagQie BaWeaX[-Bus du Golfe. 
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CHAPITRE 3 : 
ACTEURS ET ENJEUX DU SYSTEME DE DESSERTE INSULAIRE 

3.0 Introduction au chapitre 3 
Ce chaSiWUe SUpVeQWe la deVVeUWe cRmme XQ V\VWqme, eW la Slace daQV XQ cRQWe[We. A l·image d·XQe 

didaVcalie iQiWiale d·XQe Siqce de WhpkWUe aQQRQoaQW leV SeUVRQQageV, il V·agiW de dUeVVeU XQe liVWe deV 
acteurs autour de la desserte insulaire. L·ideQWificaWiRQ deV acWeXUV de la deVVeUWe eW de leXUV UelaWiRQV eVW 
indispensable à toute analyse de ce système. Cela nous est apparu essentiel de bien comprendre la 
VWUXcWXUe eW le fRQcWiRQQemeQW dX maUchp de la deVVeUWe iQVXlaiUe aYaQW d·eQ abRUdeU les aspects plus 
logistiques dans la partie III.  

L·RSpUaWeXU de WUaQVSRUW aVVXUaQW la liaiVRQ eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW Q·eVW SaV le VeXl acWeXU dX 
système de la desserte. Ce dernier est complexe et comprend de nombreux acteurs, notamment afin de 
V·aVVXUer du respect du principe de continuité territoriale (cf. 1.1.1.2). Qui sont-ils, quels sont leurs 
rôles et leurs relations ? Comment fonctionne le marché de la desserte et quel est son impact en termes 
d·emSlRi, QRWammeQW iQVXlaiUe ? 

Dans un premier temps, nous présentons les principaux acteurs de la desserte, et la nature des 
relations TX·ilV eQWUeWieQQeQW (3.1). Dans un deuxième temps, nous abordons les enjeux de la desserte 
SRXU ceV acWeXUV, eQ WeUmeV d·imSacW pcRQRmiTXe SRXU le WeUUiWRiUe, de cR�W fiQaQcieU SRXU la cRllecWiYiWp 
et de marché concurrentiel du transport maritime (3.2). Enfin, nous exposerons les autres acteurs de la 
desserte élargie, a\aQW aXVVi XQ U{le daQV l·acceVVibiliWp deV vleV (3.3). 
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3.1 Le système relationnel de la desserte 
La desserte est assurée par des opérateurs de transport exploitant les liaisons entre îles et 

continent (3.1.1). Le plus souvent, ces compagnies Q·RSqUeQW SaV VeXleV, car les collectivités sont 
légalement supposées intervenir pour les liaisons insulaires en cas de besoin (3.1.2). Le cas échéant, 
divers modes de gestion de la desserte sont mis en place et régissent les relations entre collectivités et 
compagnies (3.1.3). 

3.1.1 Les compagnies de transport exploitant la liaison 
LeV cRmSagQieV VRQW leV RSpUaWeXUV de WUaQVSRUW eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW. Vingt compagnies (cf. 

annexe 3.2) participent à la desserte des îles du Ponant de manière permanente, à savoir tout au long 
de l·aQQpe, eW régulière, c·eVW-à-dire avec un service régulier. 

3.1.1.1 Des activités variées des compagnies 
La desserte insulaire vise à transporter des passagers et des marchandises entre île et continent. 

Dans ce but, les compagnies proposent différents services de transport.  

{ Transport maritime et aérien 

La desserte insulaire est principalement maritime, mais il existe deux liaisons aériennes. La 
SUemiqUe eVW aVVXUpe SaU la FiQiVW·AiU eQWUe OXeVVaQW eW l·apURSRUW de Guipavas, proche de Brest. La 
seconde est assurée par Oya Vendée Hélicoptères entre Yeu et l·hpliSRUW de FURmeQWiQe, sur la 
commune de la Barre-de-MRQWV. CeV deX[ vleV bpQpficiaQW de la SUpVeQce d·XQe liaiVRQ apUieQQe VRQW de 
grandes îles pour lesquelles la desserte maritime est réduite75 en comparaison des deux autres grandes 
îles que sont Groix et Belle-Île. 

                                                 
75 A Yeu, les marées conditionnement encore grandement les liaisons maritimes, avec 2 à 3 rotations par jour en 

saison hivernale. Ouessant, moins peuplée, Qe diVSRVe TXe d·XQe VeXle URWaWiRQ maUiWime TXRWidieQQe, Qe SeUmeWWaQW SaV 
aX[ OXeVVaQWiQV d·effecWXeU XQ alleU-retour sur le continent dans la journée. En comparaison, les deux autres grandes îles 
bénéficient au minimum de 4 (Groix) et 5 (Belle-Île) rotations quotidiennes en saison hivernale, à des horaires fixes (non 
conditionnés par la marée). 



138 / 574 

{ Transport de passagers et/ou transport de fret 

Certaines compagnies sont spécialisées dans le transport de passagers ou de marchandises, 
d·aXWUeV VRnt mixtes et proposent les deux services. 

Parmi les vingt compagnies permanentes et régulières de la desserte du Ponant, six compagnies 
maritimes sont mixtes et transportent à la fois passagers et marchandises. A part les deux îles de Batz 
et Bréhat, toutes sont desservies par une compagnie mixte. Les deux compagnies aériennes sont 
également mixtes, transportant fret urgent (courrier, presse, pharmacie notamment) et passagers.  

Quatre compagnies transportent uniquement des passagers, dans les îles les plus septentrionales : 
Bréhat et Batz. Cependant, il faut noter que ces compagnies peuvent se prêter, en plus du transport des 
bagages accompagnant les passagers, au transport de fret pour les petites marchandises, le fret urgent 
RX le cRXUUieU. AiQVi, leV VedeWWeV de BUphaW RX celleV de l·vle de BaW] WUaQVSRUWeQW aXVVi de la maUchaQdiVe 
j deVWiQaWiRQ de l·vle aYec le SUemieU baWeaX de la jRXUQpe : poisson, coquillages, pain, journaux etc. Elles 
peuvent de plus accepter de la marchandise en bagage à main, à la discrétion des marins à bord, comme 
toute compagnie mixte.  

 Enfin, huit compagnies ne transportent que du fret. Elles sont en activité dans les îles 
septentrionales où les passagers sont transportés par des compagnies dédiées ; mais également dans les 
plus grandes îles : Yeu, Belle-Île et Groix. Par leur proximité à ces dernières, les petites îles de Houat et 
Hoedic profitent de la présence de ces compagnies en activité dans les grandes îles du Morbihan.  

{ Transport régulier ou à la demande 

Il existe également pour la desserte des îles du Ponant du transport à la demande. De manière 
générale, toutes les compagnies permanentes et régulières peuvent être consultées pour un service à la 
demande, en plus des liaisons régulières. La Penn Ar Bed affrète par exemple des navires à passagers à 
la demaQde d·RUgaQiVaWeXUV d·pYqQemeQWV VXU deV liaiVRQV iQhabiWXelleV : une liaison Brest-Lampaul pour 
le Festival des Fanfares à Ouessant ou des liaisons inter-îles exceptionnelles pour les Joutes Musicales 
à Molène. Il en est de même pour le fret : TMC a ainsi approvisionné Ouessant avec 15 000 tonnes de 
maWpUiaX[ lRUV de la UpfecWiRQ de la SiVWe de l·apURdURme eQ 2004, eQ SlXV de VeV URWaWiRQV UpgXliqUeV vers 
les îles du Morbihan. Un des navires de TMC est également affrété chaque année durant un mois par 
la compagnie Yeu-CRQWiQeQW SRXU UemSlaceU l·IQVXla Oy en arrêt technique. 
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MaiV il e[iVWe aXVVi deV VRcipWpV dRQW le WUaQVSRUW maUiWime Q·eVW SaV l·acWiYité principale et qui 
ponctuellement peuvent desservir une île76. CeV cRmSagQieV VRQW eQ dehRUV de QRWUe SpUimqWUe d·pWXde. 
Par exemple, la société de transport terrestre Riguidel propose un service de transport maritime et 
approvisionne les îles du Golfe du MRUbihaQ eQ maWpUiaX[ de cRQVWUXcWiRQ. La maiUie de l·vle d·AU] \ 
fait appel car la barge offre une capacité plus importante que celle de Bateaux-Bus du Golfe, la première 
SRXYaQW SUeVTXe V·pchRXeU eW dRQc Ve libpUeU deV cRQWUaiQWeV d·accRVWage aX[ caleV eQ V·aSSURchaQW aX 
plus près des chantiers, ce qui génère des tarifs plus intéressants. De même, la société Copermer, dont 
l·acWiYiWp SUiQciSale eVW l·e[WUacWiRQ eW la YeQWe d·ameQdemeQWV maUiQV, effecWXe j la demaQde deV 
rotations entre le port de Brest et Ouessant pour approvisionner les entreprises du BTP en matériaux 
en vrac77. La société Ismer se rend ponctuellement à Groix pour acheminer des matériaux de 
construction. 

Concernant le transport de passagers, des compagnies à la demande sont aussi recenséeV. Il V·agiW 
par exemple d·AWmRV·AiU MaUiQe (Belle-Íle), de MRlqQe EYaViRQ RX d·Autour de Bréhat, qui proposent 
essentiellement des excursions mais aussi un service de bateau-taxi de jour comme de nuit, offrant ainsi 
un service complémentaire et plus souple que les liaisons régulières.  

{ Activités complémentaires au service de transport 

De nombreuses compagnies proposent des services en complément du transport maritime. Pour 
leV cRmSagQieV de WUaQVSRUW de SaVVageUV, il V·agiW eVVeQWiellemeQW d·e[cXUViRQV WRXristiques. Izenah 
Croisières propose par exemple aux touristes des circuits dans le Golfe du Morbihan, en plus de la 
WUaYeUVpe diUecWe. PaU ailleXUV, il eVW SaUfRiV SRVVible d·affUpWeU XQ QaYiUe aXSUqV d·XQe cRmSagQie SRXU 
une occasion particulière.  

Les services supplémentaires proposés par les compagnies de transport de fret sont dans la 
continuité du transport maritime eW dX SaUcRXUV de la maUchaQdiVe : il SeXW V·agiU de VWRckage, de 
maQXWeQWiRQ de la maUchaQdiVe RX de WUaQVSRUW WeUUeVWUe VXU l·vle tout au long de la chaîne logistique 
(Planche 1). 

En premier lieu, une marchandise a beVRiQ d·rWUe maQiSXlpe SRXU VRQ chaUgemeQW eW VRQ 
déchargement. Cette manutention iQdiVSeQVable eVW SURSRVpe SaU l·eQVemble deV cRmSagQieV j 

                                                 
76 CeV VRcipWpV, SeX iQWpUeVVpeV SaU QRWUe pWXde, RQW pWp jRiQWeV aX WplpShRQe maiV Q·RQW SX rWUe UeQcRQWUpeV.  
77 En effet, la compagnie Penn Ar Bed ne propose pas de transport en vrac dans les cales du navire de charge. Les 

matériaux de construction en vrac doivent être conditionnés en big bag, ce qui augmente considérablement le coût final du 
matériau.  
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l·e[ceSWiRQ dX SeUYice MaUiWime de l·vle d·Ai[. DaQV ce caV c·eVW aX fournisseur de charger la 
maUchaQdiVe, eW aX deVWiQaWaiUe de la dpbaUTXeU. Il Q·eVW SaV UaUe d·RbVeUYeU ceSeQdaQW leV maUiQV de la 
compagnie fournir leur aide. Alain Burnet, maire de la commune, explique que cette absence de service 
permet de maintenir des coûts plus bas. Ailleurs, la marchandise est chargée par la compagnie, par 
levage avec une grue ou par roulage avec moyen roulaQW Wel TX·XQ chaUiRW-élévateur ou un tracteur. Pour 
XQ YphicXle eQ UeYaQche, c·eVW aX cRQdXcWeXU de l·embaUTXeU lRUVTXe le QaYiUe eVW XQ URXlieU78.  

EQ VecRQd lieX, la maUchaQdiVe SeXW aYRiU beVRiQ d·rWUe VWRckpe aYaQW la WUaYeUVpe (eQWUe le SUp-
acheminemeQW eW l·embaUTXemeQW) RX aSUqV (eQWUe le dpbaUTXemeQW eW le SRVW-acheminement). Les 
services de stockage sont très variés selon les liaisons (6.3.3.3). Certaines compagnies disposent de 
mR\eQV de VWRckage SeUfRUmaQWV, WaQdiV TXe d·aXWUeV cRmSRVeQW aYec deV pTXiSemeQWV limiWpV eW 
certaines enfin ne proposent pas du tout ce service. AlRUV, c·eVW j l·e[SpdiWeXU de liYUeU la maUchaQdiVe 
aX SRUW d·embaUTXement au moment du chargement du navire, et au destinataire de la récupérer au 
dpbaUTXemeQW daQV le SRUW d·aUUiYpe. NRXV le YeUURQV, cela SeXW UeSUpVeQWeU XQe cRQWUaiQWe lRgiVWiTXe 
SRXU leV eQWUeSUeQeXUV iQVXlaiUeV, d·aXWaQW SlXV lRUVTXe leV hRUaiUeV deV QaYires varient en fonction des 
marées. 

EQ deUQieU lieX, la cRmSagQie maUiWime SeXW SURSRVeU dX WUaQVSRUW VXU l·vle (cf. 3.3.2.1)79, pour 
livrer ou récupérer une marchandiVe che] XQ clieQW. SeSW liaiVRQV diVSRVeQW d·XQ VeUYice iQWpgUp de 
WUaQVSRUW VXU l·vle. Cela SeXW rWUe lip aX[ iQfUaVWUXcWXUeV URXWiqUeV eW aX[ UpglemeQWaWiRQV de ciUcXlaWiRQ 
VXU l·vle. AiQVi j BUphaW, MRlqQe eW SeiQ R� la ciUcXlaWiRQ eVW UeVWUeiQWe, leV compagnies Bréhat Logistique 
eW PeQQ AU Bed SURSRVeQW la liYUaiVRQ jXVTX·aX clieQW80. A Batz, la SARL Transport de Fret livre 
l·eVVeQWiel de la maUchaQdiVe j l·imSRUW, maiV Ve faiW liYUeU leV SURdXcWiRQV iQVXlaiUeV j deVWiQaWiRQ dX 
continent. A Belle-Île, la Compagnie Océane et TMC livrent la marchandise si nécessaire. A Groix, la 
Compagnie Océane propose également ce service, mais communique peu à ce sujet et préfère sous-
traiter à un transporteur local.  

                                                 
78 LeV SeUVRQQeV a\aQW deV difficXlWpV SRXU l·embaUTXemeQW de leXU YphicXle SeXYeQW demaQdeU de l·aide aX[ 

manutentionnaires. 
79 En 2016, aucune compagnie ne propose de transport terrestre sur le continent, mais cela est en projet pour la 

compagnie Bréhat Logistique.  
80 A noter que la Penn Ar Bed ne propose pas ce service à Ouessant, où la circulation est autorisée et des 

transporteurs existent. 
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Planche 1 ² Services complémentaires proposés par les compagnies 
(Crédits MG 2016) 

MANUTENTION 
1/ ChaUgemenW j l·aide de la gUXe j boUd de l·Ene] SXn, Sein (Penn AU Bed) 

2/ Manipulation de la grue du Maxiplon, Port-Joinville (A2TMi) 
3/ Chargement de conteneur à bord du Guédel 3, Port-Joinville (TMC) 

4/ L·aUWiVan chaUge Va maUchandiVe, bien qX·aidp paU leV maUinV, FoXUaV (SFA) 
TRANSPORT 

5/ Livraison avec le tracteur de la compagnie, Batz (SARL Transport de fret) 
STOCKAGE 

6/ Gare maritime de Fromentine, La Barre-de-Monts (Yeu-Continent) 
7/ Le PieUUe LoWi doiW UepaUWiU eW la maUchandiVe dpbaUqXpe, en l·abVence de Von 

propriétaire et de zone de stockage, reste à quai, Aix (SFA) 
8/ Zone de VWockage non abUiWpe j la cale de BaUUaUac·h, Spnp (BaWeaX[-Bus du Golfe) 

2 3 

4 5 

6 7 8 

1 
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{ Les activités de diversification 

La diversification permet de chercher de nouvelles sources de bénéfices et de répartir le risque 
lip j l·acWiYiWp. Parmi les compagnies de passagers, la société des Vedettes de Bréhat se diversifie dans le 
VecWeXU de l·h{WelleUie-UeVWaXUaWiRQ aYec l·pWabliVVement « Les Terrasses de Bréhat ª j l·AUcRXeVW, SRUW 
d·embaUTXemeQW cRQWiQeQWal face j BUphaW. Le SeUYice MaUiWime de l·vle d·Ai[ Ve diYeUVifie daQV le 
commerce, avec une petite boutique de souvenirs en gare maritime de Fouras.  

Parmi les compagnies de fret, A2TMi propose de jour des travaux maritimes, fluviaux et sous-
maUiQV, eQ SlXV dX WUaQVSRUW de QXiW de SURdXiWV halieXWiTXeV eQWUe YeX eW la cUipe deV SableV d·OlRQQe. 
Il SeXW V·agiU de WUaYaX[ de gpQie ciYil, d·iQVSecWiRQ d·RXYUageV, d·eQWUeWieQ eW de contrôle de balisages 
eW de mRXillageV RX de UeQflRXageV. A2TMi eVW XQe filiale d·AWlaQWiTXe ScaShaQdUe, dRQW l·acWiYiWp 
principale est le travail en mer. D·aXWUeV cRmSagQieV Ve SUrWeQW j la diYeUVificaWiRQ : affUqWemeQW (BaUge 
de Bréhat ou Bateaux-Bus du Golfe), travaux en mer (Quick & Sea) ou remorquage (TMC).  

Enfin, la diversification est également une pratique des compagnies aérieQQeV. La FiQiVW·AiU 
propose la gestion et l·eQWUeWieQ de flRWWe aérienne ainsi que la fRUmaWiRQ aX SilRWage, WaQdiV TX·O\a 
VeQdpe HplicRSWqUe YeQd deV VeUYiceV de WUaYaX[ apUieQV (leYage, ShRWRgUaShie apUieQQe«) (Figure 67). 
Des excursions sont également proposées par les deux compagnies. 

Bien que les compagnies aient toutes pour objet le transport de passagers et/ou de marchandises, 
elles se démarquent par le périmètre de leurs activités. En outre, ces compagnies ont des histoires et 
des profils distincts. 

3.1.1.2 Des petites compagnies familiales aux grands groupes de transport 

Une grande diversité des établissements dont dépendent les compagnies est observée. 

{ Des compagnies historiques locales et familiales 

Les Vedettes de Bréhat sont détenues par les familles Colin et Corlouer, toutes deux impliquées 
daQV la deVVeUWe de BUphaW deSXiV SlXV d·XQ Viqcle. A BaW], leV WURiV cRmSagQieV de SaVVageUV VRQW deV 
VRcipWpV dpWeQXeV SaU la famille CUpach, acWiYe daQV la deVVeUWe de l·vle deSXiV l·aSUqV-gXeUUe. A l·Íle-aux-
Moines, la compagnie Izenah est née de la mise en commun dans les années 1990 de trois compagnies 

Figure 67 ² Travaux de levage au Fort Boyard effectués par Oya 
Vendée Hélicoptères  
(Crédit : Benoît Front) 
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détenues par les familles de passeurs Le Gouguec, Bellego et Thébaud, toujours à la barre de la desserte 
de l·vle aXjRXUd·hXi. 

Enfin, Pajarola est une compagnie datant de 1912, basée au port charbonnier des Sables 
d·OlRQQe. A SaUWiU deV aQQpeV 1960, elle Ve cRQVacUe SURgUeVViYemeQW aX WUaQVSRUW de fUeW YeUV l·vle 
d·YeX, eW deYieQW XQe VRcipWp familiale SaU deV UachaWV de SaUWiciSaWiRQV daQV leV aQQpeV 1970.  

{ DeV compagnieV localeV, fUXiWV d·Xne diYeUsification 

La plus récente est A2TMi, arrivée sur le marché de la desserte insulaire en 2016. David Bossard, 
son propriétaire, détient une société de travaux maritimes avec deux navires, le Plon-Plon et le 
Miniplon. Observant un besoin de transport des naviUeV SrchaQW aXWRXU de l·vle d·YeX eW dpbaUTXaQW j 
la CUipe deV SableV d·OlRQQe, il faiW cRQVWUXiUe le Ma[iSlRQ, SRXU le WUaQVSRUW de SURdXiWV halieXWiTXeV 
eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW, pSaUgQaQW aiQVi dX WemSV eW dX caUbXUaQW aX[ SrcheXUV, WRXW eQ SeUmeWWant 
une valorisation continentale de leurs captures. TRXWefRiV, l·aUUiYpe de ce QRXYel acWeXU de la deVVeUWe 
Q·a SaV pWp bieQ SeUoXe SaU WRXV j l·vle d·YeX, caU VRQ acWiYiWp aXUaiW SUpciSiWp la feUmeWXUe de la CUipe de 
Port-Joinville. Cela soulève la questiRQ de l·effeW de l·ampliRUaWiRQ de la deVVeUWe SRXU ceUWaiQeV acWiYiWpV 
insulaires. 

Bréhat Marine est créée en 2010 pour effectuer du transport maritime pour le compte de la société 
Bréhat Logistique, elle-même filiale de BUphaW SeUYiceV d·AQWRiQe Tartault, afin de satisfaire les besoins 
d·aSSURYiViRQQemeQW de VeV deX[ aXWUeV acWiYiWpV : la construction et le commerce (quincaillerie) sur 
l·vle. A SaUWiU de 2014, il aVVXUe ce VeUYice pgalemeQW SRXU deV WieUV, à la demande directe de la mairie.  

Enfin, la famille Le Quellec gère originellement une société ostréicole. Le grand-père accepte 
d·effecWXeU TXelTXeV WUaYaX[ aX SRUW de la TUiQiWp-sur-Mer, puis le père continue de rendre des services 
aYec la baUge RVWUpicRle SRXU dX WUaQVSRUW. AXjRXUd·hXi, Quick & Sea effectue toujours les deux activités. 

{ Une compagnie diUecWemenW iVVXe de l·inWpUrW inVXlaiUe pUiYp 

A BaW], XQ GURXSemeQW d·IQWpUrW EcRQRmiTXe (GIE) Ve cRQVWiWXe aX dpbXW deV aQQpeV 1980 j 
l·iQiWiaWiYe de SURdXcWeXUV agUicRleV eW de cRmmeUoaQWV SRXU UpSRQdUe j XQ aSSel d·RffUe dX 
département pour la délégation du service public du transport de fret. En effet, ils ne sont pas satisfaits 
du service et se plaignent de problèmes de manutention et de dommages sur leurs marchandises lors 
du transport. Jusque dans les années 1970, les produits sont effectivement transportés sur de petits 
navires non abrités, non adaptés et transportant aussi des passagers. Le GIE devient la SARL 
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« Transport de fret ² Barge François-André » en 2001. Elle rassemble 24 associés insulaires 
(agriculteurs, commerçants ou particuliers) détenant chacun un vingt-quatrième de la société et se 
UpSaUWiVVaQW le VXUSlXV de UpVXlWaW, V·il e[iVWe, VRXV fRUme de diYideQdeV. IlV demeXUeQW WRXV VXU l·vle, leV 
statuts de la SARL stipulant que seules les personnes physiques ou morales exerçant leur activité 
SUiQciSale VXU l·vle de BaW] SeXYeQW rWUe aVVRcipeV. CeWWe cRmSagQie eVW le VeXl caV acWXel d·iQiWiaWiYe 
insulaire commune pour répondre à un besoin local de transport. 

{ Des compagnies publiques 

Trois compagnieV Qe UelqYeQW SaV d·iQWpUrWV SUiYpV eW VRQW gpUpeV SaU deV pWabliVVemeQWV SXblicV. 
Yeu-CRQWiQeQW eVW la cRmSagQie e[SlRiWpe SaU la Rpgie DpSaUWemeQWale deV PaVVageV d·EaX de VeQdpe 
(RDPEV, plus communément appelée la Régie), qui est un Etablissement Public à caractère Industriel 
et Commercial (EPIC). La BaUge de BUphaW eVW e[SlRiWpe SaU la ChambUe de CRmmeUce eW d·IQdXVWUie 
deV C{WeV d·AUmRU. EW c·eVW la SRcipWp AQRQ\me d·EcRQRmie Mi[We de DpYelRSSemeQW dX FiQiVWqUe 
(SAEM Sodéfi), qui gère la cRmSagQie FiQiVW·AiU SRXU la liaiVRQ apUieQQe eQWUe GXiSaYaV eW OXeVVaQW 
(en plus du port de plaisance de Port-la-Forêt). Elle est détenue par des collectivités locales à près de 
80% eW SaU d·aXWUeV acWiRQQaiUeV SUiYpV81. 

{ Des compagnies, filiales de grands groupes de transport 

Le gURXSe FiQiVW·MeU de MaUcel Le RRX[ UaVVemble de QRmbUeXVeV cRmSagQieV de WUaQVSRUW 
côtier82 dont, pour la desserte permanente des îles du Ponant, Marine Energie et Bateaux-Bus du Golfe, 
mais également les compagnies saisonnières FiQiVW·MeU, VedeWWeV dX GRlfe eW MaUiQe&LRiUe, TXi 
e[SlRiWeQW deV liaiVRQV UeVSecWiYemeQW daQV leV vleV de l·IURiVe, le GRlfe eW leV vleV dX laUge dX MRUbihaQ. 

La SRcipWp d·E[SlRiWaWiRQ deV TUaQVSRUWV MaUiWimeV C{WieUV (SETMC) eVW cUppe eQ 1981 SaU XQ 
Bellilois, et devient TMC en 1996 à la suite du changement de propriétaire. En 2009, elle est vendue à 
la Compagnie Maritime de Navigation qui a longtemps assuré les liaisons vers les îles du large du 
Morbihan. François Moriceau en devient directeur en 2013, puis rachète la société en 2015 (avant de la 

                                                 
81 Les collectivités sont le département du Finistère, les Communes de la Forêt-FRXeVQaQW eW d·OXeVVaQW, la 

Communauté Urbaine de Brest Métropole Océane, et la Caisse des Dépôts et des consignations et les actionnaires privés 
VRQW la SRcipWp d·AmpQagemeQW dX FiQiVWqUe, la CCI de QXimSeU, le CUpdiW MaUiWime de BUeWagQe-Normandie, le Crédit 
Mutuel de Bretagne et Kéolis. 

82 Le groupe compte également parmi ses compagnies Manche-Île Express, à destination des îles anglo-normandes. 
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revendre en 2018). TMC eVW dRQc SaVVp eQWUe leV maiQV d·XQ gUaQd gURXSe dX VecWeXU dX WUaQVSRUW, eW 
appartient à présent à un ancien salarié de ce groupe. 

La Penn Ar Bed dépend quant à elle du groupe Kéolis, dans le secteur des transports, avec aussi 
bien des services de bus, car, tram, métro, train, vélo, covoiturage et stationnement en France et à 
l·pWUaQgeU. KpRliV eVW XQe filiale de la SNCF j 70%. DaQV le VecWeXU maUiWime, elle e[SlRiWe pgalemeQW XQ 
service de navette maritime à Bordeaux et le transrade à Lorient.  

Le grand rival de Kéolis est Transdev, dont dépendent la Compagnie Océane et le Service 
MaUiWime de l·vle d·Ai[, de la SRcipWp FRXUaV-Aix (SFA). Le groupe exploite treize modes de transports 
différents. Dans le secteur maritime, ses activités se situent en France à Marseille, Toulon, Calais et 
NaQWeV, eW j l·pWUaQgeU eQ SXqde, aX[ Pa\V-Bas, en Australie et aux Etats-Unis.  

Ces compagnies, issues de grandes entreprises de transport, ont tendance à desservir chacune 
SlXVieXUV vleV, cRQWUaiUemeQW j l·acWiYiWp deV cRmSagQieV familialeV TXi Q·eVW dpdipe eQ gpQpUal TX·j XQe 
île en particulier. Mais toutes fRQW SaUWie de UaVVemblemeQWV d·aUmaWeXUV, WelV TXe l·UQiRQ FlXYiale eW 
MaUiWime de l·OXeVW (UFMO), le GUoupement des Armateurs de Services Publics maritimes de Passages 
d·EaX (GASPE) RX le gURXSemeQW deV Armateurs côtiers de passagers Manche-Atlantique-
Méditerranée (ARMAM). 

Les compagnies exploitant les liaisons insulaires du Ponant présentent donc une diversité dans 
les services proposés et la forme de leur organisation. Une autre distinction est le caractère privé ou 
SXblic de la liaiVRQ aVVXUpe. UQe liaiVRQ eVW SXbliTXe TXaQd XQe cRmSagQie Q·aVVXUe SaV le WUaQVSRUW 
entièrement à son compte mais remplit une mission de service public pour la collectivité.  

3.1.2 Le soutien de la collectivité 
L·imSlicaWiRQ deV cRllecWiYiWpV daQV la deVVeUWe iQVXlaiUe a WRXW d·abRUd pWp mRWiYpe SaU l·pchaQge 

d·iQfRUmaWiRQ eW le WUaQVSRUW SRVWal. C·eVW SRXUTXRi le QaYiUe aVVXUaQW la liaison insulaire est parfois 
encore dénommé « le courrier » dans le langage courant. 

Si aX dpSaUW la cRllecWiYiWp iQWeUYeQaiW VSRQWaQpmeQW, elle dRiW aXjRXUd·hXi lpgalemeQW au nom de 
la continuité territoriale assurer la liaison insulaire si aucune initiative privée ne le fait déjà de manière 
satisfaisante. Quelles sont les collectivités intervenant dans la desserte des îles du Ponant et quels sont 
leurs rôles ?  
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3.1.2.1 Le soutien indirect de l͛Eƚaƚ 
En France, l·Etat a été très impliqué dans la desserte de la Corse (Encadré 15). En revanche, son 

action est plus réduite pour la desserte des îles du PRQaQW. Il Q·iQWeUYieQW TX·iQdiUecWemeQW eQ Sarticipant 
aX fiQaQcemeQW deV cRllecWiYiWpV TXi RQW la chaUge de la deVVeUWe iQVXlaiUe. Il Q·eVW SaV cRmSpWeQW SRXU 
leV liaiVRQV iQVXlaiUeV eW Q·iQWeUYieQW TXe de maQiqUe e[ceSWiRQQelle eW j la maUge. PaU e[emSle j 
l·aXWRmQe 2014, lRUV dX mRXYemeQW deV CiUés Jaunes, les sept maires des îles du large du Morbihan 
sont reçus par le gouvernement afin de discuter du renouvellement de contrat de Délégation de Service 
PXblic (DSP) eQWUe le cRQVeil dpSaUWemeQWal dX MRUbihaQ eW la CRmSagQie OcpaQe. L·idpe deV plXV 
bretons est de « faire prendre conscience que les îles sont en danger »83 aXSUqV d·AlaiQ VidalieV, VecUpWaiUe d·EWaW 
chargé des Transports, de la Mer et de la Pêche. En conséquence celui-ci chaUge le SUpfeW d·XQe miVViRQ 
de facilitateur pour nouer le dialogue eQWUe cRQVeil dpSaUWemeQWal eW vlieQV. AX SpQaW, alRUV TX·XQ plX 
mRUbihaQQaiV iQWeUSelle VXU le VXjeW, le miQiVWUe dX TUaYail eW de l·EmSlRi UpSRQd TXe « le Gouvernement 
comprend la préoccupation des élus, des habitants et des commerçants de ces îles. NéanmoinV, [«] l·oUganiVaWion dX 
transport maritime pour la desserte des îles de Groix, de Belle-Île-en-Mer, de Houat et de Hoedic relève de la 
compétence exclusive du conseil général du Morbihan. Eu égard au principe de libre administration des collectivités 
territoriales, le Gouvernement ne me permettrait pas de répondre en lieu et place du conseil général, auquel je fais 
pleinement confiance pour répondre aux besoins du territoire »84. AiQVi, l·EWaW affiche claiUemeQW VRQ non-
engagement direct.  

Toutefois « si la décentralisation est bénéfique, elle ne doit toutefois pas correspondre à un abandon de la 
paUW de l·EWaW cenWUal. L'EWaW n'a paV le dUoiW de Ve dpVinWpUeVVeU de VeV vleV qXi doiYenW UeVWeU ¶¶oXYeUWeV·· mrme Vi de 
fortes subventions sont nécessaires pour maintenir l'équilibre financier des compagnies de transport maritime » (Becet 
et al., 1990:19). Si l·EWaW Q·iQWeUYieQW SaV diUecWemeQW, il confie aux collectivités la mission de gérer la 
desserte insulaire85. Il garde un droit de regard et un pouvoir de contrôle. La Cour des Comptes se voit 
confier la mission d·e[amiQeU la geVWiRQ de la deVVeUWe, cRmme WRXW VeUYice SXblic. DeV UaSSRUWV RQW pWp 
rédigés en 2005 SRXU la deVVeUWe d·YeX eW eQ 2013 pour la desserte des îles du Finistère et celle des îles 
du large du Morbihan, ces derniers soulignant une connaissance du service à parfaire, des comptes 

                                                 
83 Cf. l·aUWicle © Tarifs insulaires. La réponse graduée des Bellilois » du lundi 13 octobre 2014 (Télégramme). 
84 Question orale n°0863S de Michel Le Scouarnec, publiée dans le JO Sénat du 09/10/2014, p2271, et Réponse du 

MiQiVWqUe dX WUaYail, de l·emSlRi, de la fRUmaWiRQ SURfeVViRQQelle eW dX dialRgXe VRcial, SXblipe daQV le JO SpQaW dX 
15/10/2014, p 6967. 

85 L·pYacXaWiRQ VaQiWaiUe, mrme eQ WeUUiWRiUe iQVXlaiUe, UelqYe quant à elle de l·EWaW SaU le biaiV dX Sréfet au niveau de 
chaTXe dpSaUWemeQW. A l·vle d·YeX par exemple, la compagnie Oya Vendée Hélicoptère a passé un accord avec l·EWaW SRXU 
effectuer les évacuations. 

L·imSlicaWiRQ de l·EWaW daQV la deVVeUWe de la CRUVe 

L·EWaW a été par le passé largement impliqué dans la 
gestion de la desserte de l·vle de BeaXWp, U{le TXi V·eVW pWiRlp 
au fil du temps.  

Dès 1938 eVW aSSliTXpe l·idpe d·XQ WaUif SaVVageU j 
destination de la Corse, basé sur le tarif kilométrique 
feUURYiaiUe. Il V·agiW « d·Xne VoUWe de WUiomphe d·Xne UepUpVenWaWion 
sociale de la continuité territoriale » (Salini, 2017:284).  

EQ 1975, la dpciViRQ de miVe eQ Slace d·XQ diVSRViWif 
de continuité territoriale en faveur de la Corse est prise au 
QiYeaX SUpVideQWiel, aYec XQe miVe eQ ±XYUe dqV 1976. La 
compagnie maritime est publique avec un fort pouvoir à la 
fois de la SNCF et du Ministère des Finances. Le dispositif 
iQiWial UelqYe d·XQe lRgiTXe WUqV ceQWUaliVpe, aYec XQe 
convention de desserte maritime de service public de 1976 
j 2001 diUecWemeQW RUcheVWUpe SaU l·EWaW eW XQ mRQWaQW de 
dotation de continuité territoriale fixé annuellement par ce 
dernier (Conte, 2014:5).  

MaiV l·imSlicaWiRQ de l·EWaW V·amRiQdUiW eQVXiWe, 
d·abRUd eQ UaiVRQ d·XQe SRliWiTXe de décentralisation 
(l·Office deV TUaQVSRUWV de la UpgiRQ CRUVe eQ 1982 SXiV la 
Collectivité Territoriale de Corse (ou CTC) en 1991 se 
substituent j l·EWaW, qui reste néanmoins financièrement 
impliqué) puis la libéralisation imposée par un règlement 
européen applicable en 1999 en France (ouverture à la 
concurrence) (Zembri, 2016). L·acWiRQ SXbliTXe V·e[SUime 
toujours, par une DSP pour la ligne Marseille-Corse et une 
cRQYeQWiRQ d·aide VRciale VXU leV ligQeV deSXiV Nice RX 
Toulon. En 2006, la SNCM est privatisée, et le contrat de 
DSP eVW aQQXlp di[ aQV SlXV WaUd. L·EWaW Q·eVW imSliTXp 
TX·iQdiUecWemeQW daQV le fiQaQcemeQW de la CTC, 
UeVSRQVable de la deVVeUWe de l·vle, aYec SUqV de 300 milliRQV 
d·eXURV de fiQaQcemeQWV SXblicV d·RUigiQe eXURSpeQQe 
(Heuga, 2016). 

Encadré 15 ² L·EWaW eW la deVVeUWe de la CRUVe 
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déficitaires et une tarification à réviser86, et enfin la QpceVViWp d·XQe Upfle[iRQ VWUaWpgiTXe d·eQVemble. 
CeV UecRmmaQdaWiRQV VRQW pmiVeV j l·iQWeQWiRQ deV dpSaUWemeQWV, eQ chaUge de la deVVeUWe iQVXlaiUe. 

3.1.2.2 Le rôle central du département 
C·eVW la LRi d·OUieQWaWiRQ VXU leV TUaQVSRUWV IQWpUieXUV (LOTI) de 1982, incluse dans le code des 

tUaQVSRUWV, TXi Slace le dpSaUWemeQW aX c±XU de la TXeVWiRQ de la deVVeUWe iQVXlaiUe. L·aUWicle L. 5431 
dRQQe cRmSpWeQce aX dpSaUWemeQW SRXU l·RUgaQiVaWiRQ deV WUaQVSRUWV maUiWimeV UpgXlieUV SXblicV de 
personnes et de biens pour la desserte des îles, quand elles ont le statut de commune87.  

Le texte initial avait omis le transport maritime, eW c·eVW j la demaQde dX dpSaUWemeQW dX FiQiVWqUe 
TX·il a pWp UajRXWp daQV la lRi88. En effet, ce département est historiquement très impliqué dans la desserte 
maritime de ses îles, et il crée dès 1916 le Service Maritime Départemental, eQ acWiYiWp jXVTX·eQ 1992. 
DaQV VRQ SlaQ d·eQgagemeQW SRXU leV aQQpeV 2010-2016, cette volonté se retrouve, puisque la mobilité 
des îliens est évoquée comme « une exigence de solidarité territoriale ». Le Finistère reconnaît la spécificité 
insulaire : « leV vleV dX PonanW finiVWpUienneV VXbiVVenW deV conWUainWeV VppcifiqXeV d·acceVVibiliWp, de co�W de la Yie, et 
disposent le plus souvent de ressources naturelles limitées. Elles sont de petite taille, éloignées du continent et sans 
UaccoUdemenW aX UpVeaX plecWUiqXe poXU Molqne, OXeVVanW eW Sein. L·accqV eW le WUanVpoUW deV maWpUiaX[ \ VonW 
compliqués, coûteux et incertains car dépendant des intempéries » (Conseil Général du Finistère, 2010:10). Les 
C{WeV d·AUmRU iQWeUYieQQeQW deSXis les années 1920 dans les liaisons maritimes insulaires, le Morbihan 
depuis le début du 20e siècle pour la desserte des îles du golfe et depuis 1947 pour les îles du large, la 
Vendée depuis 1959, la Charente-Maritime depuis 1952. 

Depuis la loi LOTI, les dpSaUWemeQWV VRQW chaUgpV d·iQWeUYeQiU eQ caV d·abVeQce RX de dpficieQce 
de l·iQiWiaWiYe SUiYpe. LeV RbligaWiRQV de VeUYice SXblic cRQceUQeQW le WUaQVSRUW deV iQVXlaiUeV eW le 
transport des marchandises de première nécessité, incluant les produits alimentaires, frais et 
périssables89. La desserte de passagers j l·vle de BaW], la deVVeUWe mi[We de l·Íle-aux-Moines et une partie 
de la desserte de marchandise de Groix, Belle-Île, Houat et Hoedic eW l·vle d·YeX sont privées et ne 

                                                 
86 De même, la préfecture du Finistère avait demandé au département dès 2009 une mise en conformité des tarifs. 
87 QXaQd l·vle faiW SaUWie dX WeUUiWRiUe d·XQe cRmmXQe cRQWiQeQWale, alRUV c·eVW la cRmmXQe TXi a la chaUge de Va 

deVVeUWe. C·eVW aiQVi le caV deV deX[ aUchiSelV dX PRQaQW e[clXV de QRWUe pWXde : l·aUchipel de Chausey et celui des Glénan. 
88 Entretien avec Stéphane Marsille, responsable de la desserte des îles, au Service transport du département du 

Finistère en 2016.  
89 A dpfaXW d·XQe dpfiQiWiRQ lpgale deV maUchaQdiVeV de SUemiqUe QpceVViWp, le dpSaUWement du Morbihan les définit 

dans son contrat de délégation, selon Eric Le Méro (2016). 
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nécessitent pas l·iQWeUYeQWiRQ du département. En revanche, partout ailleurs, aucune initiative privée ne 
SeUmeW d·aVVXUeU la cRQWiQXiWp WeUUiWRUiale de faoRQ SeUmaQeQWe SRXU leV WeUUiWRiUeV iQVXlaiUeV, eW c·eVW 
dRQc aX dpSaUWemeQW d·RUgaQiVeU XQe deVVeUWe UpSRQdaQW j ce SUiQciSe, TXelle que soit la population 
insulaire. Christophe Marques, chef du service ports et littoral souligne ainsi que le département des 
C{WeV d·AUmRU V·aWWqle j la deVVeUWe de fUeW aYec la BaUge de BUphaW, bieQ TXe l·vle VRiW cRmSRVpe j SlXV 
de 70% de résidences secRQdaiUeV eW TXe la SRSXlaWiRQ SeUmaQeQWe Q·aWWeiQW SaV 400 habiWaQWV 
permanents. CeWWe deUQiqUe SeUmeW l·acWiYiWp WRXUiVWiTXe eVWiYale, TXi eVW XQ eQjeX WeUUiWRUial SRXU le 
dpSaUWemeQW. PRXU la SRSXlaWiRQ SeUmaQeQWe eW SRXU l·acWiYiWp pcRQRmiTXe, la desserte est une question 
de service public. Celui-ci doit accepter tout ce qui se présente, et ne peut refuser des passagers ou de 
la marchandise, contrairement à un service privé. 

Les départements peuvent agir seuls ou mutualiser leurs compétences. Le Morbihan et la Vendée 
RQW cUpp eQ 2003 XQ S\QdicaW Mi[We de TUaQVSRUW d·H\dURcaUbXUeV YeUV leV vleV (SMTH) SRXU 
l·aSSURYiViRQQemeQW eQ SURdXiWV SpWURlieUV deV deX[ SlXV gUaQdeV vleV, Belle-Île et Yeu, dont les besoins 
sont les plus importants (circulation mais aussi activité du port à Yeu).  

En plus de la liaison maritime, la compétence portuaire est également aux mains du département 
depuis 1984 (cf. 3.3.1.2). Ces deux compétences départementales, endossées depuis plus de trois 
dpceQQieV, deYieQQeQW UpgiRQaleV aYec l·eQWUpe eQ YigXeXU de la lRi NOTRe. 

3.1.2.3 L͛imƉlicaƚion ƌécenƚe de la région 
Depuis sa création, la région se voit dotée de compétences de plus en plus larges (Encadré 16). 

Depuis le 1er janvier 2017, elle est amenée à jouer un rôle important dans la desserte de ses îles. En 
effet, la loi n°2915-991 portant Nouvelle Organisation Territoriale de la République (NOTRe) renforce 
le poids et le rôle des régions, tout en clarifiant le rôle respectif du département et de la région : la 
solidarité sociale et territoriale pour le dpSaUWemeQW, le dpYelRSSemeQW pcRQRmiTXe eW l·ampQagemeQW 
du territoire pour la région (Carroué et al., 2017). La région se retrouve compétente pour la desserte 
des îles en région littorale (article 8 de la loi sus-citée).  

Dans le cas des îles du Ponant, cela concerne trois régions distinctes : la Bretagne (onze îles), les 
Pays-de-la-Loire (Yeu) et la Nouvelle-Aquitaine (Aix). Les Pays-de-la-Loire sont à présent compétents 
SRXU la deVVeUWe de l·Íle d·YeX, maiV XQe cRQYeQWiRQ réattribue la compétence au département de 
VeQdpe. PRXU l·vle d·Ai[, la geVWiRQ de la deVVeUWe eVW deYeQXe régionale. Enfin, la Bretagne a récupéré 
six contrats de desserte en cours : daQV leV C{WeV d·AUmRU, la deVVeUWe de maUchaQdiVeV (BaUge de 
BUphaW) eW celle de SaVVageUV (VedeWWeV de BUphaW) de l·vle de BUphaW ; dans le Finistère, la desserte de 

La collectivité régionale 

Durant la seconde moitié du 20e siècle, il y a 
dpceQWUaliVaWiRQ deV acWiRQV de l·EWaW aX SURfiW de la 
collectivité régionale. Créée en 1964 par décret, la « région », 
terme officialisé en 1972, devient une collectivité territoriale 
de plein exercice avec la loi de décentralisation de 1982. Elle 
dispoVe d·XQ cRQVeil UpgiRQal plX aX VXffUage XQiYeUVel diUecW 
eW d·XQ SUpVideQW de UpgiRQ. Elle eVW XQe deV WURiV 
collectivités territoriales de la République, avec le 
département et la commune (article 72 de la Constitution). 

Progressivement, des domaines de compétence ont 
été transférés à la région : la formation (maintenance des 
l\cpeV, fRUmaWiRQ agUicRle RX maUiWime«), la cXlWXUe, leV 
transports (financement et organisation des transports 
ferroviaires) et le développement économique et 
l·ampQagemeQW dX WeUUitoire (protection de 
l·eQYiURQQemeQW, aide aX[ eQWUeSUiVeV, fiQaQcemeQW deV 
pTXiSemeQWV de VaQWp, e[SlRiWaWiRQ deV cRXUV d·eaX«). 

A la suite des élargissements successifs de ses 
compétences, le budget de la région Bretagne a été multiplié 
par dix en 30 ans. Il connaît une progression de 23% entre 
216 eW 2017 aYec l·eQWUpe eQ YigXeXU de la lRi NOTRe 
(supplément Budget du Bretagne info partenaire n°59, mars 
2017). 

Encadré 16 ² Le rôle grandissant de la région 
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maUchaQdiVeV de l·vle de BaW] (SARL TUaQVSRUW de FUeW) eW la deVVeUWe mi[We (PeQQ AU Bed) SRXU 
Ouessant, Molène et Sein ; et dans le Morbihan, la desserte mixte des quatre îles du large (Compagnie 
Océane) ainsi que la deVVeUWe mi[We de l·Íle d·AU] (BaWeaX[-Bus du Golfe). 

La question de la desserte aérienne a été omise par la loi NOTRe. Suite à clarification, la 
compétence va finalement être transférée à la région. Une convention doit être signée entre le 
département et la rpgiRQ eQ ce TXi cRQceUQe la liaiVRQ apUieQQe d·OXeVVaQW. PRXU YeX, le département 
et la rpgiRQ Ve SaUWageQW deSXiV 2017 l·aide j caUacWqUe VRcial SRXU SeUmeWWUe des tarifs insulaires.  

JXVTX·j SUpVeQW, la geVWiRQ de la deVVeUWe Ve SRXUVXiW Welle TXe l·ont conçue les départements. En 
UeYaQche, aYec l·pchpaQce deV contrats de délégation en cours se pose la question de la vision de la 
UpgiRQ SRXU la deVVeUWe deV vleV. UVageUV, cRmSagQieV eW dpSaUWemeQWV VRQW daQV l·iQceUWiWXde maiV 
évoquent une possible harmonisation des pratiques entre les différentes liaisons, harmonisation crainte 
RX aWWeQdXe, VelRQ le QiYeaX acWXel de deVVeUWe de l·vle SaU UaSSRUW aX[ aXWUeV vleV. CeWWe cRQYeUgeQce 
SRXUUaiW Ve WUadXiUe SaU e[emSle SaU XQ maUchp XQiTXe deV deVVeUWeV j l·échelle de la région afin de 
mXWXaliVeU leV mR\eQV WechQiTXeV eW hXmaiQV. AlRUV TX·aXjRXUd·hXi leV V\VWqmeV de WaUificaWiRQ VRQW WUqV 
YaUipV d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe (cf. 5.3), une unicité des pratiques tarifaires peut également être envisagée. 
EQfiQ, aX VeiQ d·XQe mrme cRmSagQie e[SlRiWaQW SlXVieXUV liaiVRQV, deV SUaWiTXeV diYeUgeQW (RbligaWiRQV 
de VeUYice SXblic, acceSWaWiRQ deV bagageV«). UQe XQifRUmiVaWiRQ eQWUe leV îles bretonnes sera-t-elle de 
rigueur ? La UpgiRQ, iQWeUURgpe j ce VXjeW, SU{Qe l·adaSWaWiRQ aX[ SaUWicXlaUiWpV de chaTXe vle.  

Cependant, une mise en commun de la gestion des dessertes est présumée. En effet, la durée 
habituelle du contrat de DSP des îleV de l·IURiVe a pWp UpdXiWe j quatre ans lors du renouvellement au 1er 
janvier 2017 (au lieu de six ans, prolongeable un an)90, ce TXi faiW cRwQcideU l·pchpaQce aYec celle dX 
contrat de desserte des îles du large du Morbihan, au 31 décembre 2020. Cela permeWWUaiW d·plaUgiU la 
cRQcXUUeQce eW de Qe faiUe aSSel TX·j XQ VeXl dplpgaWaiUe91. Les prochaines actions de la région sont 
donc attendues et seront scrutées par les îliens. 

3.1.3 La diversité des modes de gestion de la desserte insulaire 
Pour la collectivité, il e[iVWe SlXVieXUV mR\eQV d·RUgaQiVeU la deVVeUWe iQVXlaiUe : en gestion directe 

(3.1.3.1), ou en gestion déléguée (3.1.3.2). 

                                                 
90 Ce renouvellement, bien que piloté par le département du Finistère encore en charge de la desserte, a été effectué 

avec les conseils de la région. 
91 Il serait en revanche SRVVible de UpSRQdUe j XQ aSSel d·RffUe eQ le VciQdaQW SaU lRWV. 
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3.1.3.1 La gestion directe par la collectivité 
En gestion directe, la collectivité locale assure le service public directement. Elle assume le 

fonctionnement du service avec ses propres moyens et ses propres agents sous forme de régie. Il existe 
plusieurs types de régies (Encadré 17). 

DaQV le caV deV vleV dX PRQaQW, VeXle la deVVeUWe de l·vle d·YeX eVW aXjRXUd·hXi en gestion directe, 
sous forme de régie personnalisée. Elle Ve dpQRmme la Rpgie DpSaUWemeQWale deV PaVVageV d·EaX de la 
Vendée (RDPEV) et exploite la compagnie Yeu-Continent. Un Contrat Définissant des Obligations de 
Service Public (CDOSP) conclu entre le département et la Régie précise le soutien financier de la 
collectivité en échange de conditions de service en termes de régularité, de capacité, de tarification et 
de sécurité. Le département est propriétaire de la flotte et chapeaute le fonctionnement de la Régie. 
SelRQ FUaQoRiVe RiaQW, aWWachpe WeUUiWRUiale eQ chaUge de la liaiVRQ maUiWime jXVTX·eQ 2016, l·aYaQWage de 
la Rpgie SRXU le dpSaUWemeQW eVW la claUWp de VRQ fRQcWiRQQemeQW, eW l·accqV j deV UpVXlWaWV aQal\WiTXeV. 
Cependant il arrive, au gré du passage des responsables techniques départementaux, que le mode de 
geVWiRQ VRiW diVcXWp, eQ faYeXU d·XQe dplpgaWiRQ, VaQV TXe cela Q·abRXWiVVe j XQe mRdificaWiRQ de geVWiRQ. 
La Régie constitue aussi un atout aux yeux des élus locaux. Bruno Nourry, maire de l·vle d·YeX e[SliTXe 
TX· « avec le système de rpgie, noXV VipgeonV aX conVeil d·adminiVWUaWion eW noXV VommeV aVVocipV aX[ dpciVionV, mrme 
si nous ne sommes pas toujours écoutés. Un système de régie affiche clairement une volonté de service public. Dans le 
cadUe d·Xne dplpgaWion de VeUYice pXblic, mrme Vi la compagnie maUiWime eVW conWUainWe paU conWUaW, elle a Xne opWiqXe 
commerciale et privée »92.  

Par le passé, la gestion directe a été un mode de gestion adopté par les autres départements. La 
desserte des vleV de l·IURiVe a lRQgWemSV pWp aVVXUpe eQ geVWiRQ diUecWe SaU le FiQiVWqUe, aYec le Service 
Maritime Départemental. A Ai[, la liaiVRQ pWaiW aVVXUpe SaU la Rpgie DpSaUWemeQWale deV PaVVageV d·EaX 
de Charente Maritime, conjointement avec les liaisons de l·vle de Rp. CeWWe deUQiqUe diVSRVe d·XQ SRQW 
deSXiV 1988, eW la deVVeUWe de l·vle d·Ai[ eVW alRUV dplpgXpe SaU le dpSaUWemeQW. 

AXjRXUd·hXi, RQ QRWe WRXWefRiV TXe daQV ceUWaiQV cRQWUaWV de dplpgaWiRQ, XQe miVe eQ Upgie 
provisoire est prévue en cas de manquemeQW de l·e[SlRiWaQW j VeV RbligaWiRQV. MaiV ceUWaiQV aimeUaieQW 
UeYeQiU j XQe geVWiRQ diUecWe. C·eVW le caV d·XQ cRQVeilleU dpSaUWemeQWal dX MRUbihaQ TXi V·e[SUime j 
l·aXWRmQe 2014 lRUV deV WUacWaWiRQV aXWRXU dX UeQRXYellemeQW de cRQWUaW de geVWiRQ deV vles du large : 
« Il n·eVW paV de VeVVion dX conVeil gpnpUal o� le doVVieU de la deVVeUWe deV vleV dX MoUbihan n·eVW paV j l·oUdUe dX joXU 
et où je ne me sois pas exprimé pour réclamer la mise en régie directe, par les services du conseil général, de la gestion 
de ce service public. LoUV de la UpdacWion de l·appel d·offUeV, en 2006, qui devait remettre en concurrence les sociétés 

                                                 
92 Dans un article du 15.01.2015 de Ouest-France intitulé « Bruno Nourry, attaché au service public de la liaison 

maritime ».  

La régie simple, la régie autonome et la régie personnalisée  

Il faut distinguer la régie simple, la régie autonome et 
la régie personnalisée (contrairement à ce que son nom 
pourrait sous-eQWeQdUe, la Upgie iQWpUeVVpe Q·eVW SaV XQ 
système de gestion directe mais une délégation).  

La régie simple est un mode de gestion qui permet 
de conserver la maîtrise des décisions, les services ne 
disposant pas de personnalité juridique propre ni 
d·aXWRQRmie fiQaQciqUe. Elle cRQceUQe eVVeQWiellemeQW leV 
services publics administratifs et plus exceptionnellement 
les services publics industriels et commerciaux comme le 
transport de passagers et de marchandises.  

La Upgie aXWRQRme eVW TXaQW j elle dRWpe d·aXWRQRmie 
fiQaQciqUe eW admiQiVWUaWiYe, TXi Ve WUadXiW SaU l·e[iVWeQce 
d·XQ cRQVeil d·e[SlRiWaWiRQ, d·XQ diUecWeXU eW d·XQ bXdgeW 
autonome. La collectivité reste la représentante légale de la 
Upgie, TXi Q·a Sas personnalité morale.  

Enfin, la régie personnalisée est dotée à la fois 
d·aXWRQRmie fiQaQciqUe eW de SeUVRQQaliWp mRUale. Il V·agiW 
d·XQe SeUVRQQe mRUale de dURiW SXblic, dRWpe de VeV SURSUeV 
organes de gestion. Elle est cependant administrée par un 
ConVeil d·AdmiQiVWUaWiRQ (désigné par la collectivité) qui élit 
son président, lui-même nommant le directeur. Ce dernier 
est le représentant légal de la régie. Son patrimoine est 
distinct de celui de la collectivité, et elle jouit de son propre 
budget. 

Encadré 17 ² La trois formes de régie 
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délégataires, j·aYaiV demandp qXe l·on étudie la solution de la régie directe comme celle qui assure la liaison du 
continent avec l·île d·YeX aX compte du département de la Vendée. [«] Seul un service public, non soumis à satisfaire 
les attentes des actionnaires, peut le faire dans les meilleures conditions. Il devrait permettre de pratiquer des tarifs 
économiquement et socialement accepWableV eW d·offUiU Xn nombUe de UoWaWionV VXffiVanW poXU VaWiVfaiUe leV diffpUenWV 
besoins des habitants et des entreprises, commerces et activités présents sur les îles »93. Il semble donc que le mode 
de gestion adopté dépende largement de la vision politique des élus. 

3.1.3.2 La gestion confiée à un délégataire 
La cRllecWiYiWp SeXW VRXhaiWeU Qe SaV gpUeU diUecWemeQW le VeUYice SXblic. Il V·agiW alRUV d·XQe 

gestion déléguée, signifiant que la gestion est assurée par une personne autre que la collectivité, qui peut 
être de droit privé ou de droit public. La loi Sapin94 de 1993 définit la catégorie des Délégations de 
Service Public (DSP). Le Code Général des Collectivités Territoriales (CGCT) définit un contrat de 
DSP comme « un contrat par lequel une personne morale de dUoiW pXblic confie la geVWion d·Xn VeUYice pXblic donW 
elle a la responsabilité à un délégataire public ou privé, dont la rémunération est substantiellement liée aux résultats 
de l·e[ploiWaWion de VeUYice » (article L 1411-1 du CGCT).  

Avec une DSP, et contrairement au marché public ou à la régie, il y a transfert de risque entre le 
dplpgaQW (la cRllecWiYiWp TXi a la UeVSRQVabiliWp dX VeUYice SXblic) eW le dplpgaWaiUe (l·eQWiWp j TXi eVW cRQfip 
le VeUYice SXblic). C·eVW ce deUQieU TXi aVVXme leV UiVTXeV de l·e[SlRiWaWiRQ de la liaiVRQ. Le diUecWeXU de 
la CRmSagQie OcpaQe e[SliTXe TX·elle « VXppoUWe Xn UiVqXe d·enWUepUendUe ». Le délégataire ne touche pas 
VeXlemeQW XQe UpmXQpUaWiRQ fi[e YeUVpe SaU l·admiQiVWUaWiRQ, maiV pgalemeQW, daQV deV SURSRUWiRQV j 
dpfiQiU, deV UeceWWeV alpaWRiUeV lipeV j l·acWiYiWp dplpgXpe de VeUYice SXblic. Il e[iVWe SUiQciSalemeQW deX[ 
types de contrats : la cRQceVViRQ eW l·affeUmage95.  

La concession de service public est un mode de gestion par lequel la collectivité missionne le 
dplpgaWaiUe de cRQVWUXiUe SXiV d·e[SlRiWeU XQ pTXiSemeQW, le cRQceVViRQQaiUe fiQaQoaQW ce deUQieU gUkce 

                                                 
93 GpUaUd PeUURQ, daQV l·aUWicle dX TplpgUamme dX 15.10.2014 iQtitulé « Liaisons maritimes. Gérard Perron et les 

Verts pour un retour en régie ». 
94 Loi 93-122 du 29 janvier 1993 relative à la prévention de la corruption et à la transparence de la vie économique 

et des procédures publiques, dite loi Sapin. 
95 Régie intéressée et gérance sont des modes de gestion déléguée contractuelle, mais le plus souvent affiliés aux 

maUchpV SXblicV, caU c·eVW la cRllecWiYiWp, eW QRQ le dplpgaWaiUe, TXi aVVXme leV UiVTXeV fiQaQcieUV d·e[SlRiWaWiRQ dX VeUYice 
public : dans le cas de la régie intéressée, il y a rémunération sous forme de participation aux bénéfices ; dans le cas de la 
gérance, le gérant est rémunéré de manière fixe par la collectivité et sans intéressement au résultat. 
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aux redevances perçues par les usagers au cours du durée du contrat. L·affeUmage cRQViVWe TXaQW j lXi 
j cRQfieU VeXlemeQW aX dplpgaWaiUe l·e[SlRiWaWiRQ d·XQ VeUYice public, et non son investissement. Le 
délégataire est dénommé « fermier ª. AXcXQe cRQVWUXcWiRQ Q·eVW QpceVVaiUe. LeV UiVTXeV dX feUmieU VRQW 
dRQc limiWpV j l·e[SlRiWaWiRQ dX VeUYice, eW il Ve UpmXQqUe diUecWemeQW VXU l·XVageU, eQ SlXV d·XQe 
éventuelle contribution forfaitaire négociée avec la collectivité. 

Afin de mettre en place une DSP, la collectivité suit des procédures réglementées par le CGCT 
(Encadré 18). Le chRi[ dX dplpgaWaiUe Ve faiW eQ fRQcWiRQ deV cUiWqUeV WelV TXe leV mRdaliWpV d·RUgaQiVaWiRQ 
de la liaiVRQ, la maiQWeQaQce eW l·eQWUeWieQ, la gUille WaUifaiUe SURSRVpe, le mRQWaQW deV UeceWWeV YiVp SaU 
l·e[SlRiWaQW, le mRQWaQW de la cRmSeQVaWiRQ fiQaQciqUe requise, et éventuellement des critères liés au 
développement durable.  

Le cRQWUaW SeXW rWUe UpYiVp SaU YRie d·aYeQaQWV. C·eVW QRWammeQW le caV Vi la UpglemeQWaWiRQ 
change, par exemple avec la taxe Barnier sur les passagers maritimes embarqués à destinatioQ d·eVSaceV 
QaWXUelV SURWpgpV (cRQceUQaQW l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW) TXi eVW SaVVpe d·XQe aSSlicaWiRQ eVWiYale j 
une application annuelle en 201296.  

CeV SURcpdXUeV VRQW ceQVpeV SeUmeWWUe l·accqV j la cRQcXUUeQce eW le WUaiWemeQW pgaliWaiUe deV 
candidats. MaiV la bXUeaXcUaWie eW le cR�W de ce V\VWqme d·aSSel d·RffUeV VRQW dpcUipV SaU leV aXWRUiWpV 
des îles de la Conférence des Régions Périphériques Maritimes, qui souhaiteraient voir la durée de ces 
contrats prolongée (Commission des Îles de la CRPM, 2009). 

L·e[SlRiWaWiRQ de ceUWaiQeV liaiVRQV de la deVVeUWe deV vleV dX PRQaQW eVW déléguée depuis deux 
siècles. A l·vle d·YeX, il existe des traces du service de la Poste régi par contrat notarié depuis le 18e siècle 
(Esseul, 2018). Le contrat prévoyait une fréquence minimale d·XQe URWaWiRQ SaU VemaiQe, XQ pTXiSage 
cRQYeQable, la SUiRUiWp deV leWWUeV de la VeigQeXUie VXU celleV d·aXWUeV XVageUV, eW la SRVVibiliWp de 
transporter en sus passagers et marchandises à un tarif convenu. 

AXjRXUd·hXi, le mRde de geVWiRQ SUiYilpgip SRXU la desserte insulaire du Ponant est la Délégation 
de SeUYice PXblic, aYec le cRQWUaW d·affeUmage. Il V·agiW SRXU le dplpgaWaiUe d·e[SlRiWeU XQ VeUYice SXblic 
pour lequel les ouvrages et équipements sont mis à disposition par le délégant, qui en est propriétaire 
(infrastructures portuaires et aéroportuaires, gares maritimes, moyens navigants, volants et roulants 
eWc.). CeSeQdaQW, la cRmSagQie dplpgaWaiUe SeXW cRmSlpWeU leV pTXiSemeQWV eW rWUe SURSUipWaiUe d·XQe 
SaUWie RX de l·iQWpgUaliWp de la flRWWe. AiQVi, la CRmSagQie OcpaQe a d·abRUd iQYeVWi daQV le QRXYeaX 
navire Melvan pour sa construction en 2009, avant de le revendre en 2015 au département du Morbihan. 

                                                 
96 Pour de plus amples détails sur la taxe diWe BaUQieU, Ve UpfpUeU j l·aUUrWp dX 22.12.2011 fi[aQW le WaUif eW leV mRdaliWpV 

d·aSSlicaWiRQ de la Wa[e (JORF Q00302 dX 30.12.2011 S22862 We[We Q�83). 

Les étapes pour contractualiser la délégation de service 
public 

1/ Choix du mode de gestion : l·aYiV de la 
commission consultative des services publics locaux est 
UeTXiV VXU le SURjeW de DSP aYaQW TXe l·aVVemblpe 
délibérante ne se prononce sur le mode de gestion, les 
caractéristiques des prestations à assurer etc. 

2/ Appel à candidature : la collectivité doit 
SURcpdeU j XQ aYiV de SXbliciWp afiQ d·Rbtenir plusieurs 
offres concurrentes. Cela se fait par insertion dans un 
jRXUQal d·aQQRQceV lpgaleV eW daQV XQe SXblicaWiRQ 
correspondant au secteur concerné, avec la date limite et les 
mRdaliWpV de SUpVeQWaWiRQ deV RffUeV aiQVi TX·XQe 
description sommaire de l·RbjeW dX cRQWUaW (cf. annexe 3.3). 
Les candidats se font connaître. 

3/ Etablissement de la liste des candidats admis 
à présenter une offre : la commission constituée pour 
l·RXYeUWXUe deV SliV dUeVVe la liVWe deV caQdidaWV admiV j 
présenter une offre selon leurs garanties professionnelles et 
fiQaQciqUeV, aiQVi TXe leXU aSWiWXde j aVVXUeU l·pgaliWp deV 
usagers et la continuité du service public. Un dossier de 
consultation avec cahier des charges est envoyé aux 
candidats retenus : il comprend les caractéristiques des 
prestations, les conditions de tarification et la date de recueil 
des offres. 

4/ Réception des offres et avis de la 
commission : la cRmmiVViRQ pmeW SRXU l·aVVemblpe 
délibérante un rapport analysant les offres reçues. 

5/ Négociation et délibération finale : la 
collectivité peut engager librement toute discussion avec un 
RX deV caQdidaWV a\aQW SUpVeQWp XQe RffUe. L·aVVemblpe 
délibérante se prononce sur le choix du délégataire et le 
contrat de délégation, avant signature. 

 
Encadré 18 ² LeV SURcpdXUeV de dplpgaWiRQ cRQWUacWXelle d·XQ VeUYice 

public 
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LeV VedeWWeV de BUphaW VRQW TXaQW j elleV SURSUipWaiUeV de l·eQVemble de leXU flRWWe, eW jRXiVVeQW d·XQ 
cRQWUaW de DSP eQ cRQceVViRQ aYec le dpSaUWemeQW deV C{WeV d·AUmRU.  

Le mode de gestion déléguée a la faveur des départements pour plusieurs raisons. 

i/ La délégation est privilégiée par rapport aux marchés publics, car ces derniers ne sont pas 
adaptés à la desserte insulaire. Les procédures y sont longues et contraignantes. Or le maintien de la 
cRQWiQXiWp WeUUiWRUiale imSRVe SaUfRiV d·agiU daQV l·XUgeQce, SaU e[emSle SRXU l·affUqWemeQW d·XQ QaYiUe 
de remplacement en cas de panne, ce que permet justement la DSP. 

ii/ La délégation de la desserte, même si cette dernière est financièrement rentable, a la faveur 
du département par rapport à sa non-intervention. Intervenir dans la desserte insulaire peut représenter 
un coût, mais cela permet de garder la maîtrise sur le niveau de service ou la tarification. En effet les 
cRQWUaWV de DSP SeUmeWWeQW XQ cRQWU{le de l·acWiYiWp SaU l·aXWRUiWp dplpgaQWe, SaU le biaiV deV ObligaWiRQV 
de Service Public : imSRViWiRQ d·XQe fUpTXeQce miQimale deV URWaWiRQV, cRQWU{le WaUifaire et autres 
cRQdiWiRQV d·e[SlRiWaWiRQ. Le dplpgaQW a dURiW de UegaUd VXU leV WaUifV, eW leV Yalide aQQXellemeQW. Le 
dpSaUWemeQW deV C{WeV d·AUmRU e[SliTXe TXe c·eVW la UaiVRQ SRXU laTXelle leV deX[ cRQWUaWV de DSP 
vers Bréhat sont maintenus, alors que cela pourrait être discuté.  

- Le cRQWUaW de DSP aYec leV VedeWWeV de BUphaW Qe SUpYRiW SaV d·pchaQge fiQaQcieU eQWUe leV deX[ 
SaUWieV (Qi cRQWUibXWiRQ fRUfaiWaiUe dX dpSaUWemeQW, Qi UedeYaQce dX dplpgaWaiUe). C·eVW XQe 
liaiVRQ TXi Q·a SaV beVRiQ dX VRXWieQ de la collectivité locale pour être rentable. La compagnie 
eVW SURSUipWaiUe de la flRWWe eW VRQ acWiYiWp eVW UeQWable. Le dpSaUWemeQW Q·a dRQc SaV l·RbligaWiRQ 
d·iQWeUYeQiU VXU ceWWe deVVeUWe de SaVVageUV. Le cRQWUaW de DSP eVW maiQWeQX SRXU deV UaiVRQV 
hisWRUiTXeV, SaUce TX·il V·agiW de UelaWiRQV de SUR[imiWp aYec ceWWe cRmSagQie lRcale, eW TXe cela 
SeUmeW aX dpSaUWemeQW d·aYRiU XQ dURiW de UegaUd VXU leV WaUifV. 

- Concernant la Barge de Bréhat, elle est en concurrence avec une société privée depuis 2014, ce 
qui a conduit à une réflexion optant finalement pour le maintien de la délégation. En effet, la 
barge concurrente de Bréhat Logistique Qe SeXW SaV aVVXUeU l·iQWpgUaliWp dX VeUYice, eQ UaiVRQ de 
la faible capacité du navire exploité. De plus, la desserte en délégation, malgré son activité 
fortement réduite, permet de maintenir un filet de sécurité en cas de retrait inopiné de la 
concurrence privée. Enfin, la présence de la barge sous délégation permet une offre à tarif 
contrôlé (par le double biais de la concurrence et de la validation du délégant). Christophe 
MaUTXqV dX VeUYice SRUWV eW liWWRUal dX dpSaUWemeQW deV C{WeV d·AUmRU cRQclXW TXe la 



154 / 574 

dplpgaWiRQ, c·eVW XQ « oXWil de VpcXUiVaWion de la deVVeUWe de l·vle »97, par rapport à une liaison 
entièrement aux maiQV d·acWeXUV SUiYpV.  

iii/ PaU UaSSRUW j la geVWiRQ diUecWe, la dplpgaWiRQ WUaQVfqUe le UiVTXe d·e[SlRiWaWiRQ dX dplpgaQW 
aX dplpgaWaiUe. Cela VigQifie XQ cR�W mRiQV pleYp dX VeUYice SRXU la cRllecWiYiWp, SXiVTXe l·e[SlRiWaQW eQ 
prend en charge une partie. A l·heXUe R� « les collectivités territoriales essaient de maîtriser leurs dépenses, la 
geVWion dplpgXpe appaUavW comme l·Xn deV inVWUXmenWV de la mXWaWion de l·acWiYiWp pXbliqXe. SanV Ve dpVinWpUeVVeU de 
la VaWiVfacWion deV beVoinV d·inWpUrW gpnpUal qX·elles maintiennent érigés en services publics, et dont elles contrôlent la 
UpaliVaWion, leV peUVonneV pXbliqXeV Ve dpchaUgenW financiqUemenW de ceV acWiYiWpV VXU deV oUganiVmeV diVWincWV d·elleV » 
(Boiteau, 2011:3). PRXU leV vleV de l·IURiVe eW dX MRUbihaQ, leV dpSaUWemeQWV RQW d·abRUd SURcpdp j XQe 
gestion en gérance avant de mettre en place des affermages. On assiste donc à toujours plus de transfert 
de UiVTXe de la SaUW de la cRllecWiYiWp YeUV le dplpgaWaiUe. L·iQWpUeVVemeQW de ce deUQieU faYRUiVe la 
rentabilisation de la liaison, car le mode de gestion déléguée « permet de responsabiliVeU l·e[ploiWanW, de 
l·inciWeU j UecheUcher des moyens pour optimiser son service. Au final, une plus grande liberté » selon Chantal 
Simon-Guillou, vice-présidente du conseil départemental du Finistère, qui justifie ainsi le passage en 
2009 d·XQe Upgie iQWpUeVVpe j XQ affeUmage SRXU la deVVeUWe deV vleV de l·IURiVe98. 

iv/ Un autre avantage évoqué par rapport à la gestion directe est la médiation assurée par le 
dplpgaWaiUe SRXU l·aXWRUiWp dplpgaQWe TXi, cRQfiaQW le VeUYice SXblic, Q·a SlXV j aVVXUeU leV pchaQgeV diUecWV 
avec les usagers. Cela permet un affichage vis-à-vis des usagers : la société exploitant la compagnie joue 
l·iQWeUmpdiaiUe eQWUe leV XVageUV eW le dpSaUWemeQW, TXi SeXW Ve VRXVWUaiUe aX[ cRQWUaiQWeV admiQiVWUaWiYeV 
de la geVWiRQ dX VeUYice SXblic, WRXW eQ V·aVVXUaQW de VRQ efficaciWp (Boiteau, 2011).  

UQ VeXl dpVaYaQWage dX cRQWUaW d·affeUmage UeVVRUW deV diYeUV eQWUeWieQV aYec leV aXWRUiWpV 
dplpgaQWeV : la limiWe eVW SaUfRiV flRXe eQWUe leV WUaYaX[ d·eQWUeWieQ cRXUaQW (j la chaUge dX dplpgaWaiUe) 
et les gros travaux (à la charge du délégant) sur les biens mis à disposition, comme le souligne une 
représentante du conseil départemental de Charente Maritime99. La concession permet de lever cette 
ambigXwWp eW cela eVW WUqV cRQfRUWable SRXU le dplpgaQW, VelRQ le dpSaUWemeQW deV C{WeV d·AUmRU, Suisque 
jXVWemeQW il Q·\ a SaV RX SeX de bieQV miV j diVSRViWiRQ. AlRUV, l·eQVemble de l·eQtretien revient au 
délégataire. 

L·e[iVWeQce eW la geVWiRQ de la deVVeUWe VembleQW SRUWeXVeV de QRmbUeX[ eQjeX[.   

                                                 
97 Christophe Marques, chef de service ports et littoral (CD 22), rencontré le 28.04.2016. 
98 Article du Télégramme du 02.12.2008 intitulé « Desserte des îles ». 
99 Céline Pouzin, rencontrée le 29.09.2016, référente portuaire pour le secteur nord du département de Charente-

Maritime. 
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3.2 Les enjeux de la desserte et de sa gestion 
Le premier chapitre a souligné que la desserte est nécessaire mais non suffisante au 

développement du territoire insulaire et au maintien de sa population. Il Qe V·agiW donc pas ici de discuter 
dX U{le dX WUaQVSRUW eW de la SUpVeQce d·iQfUaVWUXcWXUeV VXU le développement économique, mais de 
préciser leV eQjeX[ SRXYaQW pmeUgeU VelRQ leV cRQdiWiRQV d·e[SlRiWaWiRQ deV liaiVRQV iQVXlaiUeV. EQ effeW, 
les nombreux acteurs gérant et exploitant ces liaisons ont des intérêts différents autour de la desserte, 
avec chacun leurs enjeux. Au-delj de l·e[iVWeQce mrme de la deVVeUWe, RQ UeceQVe WURiV eQjeX[ 
principaux : celui de la lRcaliVaWiRQ deV iQfUaVWUXcWXUeV, deV lRcaX[ eW de l·emSlRi liés à la desserte (3.2.1), 
celui de la situation de concurrence sur les liaisons insulaires (3.2.2) et enfin celui des finances 
nécessaires à la desserte (3.2.3). 

3.2.1 L͛enjeƵ spatial des liaisons 
La desserte insulaire est spatialisée. Elle relie une île au continent, mais il existe de SaUW eW d·aXWUe 

de multiples possibilités de localisation de ses infrastructures, ses équipements et ses ressources, qui 
VRQW deV eQjeX[ pcRQRmiTXeV SRXU leV WeUUiWRiUeV d·accXeil. 

3.2.1.1 Localisation des infrastructures portuaires 
La deVVeUWe V·RUgaQiVe aXWRXU de la lRcaliVaWiRQ deV iQfUaVWUXcWXUeV SRrtuaires. Jacques Marcadon 

(1990:68) fait remarquer que « leV WUanVpoUWV maUiWimeV YeUV leV vleV, de paU l·acWiYiWp inWUinVqqXe qX·ilV fonW navWUe 
danV leV poUWV d·eVcale, peWiWV oX gUandV, de paU l·appoUW WoXUiVWiqXe dont ils sont le vecteur, du fait des activités 
maritimes ou para-maUiWimeV (conVWUXcWion eW UppaUaWion naYale) qX·ilV VXppoVenW VonW Xn deV fondemenWV, non 
VeXlemenW de l·pconomie vlienne, maiV aXVVi de l·pconomie dX liWWoUal conWinenWal ». Le port est un élément 
faYRUiVaQW l·acWiYiWp eW le dpYelRSSemeQW dX WeUUiWRiUe daQV leTXel il V·iQVcUiW, eW dRQc XQe VRXUce d·eQjeX[ 
pour celui-ci. 

SXU leV vleV dX PRQaQW, de Waille UpdXiWe, l·emSlacemeQW dX SRUW Qe faiW SlXV dpbaW eQWUe diffpUeQWeV 
collectivités. A Belle-Île cependant, le port est historiquement situé à Palais et ses fonctions portuaires, 
en plus des fonctions administratives et commerciales, contribuent au développement et à la polarité 
de la commune. En effet, bien que sa surface soit la plus petite, la commune de Palais rassemble 48% 
de la population belliloise, 57% des établissements et 69% des emplois (données INSEE 2014 et 2015). 
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Sur le continent, il existe davantage de possibilités de localisation pour le port de desserte. Cette 
localisation est généralement établie selon trois critères essentiels : la TXaliWp d·abUi SRUWXaiUe, leV 
cRQdiWiRQV d·acceVVibiliWp SaU WeUUe eW SaU meU eW le WemSV de la WUaYeUVpe (cf. chapitre 6). La TXaliWp d·abUi 
des ports continentaux de Port-Maria (Quiberon) et de Sainte-Evette (Audierne) sont ainsi discutés, et 
les ports de Port-Haliguen et de Douarnenez leurs sont préférés en période hivernale par grosse houle. 
CRQceUQaQW le SRUW de FURmeQWiQe, SRXU la deVVeUWe de l·vle d·YeX, leV cRQdiWiRQV d·acceVVibiliWp sont 
discutées. Il se situe sur la commune de La-Barre-de-MRQWV, eQ amRQW dX cheQal de FURmeQWiQe, TX·il 
faut régulièrement draguer pour maintenir le passage des trois navires de Yeu-Continent. Ce maintien 
de l·accqV aX SRUW Ueprésente un coût important pour la collectivité100, génère des adaptations 
d·RUgaQiVaWiRQ de la deVVeUWe eW SeXW cRQdXiUe j deV pchRXageV (Figure 68). C·eVW SRXUTXRi il a été 
envisagé dans les années 1990 de relocaliser le port continental et de construire un port en eaux 
profondes à Saint-Hilaire-de-Rie]. Cela Q·a SaV abRXWi, j la fRiV SRXU deV UaiVRQV de mpVeQWeQWeV eQWUe 
élus mais aussi de choix politique : la zone des marais vendéens est considérée comme une zone pauvre 
de la VeQdpe, TX·il a pWp jXgp XWile de faYRUiVeU eQ \ maiQWeQaQW le SRUW de deVVeUWe. 

En effet, la localisation des ports de la desserte représente un enjeu important pour les 
cRmmXQeV. C·eVW XQ eQjeX économique, avec un intérêt financier non négligeable (développement local, 
attractivité touristique, taxes portuaires, recettes liées au stationnement. Toutefois, cela peut également 
représenter des désagréments. Quiberon, Le Conquet et Roscoff, cités balnéaires déjà largement 
fréquentées, se plaignent des soucis de congestion et de stationnement amplifiés par la traversée de la 
ville des passagers à destination des îles. 

3.2.1.2 Localisation des locaux de la compagnie 
Le dispositif de desserte est spatialisé par la localisation du siège social et des bureaux 

admiQiVWUaWifV de la cRmSagQie. La lRcaliVaWiRQ dX Viqge VRcial eVW SRXU l·vle XQ eQjeX V\mbRliTXe ; et 
SRXU la cRmSagQie XQe UeYeQdicaWiRQ d·ideQWiWp. NeXf cRmSagQieV RQW XQ Viqge VRcial VXU l·vle. Ce VRQW 
plutôt de petites compagnies, aux allures familiales, avec leurs bureaux administratifs sur place. En 
UeYaQche, le caV de SFA eVW SaUWicXlieU SXiVTXe VRQ Viqge eVW iQdiTXp VXU l·vle d·Ai[ (VelRQ la baVe SiUeQe), 
maiV SRXUWaQW la VRcipWp Q·\ dpWieQW aXcXQ lRcal : ses bureaux sont situés à La Rochelle. Plus que la 
lRcaliVaWiRQ dX Viqge VRcial, c·eVW celle deV bXUeaX[ admiQiVWUaWifV TXi cRQVWiWXe XQ eQjeX, caU elle imSliTXe 
des emplois (cf. 3.2.1.3). Les autres compagnies ont à la fois leur siège social et leurs bureaux 
admiQiVWUaWifV VXU le cRQWiQeQW, gpQpUalemeQW daQV la gaUe maUiWime dX SRUW d·embaUTXemeQW. 

                                                 
100 EQYiURQ 1 milliRQ d·eXURV SaU aQ. C·eVW la ChaUeQWe-MaUiWime, pTXiSpe d·XQe drague, qui opère pour la Vendée. 

Figure 68 ² Le passage du chenal de Fromentine et son entretien 
Drague Fort-Boyard du CD 17 (haut) et son parcours de dragage (centre) 
L·InVXla O\a 2 pchoXp VXU Xn banc de Vable dX chenal en ao�W 2016 (baV). 

(Sources : Pascal Drouan, Marine Traffic, Manon Ouellette) 
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PRXU ceUWaiQeV liaiVRQV deV SeWiWeV vleV SURcheV, il Q·e[iVWe TX·XQe XQiTXe billeWWeUie localisée sur le 
cRQWiQeQW, afiQ d·accXeilliU eW d·iQfRUmeU leV WRXUiVWeV eQ YiViWe. AXcXQ emSlRi de gXicheW Q·eVW dRQc 
QpceVVaiUe VXU l·vle. C·eVW le caV SRXU leV cRmSagQieV SeUYice MaUiWime de l·vle d·Ai[, leV VedeWWeV de 
BUphaW eW celleV de l·vle de BaW]101. 

3.2.1.3 LocaliƐaƚion de l͛emƉloi 
PaU la lRcaliVaWiRQ de VeV lRcaX[ eW le SRUW d·aWWache de VeV QaYiUeV, l·emSlRi lip j la deVVeUWe eVW 

spatialisé. Il est continental ou insXlaiUe. PlXV de ciQT ceQWV emSlRiV VRQW QpceVVaiUeV j l·e[SlRiWaWiRQ de 
la desserte des îles du Ponant, dont un tiers sur les îles (cf. annexe 3.4). On peut distinguer trois types 
d·emSlRiV aX VeiQ d·XQe cRmSagQie maUiWime de deVVeUWe : les emplois en mer (ou les navigants) ; et les 
emplois à terre (ou les sédentaires), parmi lesquels les emplois administratifs et commerciaux d·XQe SaUW 
et les emplois de manutentionnaires et caristes d·aXWUe SaUW (Figure 69).  

Ces derniers se dédient à la mobilisation, horizontale ou verticale, des marchandises (Foulquier, 
2014a) et sont nécessairement situés dans les deux ports de la liaison pour le chargement et le 
dpchaUgemeQW dX fUeW. TRXWefRiV, ce WUaYail de maQXWeQWiRQ eVW effecWXp diUecWemeQW SaU l·pTXiSage pour 
les liaisons des petites îles proches, eW il Q·e[iVWe alRUV SaV d·emSlRiV de maQXWeQWiRQ daQV leV SRUWV.  

LeV emSlRiV de gXicheW eW de bXUeaX VRQW ViWXpV VRiW eQ gaUe maUiWime, de SaUW eW d·aXWUe de la 
ligne, soit en bureau dans le siège de la compagnie. Cela peut représenter pour la commune continentale 
XQ imSacW SRViWif VXU l·emSlRi lRcal : 20 emplois à Brest pour la Penn Ar Bed ou 33 emplois à La-Barre-
de-Monts pour Yeu-Continent. QXaQW j la CRmSagQie OcpaQe, VRQ ceQWUe d·aSSel a pWp UelRcaliVp du 
continent à Belle-Île depuis que Transdev est délégataire, augmentant ainsi la part des emplois insulaires 
sur la liaison. De plus, il y a des effets induits SRViWifV SRXU l·pTXiSemeQW de l·vle, aYec SaU e[emSle 
l·aUUiYpe dX haXW dpbiW, faYRUiVpe SaU l·imSlaQWaWiRQ de ce ceQWUe d·aSSel.  

EQfiQ, leV QaYigaQWV VRQW eQ cRQVWaQW dpSlacemeQW maiV le SRUW d·aWWache dX QaYiUe SeXW jRXeU XQ 
U{le daQV la lRcaliVaWiRQ de l·emSlRi eQ meU. EQ effeW, XQe liaiVRQ R� le QaYiUe SaVVe la QXiW daQV le SRUt 
iQVXlaiUe faYRUiVe l·emSlRi VXU l·vle, lRUVTXe leV cRmSpWeQceV \ VRQW SUpVeQWeV. La baUge François-André de 
la SaUl TUaQVSRUW de FUeW eVW baVpe j la cale dX Vil j BaW] eW Q·emSlRie TXe deV vlieQV, hRUmiV SRXU le 
poste de manutentionnaire du local de stockage de Roscoff. Chez Yeu-Continent, 33 des 36 emplois 
navigants sont attribués à des Islais. Si le navire passe la nuit dans le port insulaire mais que les marins 

                                                 
101 Alors, soit seuls des allers-UeWRXUV VRQW YeQdXV deSXiV le cRQWiQeQW, VRiW l·pTXiSage eVW chaUgp de la YeQWe de WiWUeV 

de WUaQVSRUW j bRUd dX QaYiUe SRXU leV SaVVageUV embaUTXaQW deSXiV l·vle. 

Figure 69 ² Desserte et emplois maritimes 
Marins du Molenez à Sein (haut), marins de TMC et caristes à Yeu lors 

dX UemplacemenW de l·InVXla O\a 2 (cenWUe), lamaneXU j PoUW-Joinville (bas) 
(Crédit MG 2016) 
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Q·eQ VRQW SaV RUigiQaiUeV, alRUV cela faYRUiVe l·pcRQRmie iQVXlaiUe SRXU l·hpbeUgemeQW eW la restauration 
de l·pTXiSage. LeV maUiQV de SFA VRQW WRXV cRQWiQeQWaX[ eW VRQW hpbeUgpV VXU l·vle d·Ai[ la QXiW (Figure 
70). Cela explique peut-être la très grande proximité des relations entre population et équipages sur 
ceWWe liaiVRQ. A l·iQYeUVe, ceX[ de PajaURla VRQW WRXV iVlaiV alRUV TXe le QaYiUe eVW baVp aX[ SableV 
d·OlRQQe. Il eVW pTXiSp de cabiQeV SeUmeWWaQW aX[ maWelRWV d·rWUe hpbeUgpV j bRUd eQWUe deX[ URWaWiRQV. 

De la même manière, le personnel des compagnies aériennes est basé au siège social : aucun 
emSlRi iQVXlaiUe diUecW SRXU la FiQiVW·AiU102 contre 7,5 ETP insulaires pour Oya Vendée Hélicoptères 
(sur 10,5 emplois). Les associés de cette dernière, au moment du rachat de la précédente compagnie, 
jouent « la caUWe de l·inVXlaUiWp » et emménageQW aYec leXU famille VXU l·vle.  

L·ideQWiWp iQVXlaiUe deV pTXiSageV eVW XQ plpmeQW imSRUWaQW aX[ \eX[ deV vlieQV, cRmme eQ 
atWeVWeQW leV UemaUTXeV de ceUWaiQV plXV. PhiliSSe Le BpUigRW, maiUe de l·Íle-aux-MRiQeV, dpSlRUe TX·il \ 
ait de moins en moins de marins îlois parmi les équipages de la compagnie Izenah. Denis Palluel, maire 
d·OXeVVaQW, Ve diW VaWiVfaiW caU leV pTXiSageV VRQW aWWeQWifV eW cRQQaiVVeQW bieQ leV geQV de l·vle, maiV il 
soulève ce qui peut devenir une « problème j l·aYeniU : caU leV ancienV paUWenW eW il \ a de moinV en moinV d¶vlienV 
parmi les équipages ». L·ideQWiWp iQVXlaiUe de la diUecWiRQ de la cRmSagQie eVW également valorisée. A Yeu 
SaU e[emSle, leV WeQViRQV eQWUe leV vlieQV eW la cRmSagQie Ve VRQW laUgemeQW diVViSpeV aYec l·aUUiYpe d·XQ 
nouveau directeur, d·RUigiQe iVlaiVe, eQ dpcembUe 2015. 

La nature de la relation de la population insulaire avec les équiSageV YaUie d·XQe vle et d·XQe 
cRmSagQie j l·aXWUe. Il SeXW eQ effeW cRe[iVWeU SlXVieXUV cRmSagQieV SRXU la deVVeUWe d·XQe vle. 

3.2.2 L͛enjeƵ͕ parfois vif, de la concurrence 
Les îles du Ponant sont desservies par une à cinq compagnies (annexe 3.2). Chaque île du Ponant 

est desservie en moyenne, en 2016, par 2,3 compagnies de transport. Alors que certaines îles sont 
deVVeUYieV daQV deV ViWXaWiRQV de mRQRSRle, d·aXWUeV bpQpficieQW d·XQe RffUe SlXUielle.  

A Yeu et Ouessant, les deux modes de transport maritime et aérien coexistent (3.2.2.1). 
Concernant la desserte maritime, la concurrence pour le transport de fret, le cas échéant, perdure tout 
aX lRQg de l·aQQpe (3.2.2.2), WaQdiV TXe la cRQcXUUeQce SRXU le WUaQVSRUW de SaVVageUV Q·eVW effecWiYe 
TX·eQ VaiVRQ eVWiYale SaU deV cRmSagQieV SUiYpeV VaiVRQQiqUeV (3.2.2.3). Cette dernière concurrence est 
source de débat au sein des acteurs de la desserte et de ses usagers (3.2.2.4). 

                                                 
102 Il existe tout de même XQ emSlRi lip j l·apURdURme de KeUlaRXeQ, SUiV eQ chaUge SaU la cRmmXQe. 

Figure 70 ² L·pTXiSage de SFA dpbaUTXaQW VXU l·vle d·Ai[ SRXU \ 
passer la nuit 

Le Pierre Loti va au mouillage pour la nuit après avoir déposé les derniers 
paVVageUV (haXW). LeV maUinV UeYiennenW en anne[e qX·ilV amarrent à la jetée 

Barbotin (bas et centre) (Crédit MG 2016) 
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3.2.2.1 Complémentarité entre liaisons maritime et aérienne 
Pour Yeu et Ouessant, une liaison est assurée par voie aérienne103 en plus de la liaison maritime 

(Figure 71 et Figure 72). Mais les services proposés par ces deux modes de transport sont bien distincts.  

Pour le transport de passagers, la traversée est effectuée trois fois plus rapidement (9 minutes 
contre 30 minutes à Yeu, 18 minutes contre une heure et quart à Ouessant depuis le Conquet, port 
SUiQciSal d·embaUTXemeQW), ce TXi eVW SlXV cRQfRUWable SRXU deV SeUVRQQeV eQ WUaQViW VaQiWaiUe SaU 
exemple. Oya Vendée Hélicoptères a toutefois noté une baisse de trafic aYec l·aUUiYpe deV QaYiUeV j 
grande vitesse sur la liaison Fromentine-Yeu en 2006, la durée du trajet maritime diminuant alors de 
mRiWip. La clieQWqle ciblpe SaU leV cRmSagQieV apUieQQeV eVW XQe clieQWqle j bXdgeW aVVe] pleYp, TX·elle 
soit particulière ou professionnelle104.  

En termes de fret, les compagnies aériennes permettent le transport rapide de pièces urgentes 
et fragiles, pour les particuliers et les entreprises face à une panne. Les rotations aériennes, plus 
nombreuses que les maritimes, permettent d·RbWeQiU UaSidemeQW la Siqce cRmmaQdpe. Le WUaQVSRUW de 
fret est cependant restreint, puisque les capacités aériennes sont limitées en volume et en type de 
marchandises (interdiction de matières dangereuses notamment). Il \ a dRQc XQe SaUWiWiRQ de l·acWiYité 
entre les liaisons maritime eW apUieQQe, maiV l·XQe SeXW SaUWiellemeQW Ve VXbVWiWXeU j l·aXWUe Vi QpceVVaiUe. 
A Ouessant où les deux liaisons relèvent du service public, le transport du courrier105 et des produits de 
ShaUmacie, bieQ TX·effecWXp habiWXellement par voie aérienne, est réalisé par voie maritime lorsque 
l·aYiRQ de la FiQiVW·AiU Qe SeXW ciUcXleU SRXU deV UaiVRQV mpWpRURlRgiTXeV. EQ effeW, la dpciViRQ de YRl 
SaU le SilRWe Ve faiW aVVe] W{W SRXU aVVXUeU le WUaQVfeUW dX fUeW XUgeQW deSXiV l·apURSRUt de Brest-Guipavas 
vers le port du Conquet, où le navire au départ de Brest fait escale. 

En ce qui concerne le caractère opérationnel des liaisons, les moyens maritimes et aériens se 
complètent pour deux raisons géographiques, particulièrement sensibles à YeX. D·XQe SaUW, leV QaYiUeV 
VRQW cRQWUaiQWV SaU la maUpe SRXU la liaiVRQ maUiWime, eW VRQW dRQc iUUpgXlieUV, WaQdiV TXe l·hplicRSWqUe 
SeXW YRleU de maQiqUe cRQWiQXe, de jRXU cRmme de QXiW. D·aXWUe SaUW, l·hplicRSWqUe eW le QaYiUe Ve 
complètent parfaitement lors de conditions météorologiques difficiles. En effet, la brume restreint la 
ciUcXlaWiRQ de l·hplicRSWqUe maiV SaV celle dX QaYiUe, WaQdiV TXe le YeQW limiWe le SaVVage dX QaYiUe maiV 
beaXcRXS mRiQV celXi de l·hplicRSWqUe.  

                                                 
103 OQ Q·RbVeUYe SaV de cRQcXUUeQce eQWUe ligQeV apUieQQeV SRXU la deVVeUWe deV vleV. 
104 PRXU l·aQecdRWe, il eVW SRVVible de cURiVeU le diUecWeXU de YeX-Continent j l·hpliSRUW de FURmeQWiQe, SXiVTX·il eVW 

amené professionnellement à traverser par voie aérienne, preuve de la complémentarité des dessertes aérienne et maritime. 
105 Les produits postaux entrent dans le contrat de DSP entre la Penn Ar Bed et le Finistère, mais leur transport est 

sous-WUaiWp j la FiQiVW·AiU afiQ d·aYaQceU l·heXUe d·aUUiYpe dX cRXUUieU eW de la SUeVVe VXU l·vle.  

Figure 71 ² Complémentarité entre liaisons aérienne et maritime à Yeu  
L·hplicopWqUe j l·hplipoUW de FUomenWine eW le caWamaUan Le ChkWeleW j PoUW-Joinville 

(Crédit MG 2016) 
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AiQVi, la SUpVeQce d·XQe deVVeUWe j la fRiV maUiWime eW apUieQQe UelqYe QRQ SaV d·XQe cRQcXUUeQce 
mais plutôt de la complémentarité des services, en termes de capacités, de durée de traversée, de 
cRQdiWiRQV de WUaYeUVpe, de SUi[, maiV aXVVi d·ambiaQce eW de gpRgUaShie (leV lieX[ d·embaUTXemeQW eW 
de débarquement ne sont pas les mêmes). En revanche pour la desserte maritime de fret, la concurrence 
peut être plus marquée. 

3.2.2.2 Concurrence entre liaisons maritimes de fret 
Les liaisons maritimes de fret en monopole106 concernent les îles de Batz, Ouessant, Molène, Sein, 

l·Íle-aux-MRiQeV, AU] eW Ai[. La ViWXaWiRQ mRQRSRliVWiTXe V·e[Slique notamment par le volume réduit 
du trafic. La desserte maritime de fret permanente et régulière est en situation concurrentielle dans les 
autres îles VelRQ deX[ W\SeV de cRQWe[WeV : d·XQe SaUW BUphaW, d·aXWUe SaUW leV TXaWUe vleV dX laUge dX 
Morbihan eW l·vle d·YeX. 

{ Concurrence entre service public et service privé 

A Bréhat, il y a concurrence depuis 2014 entre la Barge de Bréhat, sous DSP (Figure 73), et Bréhat 
Logistique, société privée (Figure 74). CeWWe cRQcXUUeQce eVW Qpe QRQ SaV de l·imSRUWaQce dX YRlXme de 
flX[, maiV de l·iQVaWiVfacWiRQ deV XVageUV. AQWRiQe TaUWaXlW eVW le gérant des entreprises Bréhat Services 
(quincaillerie, presse et souvenirs) et Bréhat Bâtiment (BTP). Il est insatisfait du service de la Barge de 
Bréhat lorsque le service est repris par la CCI en DSP en 2005 car il y a selon lui augmentation des 
tarifs, moins de souplesse dans les rotations, dommages à la marchandise, non-débarquement107 ou 
UeWaUd de liYUaiVRQ eQ UaiVRQ d·XQe SUiRUiWp aX fUeW alimeQWaiUe eW QRQ aX[ SURdXiWV de TXiQcailleUie eW aX[ 
matériaux de construction. « C·pWaiW le VeXl lien poXU V·appUoYiVionneU qXand on eVW inVXlaiUe, eW ce lien maUiWime 
était défaillant ». D·abRUd, il cUpe XQ dpS{W PRiQW P VXU l·vle SRXU SallieU leV SURblqmeV 
d·aSSURYiViRQQemeQW eQ maWpUiaX de cRQVWUXcWiRQ. MaiV leV UelaWiRQV cRQWiQXeQW d·rWUe cRQflicWXelleV eW 
il dpcide eQ 2010 de V·pTXiSeU d·XQe baUge SRXU aVVXUeU le WUaQVSRUW de VeV SURSUeV maUchaQdiVeV eW Qe 

                                                 
106 En dehors des rotations à la demande (cf. 3.1.1.1). 
107 La BaUge de BUphaW diVSRVe d·XQ mR\eQ de leYage SRXU dpchaUgeU la maUchaQdiVe diUecWemeQW daQV leV WUacWeXUV 

de WUaQVSRUW de l·vle, TXi eX[ Q·eQ diVSRVeQW SaV. Il Q·eVW dRQc SaV eQYiVageable de dpchaUgeU la maUchaQdiVe SaleWWiVpe 
directement sur le quai, mais uniquement à bord des remorques des tracteurs. Une fois chargés, les tracteurs vont livrer sur 
l·vle aYaQW de UeYeQiU cheUcheU de la maUchaQdiVe aXSUqV de la BaUge, TXi dRiW dRQc adaSWeU VRQ dpchaUgemeQW aX U\Whme dX 
ballet des tracteurs. Or, elle est contraiQWe SaU leV hRUaiUeV de l·pclXVe de PaimSRl, eW il lXi VeUaiW dRQc aUUiYp de Qe SaV aYRiU 
le temps de décharger toute la marchandise sur les remorques de tracteurs avant de devoir retraverser vers le continent.  

Figure 72 ² L·aYiRQ de la FiQiVW·AiU VXUYRle le SRUW dX SWiff j 
Ouessant, où est accosté le Fromveur 2 de la Penn Ar Bed 

(Crédit MG 2016) 
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plus dépendre de la Barge de Bréhat. Cette acquisition lui permet dans un premier temps de maîtriser 
la lRgiVWiTXe eW leV cR�WV de WUaQVSRUW SRXU VeV chaQWieUV, maiV aXVVi daQV XQ deX[iqme WemSV d·RbWeQiU 
d·aXWUeV cRQWUaWV de WUaQVSRUW de maWpUiaX[ SRXU deV WieUV. Il Q·eVW SaV VimSle VelRQ lXi de faiUe YalRiU le 
droit de concurrencer le service public108.  

SXU l·vle, VRQ cRQcXUUeQW Alain Louail réalise le transport par tracteur de nombreuses marchandises 
dpbaUTXpeV SaU la BaUge de BUphaW. DeX[ UaiVRQV l·iQciWeQW j aUUrWeU l·acWiYiWp de WUaQVSRUW de SURdXiWV 
fUaiV j deVWiQaWiRQ deV cRmmeUceV de l·vle eQ jXiQ 2014109. D·XQe SaUW, aX Port-Clos, il existe des 
problèmes de sécurité issus de l·XWiliVaWiRQ cRmmXQe de la cale SaU leV YedeWWeV j SaVVageUV eW la baUge 
de fret (Figure 75). C·eVW XQ lieX accidentogène110. Commune, CCI et département décident la mise en 
Slace d·hRUaiUeV dpcalpV SRXU leV URWaWiRQV de la baUge, afiQ de limiWeU le cURiVemeQW de flX[ de SaVVageUV 
eW de maUchaQdiVeV. Cela imSliTXe deV difficXlWpV d·RUgaQiVaWiRQ SRXU le WUaQVSRUWeXU WeUrestre, dont les 
ValaUipV VRQW cRQWiQeQWaX[ SaU maQTXe de SRVVibiliWp de UecUXWemeQW VXU l·vle. EW alRUV TXe leV hRUaiUeV 
dpcalpV dRiYeQW UpVRXdUe XQ SURblqme WemSRUaiUe, le WemSV d·ampliRUeU l·ampQagemeQW SRUWXaiUe, la 
ViWXaWiRQ SeUdXUe. D·aXWUe SaUW, le transport alimentaire est déficitaire pour Alain Louail contrairement 
j VeV aXWUeV acWiYiWpV, alRUV TX·il imSliTXe beaXcRXS de WemSV eW de cRQWUaiQWeV. Cela le cRQdXiW j aUUrWeU 
ceWWe acWiYiWp. EQ XUgeQce, SRXU VaXYegaUdeU l·acWiYiWp de la VaiVRQ eVWiYale, la commune se tourne alors 
YeUV BUphaW LRgiVWiTXe d·AQWRiQe TaUWaXlW SRXU aVVXUeU la liYUaiVRQ iQVXlaiUe deV SURdXiWV alimeQWaiUeV. 
Celui-ci accepte à deux conditions : TX·il aVVXUe le WUaQVSRUW de ceV maUchaQdiVeV deSXiV le cRQWiQeQW, 
dRQc TX·il eQ aVVXUe à la fois le transport maritime et terrestre ; eW TX·il SXiVVe XWiliVeU XQ aXWUe SRiQW de 
débarquement jugé moins problématique : la gUqYe de l·EgliVe. 

DeSXiV l·pWp 2014, c·eVW dRQc le VeUYice SUiYp TXi aVVXUe l·iQWpgUaliWp dX WUaQVSRUW de fUaiV SRXU l·vle 
de BUphaW, ce TXi SpQaliVe fRUWemeQW le QiYeaX d·acWiYiWp de la BaUge de BUphaW111. AX WRXUQaQW de l·aQQpe 
2015, la fermeture du service public est évoquée, mais il est finalement maintenu avec un effectif salarié 
et un service réduits. Ses rotations annuelles sont passées de 225 en 2013 à 139 en 2015. Une répartition 
de l·acWiYiWp eVW dRQc effecWXpe eQWUe leV deX[ liaiVRQV : d·XQe SaUW l·alimeQWaiUe fUaiV, leV bRiVVRQV, XQe 
partie des déchets (recyclables, bois, encombrants) et le fret pour ses propres activités (matériau de 
construction, quincaillerie) pour Bréhat Logistique. La Barge de Bréhat transporte quant à elle des 

                                                 
108 Il aXUaiW d·abRUd UeoX SaU cRXUUieU XQe interdiction préfectorale de concurrencer la DSP. Pour la contourner, il 

WUaQVSRUWaiW alRUV deV maWpUiaX[ j VRQ SURSUe cRmSWe aYaQW de leV UeYeQdUe VXU l·vle.  
109 Discussion avec Alain Louail en mai 2016 (phase exploratoire de terrain) sur son activité de transport terrestre. 
110 Une fillette a été renversée en juin 2013 par un tracteur en circulation pour le déchargement de la barge (cf. article 

d·OXeVW FUaQce dX 16.06.2013 iQWiWXlp © A Bréhat, une fillette de 7 ans renversée par un tracteur »). 
111 Le transporW de maUchaQdiVeV j deVWiQaWiRQ de l·pSiceUie de l·vle UeSUpVeQWaiW SaU e[emSle TXelTXeV 70 000½ aQQXelV 

pour la barge. 

Figure 73 ² La barge dénommée Île-de-Bréhat, de la compagnie Barge de 
Bréhat, en DSP avec le département  

(Crédit MG 2016) 

Figure 74 ² Bréhat Services, de la compagnie privée du même nom, 
d·AQWRiQe TaUWaXlW  
(Crédit MG 2016) 
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matériaux de construction112, l·pSiceUie Vqche, deV cRliV, leV dp/emmpQagemeQWV, le fiRXl eQ cXYe eW leV 
engins encombrants. La barge a une capacité plus importante et permet dRQc le WUaQVSRUW d·plpmeQWV 
volumineux113. L·pYacXaWiRQ deV dpcheWV mpQageUV de la cRmmXQe UeVWe XQ plpmeQW VRXmiV j la 
cRQcXUUeQce SaU le biaiV d·aSSelV d·RffUeV UpgXlieUV. EQ RXWUe, BUphaW Logistique affrète parfois la barge 
du service public afin de répondre à un excès de demande (15 tours de barge ont ainsi été effectués 
SRXU l·pYacXaWiRQ de gUaYaWV eQ 2016).  

La société Bréhat Logistique Qe SRXYaQW SaV aVVXmeU l·iQWpgUaliWp dX fUeW SRXU la deVVeUte de l·vle, 
le service public doit être maintenu. Mais son arrivée sur le marché a mis à mal la santé financière du 
service public (cf. 3.2.3). Pourtant la « concurrence c·eVW WUqV Vain » VelRQ PaWUick HXeW, maiUe de l·vle, eW cela 
permet une stabilisation des prix, bénéfique tant pour les Bréhatins que pour les récents chantiers de la 
commune (assainissement, déchetterie). De plus, Bréhat Logistique diVSRVe d·XQ aYaQtage concurrentiel 
notable eQ Qe SURSRVaQW TX·XQ iQWeUlRcXWeXU SRXU le WUaQVSRUW maUiWime eW WeUUeVWUe. AQWRiQe TaUWaXlW, 
ainsi que son concurrent terrestre Alain Louail, envisagent tous deux de postuler pour la prochaine 
DSP de desserte de fret. Le contrat actuel court jusque fin 2021. 

{ Complémentarité entre service public et service privé 

Dans les autres îles en situation concurrentielle pour le fret, la concurrence est plus ancienne et 
les compagnies se sont adaptées par une répartition des flux, devenus avec le temps plus importants, et 
XQe VSpcialiVaWiRQ de l·acWiYiWp, TXi SRXUUaiW laiVVeU cURiUe j XQ SaUWage dX maUché.  

Dans les quatre îles du large du Morbihan, les offres du service public et des compagnies privées 
sont complémentaires. La Compagnie Océane cherche à ne transporter que les marchandises 
alimentaires pour laisser le reste du fret aux compagnies privées TMC, Quick & Sea et Marine Energie. 
Au moment du renouvellement du contrat de DSP débutant en 2008, le département instaure en 
maWiqUe de maUchaQdiVeV QRQ SpUiVVableV deV WaUifV diVVXaVifV afiQ d·iQciWeU j XWiliVeU XQ VeUYice SUiYp114. 
Cela permet de dégager de la capacité de transport dans les navires pour la marchandise périssable et 
les véhicules insulaires (Figure 76). C·eVW dRQc le cas pour la liaison Quiberon-Palais, où la marchandise 
transitant par le service public est essentiellement transportée par palette ou par camion. Les matériaux, 
en palette ou en vrac, et les déchets triés sont transportés par TMC ou Quick & Sea, et les hydrocarbures 

                                                 
112 SXU BUphaW, d·aXWUeV eQWUeSUiVeV de BTP e[iVWeQW eQ dehRUV de BUphaW BkWimeQW eW Qe SUpfqUeQW SaV faiUe aSSel j 

leur concurrent pour le transport maritime. 
113 Par exemple la presse à ordures ménagères de 48 tonnes en 2003. 
114 Article du Télégramme du 24 novembre 2007 « Desserte des îles. Ce qui va changer » de Michel Le Hébel.  

Figure 75 ² Piétons et tracteurs se côtoient sur la cale haute de Port-Clos 
TXi eVW j l·XVage j la fRiV deV vedettes de passagers et de la barge de fret.  

(Crédit : La PUeVVe d·AUmoU 2015) 

Figure 76 ² Véhicules sortant du garage du Vindilis, accosté à la cale de 
l·Acadie j PalaiV. 
 (Crédit MG 2017) 
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par Marine Energie. Il aUUiYe j la CRmSagQie OcpaQe d·acceSWeU XQ cRQWUaW eW de le VRXV-traiter, 
notamment auprès de TMC pour les enrobés lors de la réfection des routes insulaires. 

Pour la liaison entre Lorient et Port-Tudy à Groix, la Compagnie Océane assure le transport de 
marchandises plus variées. Elle met en place des rotations spéciales (sans passagers) dédiées aux 
h\dURcaUbXUeV eW aVVXUe l·pYacXaWiRQ deV dpcheWV. EQ effeW, l·RffUe SUiYpe \ eVW eQ 2016 SlXV UpdXiWe. 
LeXUV SRUWV d·aWWache pWaQW SlXV plRigQpV TXe celXi de la Compagnie Océane (Lorient), TMC (Vannes) 
et Quick & Sea (Saint-PhilibeUW) VRQW mRiQV SUpVeQWeV eW Q·aVVXUeQW SaV de URWaWiRQV aXVVi UpgXliqUeV TX·j 
Belle-Île. Leur activité sur Groix dépend davantage des chantiers en cours. 

Pour sa troisième liaison Quiberon-Houat-Hoedic, la Compagnie Océane assure le transport de 
fret alimentaire, de petits colis et de quelques matériaux de construction, mais ne souhaitant pas prévoir 
de rotations spéciales sans passager, elle sous-WUaiWe j QXick & Sea l·aSSURYiViRQQemeQW des îles en 
matières dangereuses (gaz et hydrocarbures notamment)115. C·eVW pgalemeQW ceWWe deUQiqUe TXi aVVXUe le 
transport des pondéreux116 eW l·pYacXaWiRQ de WRXV W\SeV de dpcheWV, aYec aX mRiQV XQe URWaWiRQ 
hebdomadaire.  

A YeX, il \ a XQe SaUWiWiRQ claiUe de l·acWiYiWp eQWUe VeUYice SXblic eW VeUYice SUiYp. Le diUecWeXU de 
la Rpgie, SaUle d·XQe « vraie complémentarité », d·XQ « accord tacite et historique ». Yeu-Continent transporte 
des véhicules particuliers et de la marchandise urgente à bord des catamarans, et davantage de 
marchandises avec le caboteur Insula Oya 2 : fret alimentaire, produits insulaires et de la marée, camions, 
TXelTXeV maWpUiaX[ de cRQVWUXcWiRQ (RXYeUWXUeV, chaUSeQWe«). PajaURla, TXi Qe WUaYeUVe SaV 
TXRWidieQQemeQW, WUaQVSRUWe j l·imSRUW maWpUiaX[ de cRQVWUXcWiRQ, agUpgaWV, maWiqUeV daQgeUeXVeV eW XQ 
SeX d·pSiceUie Vqche eW j l·e[SRUW dpcheWV, pSaYeV de YphicXleV RX bRXeV d·pSXUaWiRQ (Figure 77). Didier 
Rivalin, directeur de Pajarola, évoque une répartition naturelle entre les deux compagnies. Et il se sent 
SeX cRQcXUUeQcp SaU TMC, TXi UemSlace XQ mRiV SaU aQ l·Insula Oya 2 et réalise rarement quelques 
chantiers, car ses navires sont peu adaptés en termes de capacité, comparés au Casam 4117. Pajarola 
UefXVaiW aXSaUaYaQW le WUaQVSRUW d·eQURbpV aX SURfiW de TMC, maiV la cRmSagQie V·eVW deSXiV pTXiSpe 
pour protéger la tôle de la coque lors de ce transport particulier. Enfin, Marine Energie se consacre aux 
h\dURcaUbXUeV eW l·acWiYiWp SUiQciSale d·A2TMi eVW le WUaQVSRUW de SRiVVRQ. Il RSWimiVe Woutefois ses 
rotations en chargeant aussi des marchandises variées au retour. 

                                                 
115 L·Anatife, le SpWURlieU de MaUiQe EQeUgie, Q·eVW SaV adaSWp pour un accostage dans les ports de ces deux îles. 
116 Le Melvan navire de la Compagnie Océane, ne charge pas de big bag dont le poids est supérieur à 800 kg. 
117 Les conteneurs ISO ne peuvent être chargés dans la largeur (7,60m) des sisterships Guédel 3 et Taillefer 3 (Casam 4 

9m), et la capacité de levage de la grue embarquée est limitée.  

Figure 77 ² Opération de déchargement de palettes de tuiles et de sable 
en vrac depuis la cale du Casam 4 de Pajarola. 

(Crédit MG 2016) 



164 / 574 

{ Vive concurrence entre services privés morbihannais 

Si une complémentarité est observée entre service public et service privé, la concurrence est rude 
eQ UeYaQche aX VeiQ de l·RffUe SUiYpe. Le maUchp pYRlXe. AlRUV TXe TMC SURSRVe dX WUaQVSRUW de gURV 
volumes avec deux caboteurs118, la VRcipWp QXick & Sea SURSRVe jXVTX·eQ 2015 dX WUaQVSRUW de SeWiWV 
volumes avec deux barges ostréicoles119. Face j XQe demaQde j laTXelle ceWWe deUQiqUe Q·aUUiYe SaV j 
répondre, un nouveau caboteur est mis en service en 2016, dédié au transport : il V·agiW dX Viga, pouvant 
charger 150 tonnes et avec une surface utile de 160 m² (Figure 78). Selon Mathieu Le Quellec, gérant 
de QXick & Sea, aYec la baiVVe de l·acWivité du bâtiment sur les îles, la demande insulaire en transport 
QpceVViWe daYaQWage XQe caSaciWp de VXUface TXe de YRlXme, eW c·eVW aiQVi TX·il VRXhaiWe Ve SRViWiRQQeU 
VXU le maUchp de la deVVeUWe. DeSXiV l·aUUiYpe dX Viga120, son activité augmente considérablement, et il 
gagne des parts de marché face à son concurrent TMC. En effet, par la petite taille de son navire, il est 
plus réactif aux sollicitations, plus rapide et maniable et ses tarifs sont moins élevés121. La réponse de 
TMC est de se positionner sur un autre créneau de la desserte, en construisant un navire roulier pouvant 
charger cinq camions, le Goulphar, mis en service en 2017122. Cela suit des échanges avec la Compagnie 
Océane pour trouver des synergies. En effet, celle-ci souhaite voir moins de camions à bord de ses 
navires pour réserver plus de capacité pour les véhicules particuliers (un poids-lourd équivaut à au 
moins deux véhicules particuliers). Les acteurs de la desserte de fret des îles du Morbihan semblent 
donc tendre actuellement vers une spécialisation de leurs activités. 

Pour la moitié des îles, les liaisons de fret sont en monopole, pRXU l·aXWUe mRiWip XQe ceUWaiQe 
cRQcXUUeQce e[iVWe. Cela eQgeQdUe XQe SlXUaliWp de l·RffUe, aYec cRmSlpmeQWaUiWp eW VSpcialiVaWiRQ de 
l·acWiYiWp deV cRmSagQieV. La cRQcXUUeQce VXU leV liaiVRQV de SaVVageUV eVW TXaQW j elle VaiVRQnière mais 
plus conflictuelle. 

                                                 
118 Le Taillefer 3 (2004) et le Guédel 3 (2009) ont chacun une capacité de 400 tonnes. 
119 Le Quick Silver (1998) et le Guip (2010) ont une capacité de 75 et 55 tonnes respectivement. 
120 MalgUp l·aUUiYpe dX Viga, la barge Quick Silver Q·eVW SaV YeQdXe maiV cRQVeUYpe SaU QXick & Sea SRXU de 

l·affUqWemeQW, caU MaWhieX Le QXellec Qe VRXhaiWe SaV faciliWeU l·eQWUpe VXU le maUchp d·XQ QRXYeaX cRQcXUUeQW. 
121 Le Viga nécessite un équipage de 2 marins, contre 5 pour les navires de TMC.  
122 FUaQoRiV MRUiceaX eVWime TX·il \ a XQe meilleXUe SaUWiWiRQ de l·acWiYiWp j YeX TX·j Belle-Île. Il souhaiterait postuler 

sur une DSP si elle ne concerne que le fret (il avait retiré le dossier lors du dernier renouvellement, mais sans postuler). 
Investir daQV XQ QRXYeaX QaYiUe eVW VelRQ lXi l·RccaViRQ de mRQWUeU TXe TMC eVW caSable d·aVVXUeU la deVVeUWe de bieQV de 
consommation courante.  

Figure 78 ² Le Viga (Quick & Sea) et le Guédel 3 (TMC) maQ±XYUaQW 
pour sortir de Port-Tudy à Groix.  

(Crédit MG 2016) 
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3.2.2.3 Concurrence entre liaisons de passagers 
LeV cRmSagQieV aVVXUaQW leV liaiVRQV iQVXlaiUeV WRXWe l·aQQpe VRQW eQ ViWXaWiRQ de mRQRSRle la 

majeXUe SaUWie de l·aQQpe. A la belle VaiVRQ, TXaQd la fUpTXeQWaWiRQ aXgmeQWe aYec l·acWiYiWp WRXUiVWiTXe, 
ces compagnies permanentes augmentent leur capacité pour capter ce trafic, en multipliant les rotations. 
Mais elles sont tout de même concurrencées, hormis à Batz, par des compagnies saisonnières, et 
appliquent alors trois types de stratégies concurrentielles. 

{ Entente entre petites compagnies familiales 

LeV SeWiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQeQW de l·Íle-aux-MRiQeV eW l·vle de BaW] VRQW deVVeUYieV SaU deV 
familles de passeurs, exploitant la liaison de longue date. A Batz, il existe une concurrence entre Armor 
Navigation, Armein Excursions et la Compagnie Finistérienne de Transport Maritime (CFTM). 
Auparavant, la concurrence était rude entre les passeurs (Riou et al., 2017) (Encadré 19). Mais 
aXjRXUd·hXi ceV WURiV cRmSagQieV, iVVXeV de la VciVViRQ deV VedeWWeV BlaQcheV, RQW XQ accRUd 
commercial : elles exploitent la ligne Batz-Roscoff de manière concomitante en été afin de répondre à 
la fRUWe demaQde, VRXV XQ TXaWUiqme GIE, leV VedeWWeV de l·vle de BaW]. EQ UeYaQche eQ VaiVRQ cUeXVe, 
elleV alWeUQeQW leXUV SpUiRdeV d·acWiYiWp afiQ de limiWeU leV cR�WV de SURdXcWiRQ iQXWileV. ChaTXe GIE eVW 
géré par deux patrons de navire, soit six gérants en tout. En hiver, chacun exploite la ligne une semaine 
sur six, avec son propre navire. Cet accord tacite est facilité par le fait que tous sont tous issus de la 
même famille. En outre, aucune compagnie saisonnière ne vient les concurrencer. 

A l·Íle-aux-MRiQeV, SlXVieXUV cRmSagQieV SUiYpeV pWaieQW eQ cRQcXUUeQce jXVTX·eQ 1992, daWe R� 
Camille Le Gouguec, Mimi Bellego et Gilbert Thébaud ont décidé de créer ensemble une compagnie 
commune, dénommée Izenah Croisières. Tous sont issus de familles de passeurs îlois (Moingeon, 
2003). AYec leXUV eQfaQWV, ilV cRQWiQXeQW d·e[SlRiWeU cRQjRiQWemeQW VRXV le mrme SaYillRQ la ligQe eQWUe 
Port-BlaQc eW l·Íle-aux-Moines. Néanmoins en été, la concurrence est forte dans le Golfe du Morbihan, 
et la compagnie subit la concurrence notamment de Navix, de Golfe Croisières, des Vedettes Angélus, 
des Vedettes du Golfe, de la Compagnie du Golfe ou du Passeur des Îles. 

{ Offre concurrente sur une même ligne avec des tarifs insulaires 

La compagnie Yeu-Continent assurant le service public est concurrencée depuis 1986 à la belle 
saison (entre fin mars et début novembre en 2018) par des compagnies privées. Depuis 1999, la 
Compagnie Vendéenne (Figure 79) propose des départs à la fois de Fromentine (concurrence sur la 

La concurrence des bateliers de Batz dans les années 1950 

« Au sein de cette grande famille îlienne, il y a eu, 
comme dans chaque famille, des tensions qui ont pu parfois 
rWUe WUqV YiYeV. ElleV QaiVVeQW VRXYeQW de cRQfliWV d·iQWpUrWV. 
Pour les passeurs, le fret-passager est, en été, une manne 
TX·il faXW SaUWageU. OQ cheUche dRQc j aWWiUeU les passagers à 
l·aide de baWeaX[ bieQ eQWUeWeQXV, cRQfRUWableV, facileV 
d·accqV (il V·agiW d·aYRiU la meilleXUe Slace j TXai), UaSideV eWc. 
Dans les années 50, certains bateliers, sur fond de 
coQcXUUeQce eQWUe pTXiSageV, RQW l·idpe d·alleU dpmaUcheU leV 
WRXUiVWeV SRXU BaW]« diUecWemeQW daQV le WUaiQ de MRUlai[ 
à Roscoff ! 

¶¶Il \ a aYaiW deX[ pqXipeV en concXUUence, l·pWp ; c·eVW poXU oa 
qXe j·aXUaiV jamaiV aimp faiUe le mpWieU j ceWWe ppoqXe-là. Ils étaient à 
la sortie de la gare : « VRXV alle] j l·vle de BaW], meVVieXUV-
dames ? » (rires). Ils montaient même dans le train. Un jour, ceux 
dX CoqXe de l·vle pWaienW monWpV danV le WUain j TaXlp, maiV leV aXWUeV 
y étaient depuis Morlaix ! Ah la la ! Ah non ! A cette époque-là, je 
n·aXUaiV paV faiW le mpWieU«·· RRgeU CUpach UacRQWe : ¶¶ Mon 
grand-père maternel a fini sa carrière avec nous en été. Il partait à 5 
heures et demie avec une grosse carriole, il allait à la gare quand le 
train arrivait vers 6 heures, 6 heures un quart : « PRXU l·vle de 
Batz ! ». Des fois, il revenait avec une tonne de valises ! (UiUeV)··. » 

(Source : Île de Batz, marins et bateliers, Riou et Kerisit, 2017) 

Encadré 19 ² La concurrence des années 1950 pour le transport de 
SaVVageUV j l·vle de BaW] 

Figure 79 ² Les deux vedettes de la Compagnie Vendéenne accostées à 
Port-Joinville débarquent leurs passagers  

(Crédit MG 2016) 
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mrme ligQe) eW deV SableV d·OlRQQe (VecRQde ligQe). La liaison publique assure 64% de la fréquentation 
maUiWime j deVWiQaWiRQ de l·vle d·Yeu, mais le trafic de la Compagnie Vendéenne ne cesse de 
progresser123. 

CeWWe cRmSagQie VaiVRQQiqUe eVW SaUWicXliqUe SXiVTX·elle eVW la VeXle UeceQVpe aYec XQe VWUaWpgie 
WaUifaiUe YiVaQW VSpcifiTXemeQW leV vlieQV, TXi bpQpficieQW d·XQ WaUif iVlaiV. YeX eVW aiQVi l·XQiTXe vle R� leV 
habitants empruntent régulièrement les liaisons saisonnières : 8% des passagers de la compagnie sont 
islais en 2015. Elle connaît une fréquentation en hausse et elle concurrence grandement le service public, 
mais elle permet aussi d·abVRUbeU leV SicV d·afflXeQce eVWiYaX[ TXe YeX-Continent ne peut capter, par 
manque de capacité des navires et par contrainte de navigation dans le chenal de Fromentine.  

{ Offre concurrente sur des lignes distinctes en ciblant la clientèle touristique 

Sur les autres îles, la concurrence existe sur des lignes distinctes, avec des services différents, qui 
visent essentiellement les touristes à la journée.  

La Penn Ar Bed est concurrencée sur ses deux liaisons SaU la FiQiVW·MeU, TXi SURSRVe deV 
traversées estivales. A Sein, la concurrence privée est récente, sollicitée par les Sénans eux-mêmes (cf. 
3.3.1.1). AfiQ d·RSWimiVeU le WaX[ de UemSliVVage de VeV QaYiUeV lRUV de rotations à des horaires qui 
aUUaQgeQW SeX leV WRXUiVWeV (dpSaUW d·AXdieUQe j 18h, dpSaUW de SeiQ j 11h), la FiQiVW·MeU SURSRVe l·alleU 
VimSle aX WaUif XQiTXe de 5½ (aX lieX de 19½), ce TXi iQciWe leV vlieQV j YR\ageU aYec ceWWe cRmSagQie 
privée. Sur la ligne Nord, la concurrence est plus ancienne (Encadré 20). La FiQiVW·MeU aVVXUe XQe j 
trois rotations quotidiennes vers Ouessant, ciblant les congés scolaires, les ponts du mois de mai et les 
jours fériés. Elle dessert nettement moins souvent Molène. Les tarifs proposés se situent juste en 
dessous de ceux du service public. En 2009 et 2010, un accord est conclu entre les deux compagnies : 
la Penn Ar Bed affrète le naviUe de la FiQiVW·MeU, c·eVW-à-dire que des rotations sont effectuées avec 
navire et équipage privés, mais les titres de transport sont issus du service public. En échange, la 
compagnie privée touche un loyer. Des tensions viennent cependant rompre cet accord et la desserte 
redevient concurrentielle.  

PRXU leV TXaWUe vleV dX laUge dX MRUbihaQ deVVeUYieV j l·aQQpe SaU la CRmSagQie OcpaQe, la 
situation est moins tendue. A Groix, seule une compagnie privée propose deux traversées quotidiennes 
en juillet et août deSXiV le cRQWiQeQW, eQ SlXV de VeV cURiViqUeV cRmmeQWpeV (EVcal·OXeVW). A Belle-Île, 
la Compagnie Océane estime pourvoir capter toute la fréquentation au départ de Lorient et Quiberon. 

                                                 
123 Etablissement de la société rochelaise croisières Inter-Îles, filiale de la Compagnie Nationale de Navigation, la 

Compagnie Vendéenne transporte 86 620 passagers en 2008 (28% du trafic) et 150 166 en 2015 (36% du trafic).  

La FiQiVW·MeU dpSRVe SlaiQWe cRQWUe la PeQQ AU Bed 

Depuis plusieurs années, déjà, les liaisons entre la 
pointe du Finistère et les îles de Molène et Ouessant sont 
pmaillpeV d·iQcideQWV TXi RSSRVeQW leV deX[ cRmSagQieV 
maritimes assurant le transport, la Penn Ar Bed et la 
FiQiVW·MeU. 

[«] TXelV TXe VRieQW le WemSV eW le QRmbUe de 
passagers, la compagnie doit assurer les liaisons 
quotidiennes avec les îles. On imagine donc facilement que 
la Penn Ar Bed veuille se refaire une santé financière en 
pleine saison touristique, pour compenser les pertes dues au 
VeUYice dpficiWaiUe TX·elle UeQd eQ hiYeU. D·R� Va dpcRQYeQXe 
de YRiU TXe, cRmSagQie SUiYpe [«], la FiQiVW·MeU, iQYRTXaQW 
la libeUWp dX cRmmeUce, Q·aligQe VeV baWeaX[ TX·eQ pWp SRXU 
rafler la manne de la saison touristique. Les diverses 
WeQViRQV V·accXmXlaQW aX fil deV pWpV aYaieQW d·abRUd SRUWp 
VXU l·RccXSaWiRQ deV TXaiV eW VeXl le VaQg-froid des 
commandants avait alors évité le pire.  

CeWWe fRiV, la FiQiVW·MeU eVW allpe SlXV lRiQ eQ 
chaUgeaQW XQ cabiQeW d·aYRcaWV de NaQWeV de SRUWeU SlaiQWe 
contre la Penn Ar Bed devant le tribunal de Nanterre. Elle 
e[SliTXe WRXWefRiV TX·il Qe V·agiW SaV d·XQe SlaiQWe VXU le 
fRQd, maiV d·XQ VimSle diffpUent commercial sur des 
méthodes publicitaires jugées contestables. En gros, la 
FiQiVW·MeU V·iQTXiqWe de ce TXe faiW la PeQQ AU Bed eQ dehRUV 
de la miVViRQ TXi lXi eVW dpYRlXe eW V·iQWeUURge VXU la Upelle 
adaSWaWiRQ de la cRmSagQie face j ceWWe miVViRQ. D·Rù la 
laQciQaQWe TXeVWiRQ d·XQe pYeQWXelle VXUcaSaciWp de la flRWWe 
de la Penn Ar Bed. Menée par le ministère des Transports, 
XQe eQTXrWe d·pYalXaWiRQ deV beVRiQV deV vleV eVW d·ailleXUV 
en cours. Service public contre liberté de commerce : la 
plainte de la FiQiVW·MeU eVW aX c±XU de ce dpbaW TXi Q·eVW SaV 
nouveau. 

Encadré 20 ² Cohabitation conflictuelle en Finistère  
(Source : e[WUaiWV d·Xn aUWicle d·A. Le DXff dX joXUnal Le MaUin dX 12.11.1999) 
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Elle ouvre en saison une nouvelle liaison reliant le port de Sauzon au continent. A Houat et Hoedic, le 
service public estime capter la moitié des flux de passagers estivaux, face à sept compagnies 
saisonnières. La compagnie Océane considère que celles-ci ne constituent pas une véritable concurrence 
SXiVTX·elleV deVVeUYeQW leV vleV aX dpSaUW d·aXWUeV SRUWV, eVVeQWiellemeQW mRUbihaQQaiV124. Il V·agiW deV 
compagnies telles que la Navix, la Compagnie du Golfe, les Vedettes du Golfe, Marine & Loire, les 
Vedettes Angélus, Izenah (qui propose des liaisons saisonnières vers les îles du large en plus de la 
WUaYeUVpe YeUV l·Íle-aux-Moines)125. Le trafic ainsi généré dans les ports insulaires, parfois dense, 
QpceVViWe la UpaliVaWiRQ d·XQ SlaQ d·RccXSaWiRQ deV caleV SaU le dpSaUWemeQW eW leV SRUWV SRXU UpgXleU 
l·accqV aX[ iQfUaVWUXcWXUeV (cf. Figure 93, p192) : le service public est prioritaire par rapport aux 
cRmSagQieV SUiYpeV. C·eVW aXVVi XQe UeVVRXUce SRXU le geVWiRQQaiUe dX SRUW j WUaYeUV la SeUceSWiRQ de 
redevances portuaires126.  

L·vle d·Ai[ eVW pgalemeQW la deVWiQaWiRQ, RX l·eVcale, de QRmbUeX[ cURiVipUiVWeV : CURiViqUeV IQWeU-
Îles, Navipromer (Figure 80), les Croisières Alizés ou les Croisières Fourasines pour les principales. 
AXcXQe Qe deVVeUW l·vle deSXiV la SRiQWe de la FXmpe, maiV deSXiV d·aXWUeV SRUWV chaUeQWaiV, dRQW La 
Rochelle. En revanche, quand les navires de SFA ne passent pas en raison des grandes marées, ce sont 
leV cRQcXUUeQWV TXi SUeQQeQW le UelaiV deSXiV FRXUaV (1,8m de WiUaQW d·eaX cRQWUe 1,25m). Cela aUUiYe XQe 
douzaine de fois en pleine saison. Outre les navires à passagers, il existe également des navires de 
SlaiVaQce j XWiliVaWiRQ cRmmeUciale (NUC) SURSRVaQW deV eVcaleV VXU l·vle (Encadré 21). 

Ce VWaWXW eVW j l·RUigiQe d·XQe ambiance conflictuelle à Bréhat. Autour de Bréhat propose un 
service de bateau-Wa[i (Ta[·Vea), cRmSlpmeQWaiUe deV URWaWiRQV UpgXliqUeV des Vedettes de Bréhat127 dont 
les rotations se terminent autour de 18h en hors saison et 20h en pleine saison estivale. Ses tarifs sont 
bieQ VXSpUieXUV (60½ l·alleU-simSle cRQWUe 10½ l·alleU-retour) et son navire pneumatique plus petit (12 
places contre autour de 200 par vedette). Cependant une journée de grève le 3 août 2015 a été menée 
par les Vedettes de Bréhat 128, dpQRQoaQW l·acWiYiWp d·AXWRXU de BUphaW cRmme de la « concurrence déloyale 
et illégale » selon Didier Corlouer, co-directeur de la compagnie. « Il n y a pas de nuisance, et sans doute peu 
de peUWe j la fin de la VaiVon, maiV c·eVW VXUWoXW paU pUincipe, caU ceWWe acWiYiWp eVW illpgale ª explique Anne-Lise 
Corlouer, présidente de la compagnie, désignant une « uberisation des mers »129. Le conflit entre armateurs 

                                                 
124 Vannes, Port-Navalo, Baden, Locmariaquer, La Trinité-sur-Mer ou encore La Turballe et le Croisic. Seule la 

Navix desservait Belle-Île depuis Quiberon jXVTX·eQ 2014, maiV a deSXiV ceVVp.  
125 Les mêmes compagnies desservent également les deux îles du Golfe du Morbihan, sauf Marine & Loire. 
126 EQ 2016, la NaYi[ V·eVW SaU e[emSle acTXiWWpe de 42 241½ de UedeYaQceV SRUWXaiUeV j la cRmmXQe de PalaiV, SRXU 

les 51 869 passagers embarqués et débarqués (source : capitainerie du Port de Palais). 
127 Egalement concurrencée par Armor Navigation au départ de Perros-Guirec 2 fois par semaine. 
128 La compagnie a tout de même assuré les 5 rotations de service public, au lieu de 24 habituellement en cette saison. 
129 Article du 3.08.2015 de Breizh Info intitulé « Un conflit maritime autour des navigations vers Bréhat ». 

Figure 80 ² LeV SaVVageUV eVWiYaX[ embaUTXeQW j bRUd d·XQ QaYiUe de 
NaYiSURmeU SRXU TXiWWeU l·vle d·Ai[  

(Crédit MG 2016) 

Les Navires de Plaisance à Utilisation Commerciale 

Il V·agiW de QaYiUeV de lRQgXeXU de cRTXe iQfpUieXUe 
ou égale à 24 mètres. Afin de pratiquer une activité 
cRmmeUciale d·embaUTXemeQW de SaVVageUV, XQ QaYiUe de 
plaisance doit être reconnu comme NUC. Alors :  

- Le QaYiUe eVW Slacp VRXV la UeVSRQVabiliWp de l·aUmaWeXU 
ou de son représentant (le capitaine) 

- Il effectue une navigation touristique ou sportive, à 
l·e[clXViRQ de WRXWe e[SlRiWaWiRQ d·XQe ligQe UpgXliqUe.  

- Le nombre de passagers est limité (12 sur les navires à 
moteur, 30 sur les navires à voile, 120 sur les navires à 
voile historiques conçus avant 1965).  

Le NUC doit être approuvé par un centre de sécurité 
des navires qui lui délivre un permis de navigation. 

La réglementation apSlicable Q·eVW SaV celle deV 
navires à passagers, mais celle des navires de plaisance 
cRmSlpWpe d·XQ ceUWaiQ QRmbUe d·e[igeQceV.  

Encadré 21 ² Les navires de plaisance à utilisation commerciale  
(Source : site du Ministère de la Transition écologique et solidaire, consulté en janvier 

2019) 
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et propriétaires de NUC dépasse en réalité le cas bréhatin et concerne tout le littoral français, en raison 
d·iQWeUSUpWaWiRQV diffpUeQWeV de la QRWiRQ d·e[cXUViRQ (aYec RX VaQV eVcale, unicité ou non des lieux 
d·embaUTXemeQW eW de dpbaUTXemeQW). AlRUV TX·XQ NUC SeXW effecWXeU deV e[cXUViRQV, VeXl XQ QaYiUe 
de chaUge SeXW effecWXeU XQ VeUYice de ligQe UpgXliqUe. DaYid AQdUp, le gpUaQW d·AXWRXU de BUphaW (Figure 
81), V·eVW pTXiSp d·XQ Wel QaYiUe eQ 2016 SRXU SURSRVeU eQ WRXWe lpgaliWp XQ VeUYice de Wa[i maUiWime130, 
eQ SlXV dX NUC SRXU leV e[cXUViRQV eQ meU. NpaQmRiQV, le dpSaUWemeQW deV C{WeV d·AUmRU 
aSSUpheQde l·pmeUgeQce d·XQe mXlWiWXde de baWeaX[-taxis, qui pourraient « siphonner » le service public. 
Et Guillaume du Fontenioux, directeur de SFA, explique que malgUp leXUV SeWiWeV caSaciWpV d·emSRUW, 
les NUC représentent une certaine concurrence en raison de leur rapidité : « ils peuvent faire trois rotations 
quand on en fait une ».  

Il coexiste donc pour la desserte des passagers des îles du Ponant des compagnies chaUgpeV d·XQe 
miVViRQ de VeUYice SXblic, SUpVeQWeV WRXWe l·aQQpe, eW deV cRmSagQieV SUiYpeV, SUpVeQWeV eQ VaiVRQ 
estivale. Bien que proposant des services distincts, la concurrence de ces compagnies saisonnières, 
parfois intense, est souvent conflictuelle et sujette à débat.  

3.2.2.4 Débat autour de la concurrence des services publics 

« La problématique de la desserte insulaire [«] réside dans la difficile conciliation entre une forte exigence de 
VeUYice pXblic eW Xne miVe en concXUUence fpUoce poXU le paUWage d·Xn maUchp WoXUiVWiqXe VaiVonnieU en e[panVion 
régulière » (Martinetti, 2012:2). Cette affirmation concerne le cas de la Corse, mais elle pourrait 
V·aSSliTXeU aX[ vleV dX PRQaQW. La deVVeUWe deV vleV a eQ effeW XQe dRXble miVViRQ : d·XQe SaUW, aVVXUeU 
WRXWe l·aQQpe la cRQWiQXiWp WeUUiWRUiale SRXU la SRSXlaWiRQ iQVXlaiUe, SeX QRmbUeXVe ; eW d·aXWUe SaUW, 
permettre à la belle saison la fréquentation touristique, parfois abondante, vers ces territoires insulaires 
attractifs. Les contextes concurrentiels diffèrent selon la nature de la mission de transport : alors que 
de facWR il V·agiW eVVeQWiellemeQW de ViWXaWiRn de monopole pour la liaison permanente, une concurrence 
SaUfRiV UXde pmeUge eQ VaiVRQ WRXUiVWiTXe. L·iQVWaXUaWiRQ d·XQe ViWXaWiRQ cRQcXUUeQWielle pTXilibUpe eVW 
parfois difficile (Bodin, 2004:97). Cet équilibre entre les exigences de service public, de concurrence, 
mais aussi de sécurité, est poursuivi dans les textes de loi.  

                                                 
130 Il a UacheWp le P·WiW JaXQe, QaYiUe aSSaUWeQaQW j la VRcipWp Ta[·vle TXi effecWXaiW le mrme VeUYice jXVTX·eQ 2014.  

Figure 81 ² Un deV QaYiUeV d·AXWRXU de BUphaW SURSRVaQW XQ VeUYice de 
Wa[i eQWUe la SRiQWe de l·AUcRXeVW eW l·vle de BUphaW  

(Source : site Autour de Bréhat) 
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{ Ce que dit la loi 

En termes de droiW de l·UQiRQ EXURSpeQQe, le UqglemeQW eXURSpeQ Q�3577/92 cRQceUQaQW la libUe 
circulation des services dans le cas des transports maritimes est applicable à partir de 1999 pour les îles 
françaises de la côte atlantique. Il libéralise les services maritimes eQ eQcRXUageaQW l·iQWURdXcWiRQ de la 
cRQcXUUeQce j l·pchelle eXURSpeQQe, \ cRmSUiV VXU leV URXWeV de cabRWage iQVXlaiUe. UQ EWaW membUe 
peut conclure un contrat de service public (signé par une compagnie en particulier) ou imposer des 
obligations de service SXblic QRQ diVcUimiQaWRiUeV (V·aSSliTXaQW j WRXV leV aUmaWeXUV TXi VRXhaiWeQW RffUiU 
un service de transport sur la ligne concernée).  

Des bouleversements sur les liaisons étaient attendus à la suite de l·aSSlicaWiRQ de ceWWe lRi 
(Marcadon, 1990). EQ UpaliWp, elle Q·a SaV cRQdXiW j XQe cRQcXUUeQce dpmeVXUpe daQV leV vleV 
européennes, et la CRPM observe que sur les plus petites liaisons telles que celles des îles du Ponant, 
la concurrence est limitée, les résultats des aSSelV d·RffUeV VRQW dpceYaQWV, « conduisant à certains moments 
j l·abVence WoWale de concXUUence oX j deV monopoleV de facWo » (Commission des Îles de la CRPM, 2009). La 
Commission indique que le QiYeaX de cRQcXUUeQce de la deVVeUWe iQVXlaiUe SeXW V·e[SliTXeU j la fRiV SaU 
le QiYeaX de WUafic, SaU leV caUacWpUiVWiTXeV QaWXUelleV eW iQfUaVWUXcWXUelleV aX[TXelleV il faXW V·adaSWeU SRXU 
chaque route maritime insulaire mais aussi par « l·impacW de la Vaisonnalité, en particulier dans les îles avec une 
industrie touristique importante, où les routes [maritimes] qui peuvent facilement accueillir un certain nombre 
d·oppUaWeXUV pendanW la VaiVon UelaWiYemenW coXUWe, peXYenW difficilemenW le faiUe hoUV VaiVon, ce qXi n·eVW paV pUopice 
j Xn concXUUence pqXilibUpe WoXW aX long de l·annpe » (ibid.). 

EQ WeUmeV de dURiW iQWeUQe, leV SURSRV dX CRQVeil d·EWaW V\QWhpWiVeQW la ViWXaWiRQ, eQ VRXligQaQW 
« d·Xne paUW, qXe leV inWpUrWV de la collecWiYiWp deYUaienW pUpYaloir sur les intérêts particuliers des opérateurs individuels, 
d·aXWUe paUW, qX·il n·\ a paV lieX d·pcaUWeU l·applicaWion dX dUoiW de la concXUUence aX VeXl moWif qXe l·on Ve WUoXYe en 
pUpVence d·Xn oppUaWeXU pXblic eW, enfin, qX·il \ a en UeYanche lieX d·\ dpUogeU Vi Xne finaliWp d·inWpUrW gpnpUal ² 
l·accompliVVemenW d·Xne miVVion de VeUYice pXblic oX de VeUYice d·inWpUrW pconomiqXe gpnpUal ² est compromise »131.  

Les services publics sont soumis à davantage de contraintes que les entreprises privées qui les 
concurrencent : égalité, continuité et adaptation constante du service public. Ces contraintes 
supplémentaires peuvent justifier des dérogations aux règles de la concurrence (Bodin, 2004). De plus, 
la loi LOTI prévoit que les collectivités peuvent soumettre les entreprises privées à autorisation pour 
protéger leurs services de transport en commun. Cependant, une raison limite la possibilité de 

                                                 
131 RaSSRUW SXblic 1999 dX CRQVeil d·EWaW iQWiWXlp © L·iQWpUrW gpQpUal ª, EWXdeV eW dRcXmeQWV dX CRQVeil d·EWaW, La 

Documentation française. 
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dérogations au droit de la concurrence pour la desserte des îles. Si la loi LOTI reconnaît en effet un 
droit au transport aux « catégories sociales défavorisées, notamment celles des parties insulaires et des régions 
loinWaineV oX d·accqV difficile dX WeUUiWoiUe naWional », elle Q·pYRTXe SaV le WUaQVSRUW maUiWime daQV leV mRdeV 
de transport. Selon une compagnie, elle Q·eVW pas appliquée au monde maritime car le droit de la mer 
VWiSXleUaiW TX·il V·agiW d·XQ eVSace libUe. EQ UpaliWp, leV WUajeWV deV liaiVRQV iQVXlaiUeV, Ve ViWXaQW eQ eaX[ 
territoriales, ne sont pas strictement sur le domaine public maritime (hormis les ports de ces liaisons), 
ce deUQieU Q·iQclXaQW SaV eQ meU la cRlRQQe d·eaX eW Va VXUface, maiV le VRl eW le VRXV-sol132. 
L·admiQiVWUaWiRQ Qe pourrait dRQc SaV RSpUeU de la mrme maQiqUe. C·eVW SRXUTXRi leV cRmSagQieV de 
service public du transport maritime ne peuvent pas, contrairement aux réseaux de transport urbain par 
e[emSle, RSpUeU daQV deV ViWXaWiRQV mRQRSRliVWiTXeV. L·aXWRUiWp cRmSpWeQWe Qe SeXW emSrcheU 
l·pmeUgeQce de la cRQcXUUeQce, mrme VaiVRQQiqUe. La cRmSagQie PeQQ AU Bed eVWime TXe le WUaQVport 
maUiWime a pWp RmiV de la lRi LOTI, eW TX·il Q·\ a SaV de YRlRQWp de l·aSSliTXeU daQV ce VecWeXU. Le VXjeW 
est systématiquement évoqué par les élus lors du comité consultatif (cf. 3.3.1.1) de la compagnie, et le 
département a confié une étude aXSUqV d·XQ cabiQeW d·aYRcaWV VXU ceWWe TXeVWiRQ133. De plus, il est 
observé que les instances de justice sont de plus en plus exigeantes en matière de respect du droit de la 
concurrence pour les opérateurs publics. Ainsi, la desserte des îles est soumise au droit de la 
cRQcXUUeQce, elle Qe SeXW SaV V·\ VRXVWUaiUe WRWalemeQW maiV deV aWWpQXaWiRQV sont envisageables et 
jXVWifiableV SaU la miVViRQ d·iQWpUrW gpQpUal TX·elle aVVXUe (Bodin, 2004). Par exemple, la compagnie 
e[SlRiWaQW le VeUYice SXblic eVW SUiRUiWaiUe SRXU l·accqV aX[ iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV, VaQV TXe cela Qe 
constitue une entrave à la concurrence. 

L·iQWpUrW diYeUge eQWUe leV aXWRUiWpV dplpgaQWeV eW leV cRmSagQieV dplpgaWaiUeV d·XQe SaUW, eW leV 
acWeXUV pcRQRmiTXeV iQVXlaiUeV d·aXWUe SaUW. AlRUV TXe SRXU ceV deUQieUV, la cRQcXUUeQce eVW YXe cRmme 
gpQpUaQW de l·acWiYiWp eW maiQWeQaQW deV WaUifV UaiVRQQableV, elle eVW SeUoXe SaU leV SUemieUV cRmme XQe 
menace de la rentabilité économique de la desserte.  

{ En faveur de la concurrence 

Les systèmes de WUaQVSRUW V·iQVcUiYaQW daQV le SUiQciSe de cRQWiQXiWp WeUUiWRUiale SRVeQW la TXeVWiRQ 
de la compatibilité des financements publics des liaisons avec le droit de la concurrence. Des 
contentieux sont conclus en faveur de la concurrence. Ainsi, la France a été condamnée par la cour de 

                                                 
132 Article L-211-4 du code général de la propriété des personnes publiques et (Bécet et al., 2004). 
133 SelRQ le dpSaUWemeQW, il eQ UeVVRUW TX·il Q·eVW SaV SRVVible de meWWUe eQ Slace XQe iQWeUdicWiRQ d·exploitation des 

ligQeV SaU deV cRmSagQieV SUiYpeV. Cela VeUaiW lpgalemeQW aWWaTXable. Il Q·eVW SaV e[clX de dpfiQiU deV RbligaWiRQV de VeUYice 
public (OSP), mais elles ne doivent pas être trop restrictives pour empêcher la concurrence. 
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jXVWice de l·UQiRQ EXURSpeQQe j UecRXYUeU leV aideV illpgaleV YeUVpeV eQ SpUiRde eVWiYale j la cRmSagQie 
SNCM. CRQceUQaQW l·vle d·YeX, il y a eu litige entre la Régie et la compagnie saisonnière des Vedettes 
Inter-ÍleV VeQdpeQQeV (aXjRXUd·hXi diVSaUXe), TXi accXVaiW le VeUYice SXblic d·abXVeU de Va SRViWiRQ 
dominante, de proposer des prestations à des tarifs inférieurs à leurs prix de revient, de lui refuser 
l·accqV aX[ gaUeV maUiWimeV eW d·eQWUaYeU VRQ accqV aX[ iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV. LeV iQVWaQceV de 
justice ont considéré que « l·acWiYiWp de liaiVonV UapideV e[eUcpe paU la Rpgie en ppUiode WoXUiVWiqXe, bien qXe 
V·inVcUiYanW danV le cadre de sa mission générale de transport maritime, ne relevait pas stricto sensu de sa mission de 
VeUYice pXblic de conWinXiWp WeUUiWoUiale enWUe l·vle d·YeX eW le conWinenW » et que « la pUpVence d·Xne concXUUence VXU Xn 
VegmenW de l·acWiYiWp de VeUYice pXblic jXVWifie l·applicaWion dX dUoiW commXn de la concXUUence »134. Depuis la Régie 
est vigilante : le CDOSP eQWUe la Rpgie eW le dpSaUWemeQW SUpciVe bieQ TXe l·acWiYiWp de la cRmSagQie 
cRUUeVSRQd j XQ VeUYice SXblic de baVe WRXWe l·aQQpe, cRmSeQVp SaU le département (deux allers-retours 
quotidiens pour le transport des passagers et des véhicules insulaires, et au moins un aller-retour par 
jRXU RXYUable SRXU le WUaQVSRUW de maUchaQdiVeV eW deV aXWUeV YphicXleV) eW d·XQ VeUYice SXblic 
complémentaire en période concurrentielle (rotations supplémentaires pour absorber la demande 
WRXUiVWiTXe), TXi lXi Q·eVW SaV cRmSeQVp SaU le dpSaUWemeQW. CeWWe diVWiQcWiRQ d·acWiYiWp SUpYieQW WRXWe 
accusation des compagnies saisonnières concurrentes. La continuité territoriale « implique ainsi de trouver 
un subtil équilibre entre nécessités des habitants des territoires isolés durant les périodes de faible fréquentation et 
UeVpecW dX dUoiW de la concXUUence dXUanW leV ppUiodeV d·afflX[ de WoXUiVWeV » (Lavaine, 2018:4). 

AfiQ d·pYiWeU WRXW cRQWeQWieX[, des mesures ont été prises en faveur de la concurrence dans le 
MRUbihaQ R� le dpSaUWemeQW V·est adapté à la concurrence sur le secteur du fret. En effet, selon le 
directeur de TMC, la continuité territoriale ne concerne que les biens de première nécessité, et ainsi la 
Compagnie Océane sort dX cadUe eQ SURSRVaQW le WUaQVSRUW d·aXWUeV maUchaQdiVeV j deV WaUifV 
relativement bas. Pour le dernier contrat de DSP en 2015, il y a donc eu augmentation tarifaire et 
suppression des avantages insulaires sur le transport de fret pour tendre vers une harmonisation des 
tarifs entre offres publique et privée, et ce afin de ne pas concurrencer déloyalement cette dernière. 
Réciproquement, Fabien Dulon, directeur de la Régie, explique que le service public avec sa tarification 
permet de « maintenir une sorte de concurrence pour assurer des prix raisonnables du privé ». Sur le secteur du 
transport de déchets, le monopole de la compagnie Pajarola est dénoncé par Bruno Nourry, maire de 
l·vle d·YeX, TXi VRXligQe leV SUi[ deX[ fRiV SlXV pleYpV TXe daQV le MRUbihaQ R� la cRQcXUUeQce e[iVWe sur 
ce type de fret135. Ainsi, la coexistence du privé et du public assure la cohérence de la tarification. 

                                                 
134 CRXU d·aSSel de Paris, 20 décembre 2012, n°2011/05667, société Vedettes Inter-Îles Vendéennes. 
135 La commune paie ainsi plus de 700 000½ SRXU l·pYacXaWiRQ de VeV dpcheWV. La cRmSaUaiVRQ aYec Belle-Île, de taille 

Vemblable, Q·eVW SaV SRVVible SXiVTXe ceWWe deUQiqUe Q·pYacXe TXe VeV dpcheWV YalRUiVableV, eW SaV leV RUdXUeV mpQagqUeV. 
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Les commerçants insulaires accueillent avec bienveillance les compagnies saisonnières, qui 
faYRUiVeQW leXU acWiYiWp (cf. l·e[emSle d·acWiRQ meQpe SaU XQe aVVRciaWiRQ VpQaQe j la VecWiRQ 3.3.1.1). 
Les communes, bien que vigilantes quant au maintien du service public, peuvent aussi voir la 
concurrence comme salvatrice : « La barge Le Quellec [ndlr : de la société Quick & Sea] dépanne énormément. 
HeXUeXVemenW qX·on l·a ! »136 (Figure 82). De plus, la présence de compagnies concurrentes, saisonnières 
ou non, est source de recettes financières pour les gestionnaires portuaires. A Aix, il existe une 
convention entre le départemeQW eW leV cURiVipUiVWeV, TXi lXi YeUVeQW XQe SaUW de leXUV chiffUeV d·affaiUeV 
UpaliVpV VXU leV WUajeWV j deVWiQaWiRQ de l·vle d·Ai[. C·eVW XQ mR\eQ de fiQaQceU leV WUaYaX[, TXi VeUYeQW 
aussi à la liaison régulière du service public. 

Enfin, bien que la concurrence puisse être regardée comme empiétant sur le service public, elle 
est nécessaire et souhaitée par les autorités délégantes lors des procédures de délégation par appel 
d·RffUe, SRXU faYRUiVeU leXU caSaciWp de QpgRciaWiRQ. « La situation la plus difficile concerne les îles où le 
manqXe de concXUUence impliqXe Xn oppUaWeXU XniqXe, j VaYoiU l·oppUaWeXU hiVWoUiqXe, qXi peXW aloUV impoVeU VeV 
pUopUeV condiWionV. Cela peXW enWUavneU deV co�WV bien plXV pleYpV poXU deV aXWoUiWpV pXbliqXeV qXi n·onW aXcXne 
alternative » (Commission des Îles de la CRPM, 2009). Le rapport de la Commission évoque les cas des 
vleV VcaQdiQaYeV de BRUQhRlm eW de GRWlaQd, dRQW leV aSSelV d·RffUe, cRmme pour les îles finistériennes 
RX mRUbihaQQaiVeV, Qe UecXeilleQW SaV d·RffUeV cRQcXUUeQWeV.  

{ A l·enconWUe de la concXUUence 

D·aXWUeV UemaUTXeV eW aUgXmeQWV YRQW j l·eQcRQWUe de la cRQcXUUeQce SRXU la deVVeUWe iQVXlaiUe, 
en raison de ses impacts négatifs sur le service public, surtout par les compagnies saisonnières. Il y a 
près de 30 ans, Jacques Marcadon (1990) SUpdiVaiW TXe VXiWe j l·aSSlication de la loi européenne sur la 
concurrence, la notion de rentabilité allait se substituer à la notion de service public. De fait, on observe 
TXe le mRde de geVWiRQ eVW SaVVp SRXU SlXVieXUV liaiVRQV d·XQe geVWiRQ diUecWe j XQe geVWiRQ dplpgXpe, 
avec une compagnie privée en tant que délégataire, en quête de rentabilité. Une analyse comparative 
hiVWRUiTXe de la cRQViVWaQce de VeUYice SeUmeWWUaiW d·affiUmeU Vi le VeUYice UeQdX aX SXblic eQ a SkWi137. 

LeV cRmmXQeV SaUWageQW ceWWe cUaiQWe de la cRQcXUUeQce, TXi UiVTXe d·affecWeU le VeUYice SXblic. 
AlaiQ BXUQeW, maiUe de l·vle d·Ai[, Ve diW aWWeQWif j la cRQcXUUeQce deV cURiVipUiVWeV SRXU la deVVeUWe 
permanente : « La commune est toujours vigilante à faire en VoUWe qXe ceWWe concXUUence n·affaibliVVe paV la ligne 

                                                 
136 La Maire de Houat le 14 décembre 2016. 
137 NRXV aYRQV UpaliVp l·aQal\Ve de la cRQViVWaQce de VeUYice (chaSiWUe 5) SRXU l·aQQpe 2016, maiV Qe diVSRVRQV SaV de 

dRQQpeV hiVWRUiTXeV. Si la WeQdaQce eVW j l·accURiVVemeQW deV URWaWiRQV, il faXdUaiW WRXWefRiV pWXdieU l·pYRlXWiRQ Warifaire. 

Figure 82 ² Mathieu Le Quellec en train de charger un engin de chantier 
à bord de sa barge Le Viga à Hoedic  

(Crédit MG 2016) 

Figure 83 ² UQ QaYiUe de la FiQiVW·MeU aUUiYaQW aX SRUW dX SWiff j 
Ouessant pour embarquer des passagers après avoir quitté son mouillage 

(Crédit MG 2016) 
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régulière »138. Dans le Finistère, les relations sont conflictuelles entre la PeQQ AU Bed eW la FiQiVW·MeU 
(Figure 83), cette dernière pouvant être mal perçue par les îliens. Le maiUe d·OXeVVaQW eVWime TX·elle eVW 
« nXiVible. Elle n·eVW paV lj poXU le dpYeloppemenW local ». La cRmmXQe eVW d·ailleXUV eQ cRQWeQWieX[ aYec la 
FiQiVW·MeU TXi UefXVe d·aSSliTXeU la UedeYaQce dpcheWV, Wa[e aSSliTXpe VXU le billeW (1,5½ SaU SaVVageU) eW 
mise en place par la commune SRXU fiQaQceU l·pYacXaWiRQ deV dpcheWV, gpQpUpV eQ SaUWie SaU le WRXUiVme. 
L·plX VRXhaiWeUaiW TXe le département prenne des mesures pour limiter cette concurrence, par exemple 
avec un système de taxe portuaire départementale. Sur la ligne Sud, les avis sont partagés. La 
concurrence est jugée positive et pratique avec des rotations supplémentaires et des tarifs intéressants. 
Elle est ressentie comme bénéfique pour l·pcRQRmie de l·vle eQ faYRUiVaQW la fUpTXeQWaWiRQ WRXUiVWiTXe, 
maiV elle eVW QpfaVWe SRXU le VeUYice SXblic. Lj aXVVi, la FiQiVW·MeU Q·aSSliTXe SaV diUecWemeQW la Wa[e VXU 
leV RUdXUeV mpQagqUeV VXU leV WiWUeV de WUaQVSRUW, maiV elle V·acTXiWWe WRXWefRiV d·XQe SaUWiciSaWiRQ 
financière à ces frais auprès de la commune. Une manière de compenser les externalités négatives. 

De SlXV, l·acWiYiWp de ceV cRmSagQieV eVW dpcUipe, caU leV cRQdiWiRQV d·e[cXUViRQV RQW SeX d·imSacW 
SRXU l·vle. PhiliSSe Le BpUigRW, maiUe de l·Íle-aux-Moines, souligne ainsi que « les excursionnistes, 
noWammenW ceX[ qXi fonW Xn WoXU danV le Golfe eW n·onW qXe peX de WempV VXU l·vle, n·oVenW paV monWeU jXVqX·aX boXUg 
eW UeVWenW aX poUW de peXU d·rWUe en UeWaUd eW de loXpeU le baWeaX ! ». Cela limite les effets économiques sur 
l·acWiYiWp iQVXlaiUe.  

MaiV le SURblqme majeXU de la cRQcXUUeQce eVW d·RUdUe SpcXQiaiUe. EQ effeW, leV cRmSagQieV 
saisonnières viennent « écrémer le trafic le plus substantiel de la pleine saison touristique », ce qui limite les 
SRVVibiliWpV dX VeUYice SXblic de cRmSeQVeU l·acWiYiWp UpdXiWe de l·hiYeU. DaQV XQ UaSSRUW VXU la ViWXaWiRQ 
concurrentielle et ses effets sur la desserte des îles du Finistère, la limitation de la concurrence est 
SUpcRQiVpe caU c·eVW XQ « problème majeur » pour tous les départements qui doivent affronter « l·apparition 
d·Xne offUe Vaisonnière supplémentaire dont ils ne maîtrisent ni les dimensions ni les prix et qui vient aggraver le 
dpficiW d·e[ploiWaWion VWUXcWXUel de leur délégataire » (Claret de Fleurieu, 2000:41). La manne touristique 
estivale, en partie captée par les compagnies saisonnières, permet pourtant de trouver un équilibre 
financier et de limiter le déficit souvent observé pour le service public de desserte insulaire (cf. 
prochaine section 3.2.3). L·iQTXipWXde deV VeUYiceV de l·EWaW eVW SaUWagpe SaU leV cRmSagQieV aVVXUaQW le 
VeUYice SXblic. SelRQ le dpSaUWemeQW deV C{WeV d·AUmRU, XQe deV UaiVRQV TXi aurait incité les Vedettes 
de Bréhat de contracter une DSP, pourtant sans coQWUibXWiRQ fiQaQciqUe, eVW l·eVSRiU, SRXUWaQW iQfRQdp 
puisque la DSP ne peut assurer le monopole, que cela protégerait la compagnie de la concurrence. 

QXelTXeV cRQclXViRQV SeXYeQW rWUe WiUpeV. D·abRUd, VeXleV leV SeWiWeV vleV SURcheV VRQW deVVeUYieV 
iQWpgUalemeQW SaU XQ VeUYice SUiYp. AilleXUV, leV cR�WV d·e[SlRiWaWiRQ VembleQW WURS pleYpV SRXU XQ acWeXU 

                                                 
138 AlaiQ BXUQeW, maiUe d·Ai[, le 26 VeSWembUe 2016. 
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privé non soutenu et le service devient alors public. LRUVTX·il \ a cRQcXUUeQce, la UpSaUWiWiRQ dX maUchp 
de transport de fret est claire : le service public assume le transport de produits courants, frais et 
alimentaires, et le service privé se charge du transport de biens lourds, encombrants ou spécifiques, 
cRmme leV bieQV de cRQVWUXcWiRQ eW leV maWiqUeV daQgeUeXVeV. BUphaW faiW figXUe d·e[ceSWiRQ SXiVTXe 
c·eVW le VeUYice SUiYp de fUeW TXi aVVXUe le WUaQVSRUW fUaiV eW le VeUYice SXblic TXi gqUe le WUaQVSRUW de ce 
que le privé ne peut prendre en charge. DaQV l·iQWpUrW de l·XVageU, il aSSaUavW aX fiQal TX·XQe cRQcXUUeQce 
SeXW rWUe YeUWXeXVe SRXU la deVVeUWe de fUeW, eQ UpgXlaQW l·acWiYiWp eW la WaUificaWiRQ. EQ UeYaQche, XQe 
concurrence saisonnière sur une même ligne maritime pour la desserte de passagers peut mettre à mal 
l·pTXilibUe pcRQRmiTXe deV cRmSagQieV aVVXUaQW le VeUYice SXblic. 

3.2.3 L͛enjeƵ financier : entre rentabilité privée et contribution publique 
La desserte insulaire est un enjeu financier pour ses usagers mais aussi pour ses gestionnaires. 

L·eQVemble du dispositif permettant cette desserte, qui sera présenté en détail dans la partie III, 
représente un coût qui est couvert, intégralement ou partiellement, par une combinaison variable de 
UeceWWeV d·e[SlRiWaWiRQ eW, le caV pchpaQW, de VXbVideV SXblics. Quel est le coût de la desserte, pour la 
compagnie et la collectivité, et peut-elle être rentable ? 

Le SlXV VRXYeQW, Vi l·e[SlRiWaWiRQ d·XQe liaiVRQ iQVXlaiUe eVW UeQWable, XQ acWeXU SUiYp eQ SUeQd 
l·iQiWiaWiYe j VRQ cRmSWe. MaiV eQ l·abVeQce d·XQe Welle initiative, la collectivité doit assurer la liaison 
iQVXlaiUe. OQ SeXW V·aWWeQdUe j ce TXe l·e[SlRiWaWiRQ deV liaiVRQV SUiYpeV VRiW fiQaQciqUemeQW VaWiVfaiVaQWe, 
eW aX cRQWUaiUe TXe celle deV liaiVRQV QpceVViWaQW l·acWiRQ SXbliTXe Qe le VRiW SaV. EQ Upalité, la situation 
fiQaQciqUe deV liaiVRQV eVW SlXV cRmSle[e. Il cRQYieQW d·abRUdeU daQV XQ SUemieU WemSV la YaUiabiliWp de 
la rentabilité des compagnies, que la liaison soit privée ou publique (3.2.3.1), aYaQW d·aQal\VeU daQV XQ 
VecRQd WemSV le QiYeaX d·imSlicaWiRQ bXdgpWaiUe deV iQVWiWXWiRQV (3.2.3.2). 

3.2.3.1 La variabilité de la rentabilité des compagnies assurant la desserte 
L·e[SlRiWaWiRQ deV liaiVRQV iQVXlaiUeV SaU leV cRmSagQieV SeUmaQeQWeV UecRXYUe XQe dRXble 

activité : celle dX WUaQVSRUW WRXWe l·aQQpe deV iQVXlaiUeV eW deV maUchaQdiVeV, maiV aXVVi celle deV YiViWeXUs, 
marquée par la saisonnalité. CeWWe diVWiQcWiRQ de l·acWiYiWp eVW cUXciale SRXU aSSUpheQdeU leV eQjeX[ de 
rentabilité des compagnies. 
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Les données dont nous disposons sont lacunaires, surtout pour les liaisons privées. En effet, les 
compagnies privées ayant accepté de nous rencontrer restent discrètes sur le sujet et partagent rarement 
leXUV UpVXlWaWV fiQaQcieUV. UQe cRmSagQie eQ dplpgaWiRQ V·eVW pgalemeQW aYpUpe VecUqWe. CeSeQdaQW, leV 
eQWUeWieQV RQW SeUmiV d·RbWeQiU deV iQdiceV eW leV dRQQpeV VRQW acceVVibleV SaU les départements en cas 
de gestion directe ou déléguée. 

{ DeV UpVXlWaWV danV l·enVemble poViWifV poXU leV compagnieV VXU leV liaiVonV pUiYpeV 

Il Vemble lRgiTXe de SUpVXmeU TX·XQe cRmSagQie SUiYpe, TXi e[SlRiWe XQe liaiVRQ eQ mRQRSRle 
hors délégation, obtienW deV UpVXlWaWV SRViWifV, SXiVTX·elle SRXUUaiW aXWUemeQW aUUrWeU l·e[SlRiWaWiRQ de la 
liaiVRQ RX VRlliciWeU l·aXWRUiWp cRmSpWeQWe SRXU la miVe eQ Slace d·XQe dplpgaWiRQ, j laTXelle elle SRXUUaiW 
caQdidaWeU. SelRQ ceWWe lRgiTXe, leV YedeWWeV de l·vle de BaW], de l·Íle-aux-MRiQeV eW l·pWabliVVemeQW 
Pajarola seraient ainsi bénéficiaires. 

CeSeQdaQW, leV eQWUeWieQV UpYqleQW TXe leXU acWiYiWp Q·eVW SaV WRXjRXUV UeQWable. DeX[ diUecWeXUV 
de cRmSagQieV WpmRigQeQW dX dpficiW d·XQe SaUWie de leXU acWiYiWp. AQWRiQe Tartault de Bréhat 
Logistique, explique que son activité est « déficitaire mais permet aux autres filiales de la société de mieux 
fonctionner. Ça représente Xn co�W maiV aX final c·eVW Xn gain de UenWabiliWp gpnpUale poXU l·enWUepUiVe »139. De même 
François Moriceau de TMC affirme : « ToXWe l·annpe, on V·engage j aVVXUeU Xn VeUYice [«] On assure des 
rotations qui ne sont pas rentables pour assurer des lignes régulières pour la fidélité envers le client ». Ses navires 
assurent en 2016 trois liaisons hebdomadaires vers Belle-Íle, TXel TXe VRiW le QiYeaX Upel de l·acWiYiWp. 
Mais le maintien de ces activités privées révèle une rentabilité globale jugée satisfaisante par les 
compagnies. 

{ Des résultats plus mitigés pour les compagnies sur les liaisons publiques  

RaSSelRQV TX·XQe cRmSagQie aVVXUaQW XQ VeUYice SXblic de deVVeUWe eQ dplpgaWiRQ, malgUp l·aide 
SXbliTXe, e[SlRiWe la liaiVRQ j VeV UiVTXeV eW SpUilV. Elle SeUoRiW XQe cRmSeQVaWiRQ de l·aXWRUiWp dplpgaQWe, 
prévue contractuellement. Son niveau UpVXlWe d·eVWimaWiRQV d·acWiYiWp SaU la cRmSagQie140 eW d·XQe ShaVe 
de négociation entre les deux parties. EQ effeW, il V·agiW SRXU la cRmSagQie d·pTXilibUeU le cXmXl deV 
chaUgeV d·e[SlRiWaWiRQ SUpYiViRQQelleV eW le UpVXlWaW d·e[SlRiWaWiRQ VRXhaiWp d·XQe Sart avec le cumul des 

                                                 
139 Il illXVWUe VRQ SURSRV SaU l·aSSURYiViRQQemeQW eQ agUpgaWV, WURiV fRiV mRiQV cheU aYec Va baUge caU il SeXW acheWeU 

eQ YUac, alRUV TX·aYec la BaUge de BUphaW, leV agUpgaWV dRiYeQW rWUe cRQdiWiRQnés en big bag, ce qui implique un surcoût. 
140 La compagnie, en cas de multiples candidatures, a intérêt pour remporter le contrat de DSP à minimiser la 

contribution financière du département requise pour son fonctionnement, et peut donc avoir tendance à suUeVWimeU l·acWiYiWp. 
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UeceWWeV d·e[SlRiWaWiRQ SUpYiViRQQelleV eW le mRQWaQW de la cRQWUibXWiRQ d·aXWUe SaUW (Encadré 22). En 
cas de fréquentation inférieure (UeceWWeV d·e[SlRiWaWiRQ UpelleV iQfpUieXUeV aX[ SUpYiViRQQelleV) et/ou de 
coûts supérieurs (chaUgeV d·e[SlRiWaWiRQ UpelleV VXSpUieXUeV aX[ SUpYiViRQQelleV), le résultat 
d·e[SlRiWaWiRQ VeUa iQfpUieXU aX[ SUpYiViRQV (mRiQdUe, QXl YRiUe QpgaWif). Dans le cas inverse 
(fréquentation supérieure aux prévisions et charges inférieures), alors l·e[SlRiWaQW RbWieQW XQ résultat 
d·e[SlRiWaWiRQ Upel SlXV imSRUWaQW TXe le SUpYisionnel. 

La situation des compagnies privées assurant un service public est variable, avec des compagnies 
aX[ UpVXlWaWV e[cpdeQWaiUeV, eW d·aXWUeV cRQQaiVVaQW XQ dpficiW chURQiTXe. 

L·e[cpdeQW deV cRmSagQieV dplpgaWaiUeV VRXlqYe deX[ iQWeUURgaWiRQV. La SUemière est le montant 
de ceW e[cpdeQW. S·agiVVaQW de VeUYice SXblic, ceUWaiQV jXgeQW iQcRQYeQable TX·il VRiW WURS pleYp. UQ plX 
iQVXlaiUe dpclaUe TX·« il ne faXW paV qXe la compagnie peUde de l·aUgenW, maiV il ne faXW paV non plXV qX·elle Ve 
goinfre ».  

La deX[iqme iQWeUURgaWiRQ lipe j l·e[cpdeQW deV cRmSagQieV dplpgaWaiUeV eVW VRQ XVage. Il eVW 
parfois convenu contractuellement que les recettes, ou le résultat excédentaire, au-delj d·XQ ceUWaiQ 
niveau, doivent être répartis entre délégataire et délégant. La Société Fouras-Aix reverse une redevance 
d·affeUmage de 4% de VRQ chiffUe d·affaiUeV aX dpSaUWemeQW, TXel TXe VRiW le UpVXlWaW d·e[SlRiWaWiRQ. EQ 
2014, cette redevance était de 68 000½. Cela faiW en quelque sorte office de loyer pour les biens 
départementaux prêtés au délégataire (navires et gare maritime de Fouras). Transdev, exploitant la 
Compagnie Océane, partage une partie des recettes réelles et les réalloue à la desserte quand celles-ci 
sont supérieures de 4% aux prévisions (Encadré 23). C·eVW le caV deSXiV 2016, aYec le deUQieU cRQWUaW 
de DSP (2015-2020), qui vise clairement à renouer avec les résultats positifs141. Ainsi en 2017, ce système 
a permis quelques baisses de tarif sur les liaisons. Enfin, la Sarl Transport de Fret fait également partie 
des délégataires bénéficiaires. Ses statuts stipulent que les bénéfices distribuables sont en partie affectés 
sur l·e[eUcice VXiYaQW, WaQdiV TXe le VXUSlXV, V·il en existe, est attribué sous forme de dividende aux 
aVVRcipV. C·eVW XQ SRiQW TXi faiW dpbaW VXU l·vle de BaW], SXiVTX·XQe part de ce bénéfice provient de la 
contribution publique départementale142.  

Ailleurs, les liaisons de la desserte publique connaissent couramment des résultats déficitaires. 
Cela est déjà constaté il y a 30 ans : « Du fait des normes européennes, du régime social du marin, en fonction de 
la qualité du service offert (service saisonnier qui écrème le trafic lucratif, service continu qui absorbe la morte saison) 

                                                 
141 LeV UpVXlWaWV de l·e[SlRiWaQW pWaieQW dpficiWaiUeV deSXiV le dpbXW dX cRQWUaW eQ 2008, cRQWUaiUemeQW aX SUpcpdeQW 

exploitant (la Compagnie Morbihannaise de Navigation). 
142 Selon Guy Cabioch, le maire de Batz, cela semblait logique lorsque les adhérents de la compagnie, en GIE, étaient 

caXWiRQQaiUeV VXU leXUV bieQV SURSUeV. OU aXjRXUd·hXi c·eVW XQe SaUl, ilV Qe VRQW caXWiRQQaiUeV TX·j haXWeXU de leXU miVe (350½ 
par associé), ce qui est dérisoire, et ne mérite pas selon lui une ristourne eQ caV d·e[cpdeQW. 

Accord financier entre la Compagnie Océane et le 
département du Morbihan 

« Si, au titre d'une année, la totalité des recettes 
commerciales hors toutes taxes est supérieure à la totalité des recettes 
pUpYiVionnelleV acWXaliVpeV, l·aXWoUiWp dplpganWe bpnpficie de 50 % de 
la partie de recettes commerciales perçues au-delj d·Xne 
augmentation de 4 %. Les parties conviennent que les résultats 
d·inWpUeVVemenW VeUonW UpinjecWpV aX bpnpfice dX pUpVenW conWUaW. 
L·aXWoUiWp dplpganWe eW le dplpgaWaiUe Ve UappUochenW afin d·pYoqXeU 
leV oppoUWXniWpV d·allocaWion de ceWWe UeVVoXUce. La dpciVion finale 
UeYenanW j l·aXWoUiWp dplpganWe ª.  

Article 20 de la convention de DSP 2015-2020, p38 

Encadré 23 ² Extrait de la convention de Délégation de Service Public 
entre Transdev et le département du Morbihan 

Contribution financière forfaitaire du département du 
Finistère à la Sarl Transport de Fret (Batz) 

« Il est prévu que le Délégataire tire une partie 
substantielle de sa rémunération des redevances perçues 
directement auprès des usagers. Ces redevances sont 
dpWeUmiQpeV VXU la baVe de WaUifV fi[pV SaU l·AXWRUiWp 
DplpgaQWe. L·e[SlRiWaWiRQ dX VeUYice Ve faiW dRQc aX[ UiVTXeV 
et périls du Délégataire, aménagé avec contribution 
financière forfaitaire en contrepartie des sujétions de service 
public imposées au Délégataire. Cette contribution 
financière ne correspond pas à un complément de prix lié à 
la fRXUQiWXUe d·XQe SUeVWaWiRQ maiV j XQe VXbYeQWiRQ de 
fonctionnement destinée à équilibrer le financement du 
service public de transport maritime. » 

La détermination de cette contribution forfaitaire 
WieQW cRmSWe d·XQ eQgagemeQW dX dplpgaWaiUe VXU VeV UeceWWeV 
et charges prévisionnelles. 

Encadré 22 ² Détermination de la contribution forfaitaire annuelle 
Source : Document programme définissant les caractéristiques quantitatives et 

qualitatives des prestations déléguées, 2015 
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les liaisons maritimes entre les îles et le continent ne sont pas toujours une entreprise rentable » (Marcadon, 
1990:64). C·eVW aXVVi le caV SRXU d·aXWUeV vleV, WelleV TXe la CRUVe, R� le VeUYice maUiWime « associé à des 
obligations de service public est condamné à ne pas être rentable » (Martinetti, 2012:18). Les facteurs expliquant 
ce déficit sont multiples. Un résultat étant la différence entre recettes et charges, il convient de 
V·iQWpUeVVeU j ceV deX[ plpmeQWV SRXU cRmSUeQdUe le UpVXlWaW fiQaQcieU deV cRmSagQieV. 

En premier lieu, les coûts de la desserte varient selon les liaisons en fonction du niveau de service 
offert, et deV cRQdiWiRQV d·plRigQemeQW eW de QaYigaWiRQ. A WiWUe d·illXVWUaWiRQ, cRmSaURQV la deVVeUWe deV 
vleV de l·IURiVe eW dX laUge dX MRUbihaQ, WRXWeV claVVpeV daQV la caWpgRUie © éloignées du continent ». La 
Compagnie Océane et la Penn Ar Bed desservent respectivement quatre et trois îles, et transportent 
fortuitement le même nombre moyen de passagers par trajet simple (Tableau 3). Or, les charges 
d·e[SlRiWaWiRQ de la SUemiqUe VRQW SlXV de deX[ fRiV SlXV pleYpeV TXe celleV de la deX[iqme. EQ effeW, la 
Compagnie Océane offre un service quatre fois plus conséquent (nombre de rotations), à un coût 
moyen par rotation deux fois moins important (3 124½ cRntre 5 777½). Ce VXUcR�W d·e[SlRiWaWiRQ SRXU 
leV vleV dX FiQiVWqUe V·e[SliTXe SaU leV caUacWpUiVWiTXeV de QaYigaWiRQ eQ meU d·IURiVe imSliTXaQW l·XVage 
de navires assez robustes pour passer le raz de Sein ou le chenal du Fromveur, entraînant des charges 
de SeUVRQQel, d·eQWUeWieQ eW d·aYiWaillemeQW VXSpUieXUeV j deV QaYiUeV XWiliVpV daQV leV cRQdiWiRQV 
maritimes plus clémentes. Or le coût de ces équipements et leur exploitation peut être en décalage avec 
leV UeceWWeV de l·acWiYiWp.  

En second lieu, les recetWeV d·e[SlRiWaWiRQ VRQW lipeV j la WaUificaWiRQ eW aX YRlXme d·acWiYiWp 
(fUpTXeQWaWiRQ deV SaVVageUV eW YRlXme de maUchaQdiVeV). AlRUV TXe leV cR�WV de l·e[SlRiWaWiRQ deV 
liaisons de la Penn Ar Bed sont deux fois moins élevés que ceux de la Compagnie Océane, ses recettes 
d·e[SlRiWaWiRQ VRQW ciQT fRiV SlXV faibleV (Tableau 3), non en raison de ses tarifs, comparables à ceux du 
MRUbihaQ, maiV de VRQ QiYeaX d·acWiYiWp. CeUtes, la population à desservir est moins importante (1 243 
habiWaQWV daQV leV vleV de l·IURiVe cRQWUe 7 945 dans les quatre îles du large du Morbihan, Insee 2014), 
maiV c·eVW VXUWRXW la fUpTXeQWaWiRQ WRXUiVWiTXe TXi eVW mRiQdUe eQ IURiVe. La CRmSagQie Ocpane 
transporte quatre fois plus de passagers annuellement. Selon Patrick Gerbeno, son directeur de 2008 à 
2016, la compagnie est financée à 97% par ses usagers. « En réalité, ce sont les touristes qui financent le 
contrat. Ici ça fonctionne car il y a beaucoXp de WoXUiVWeV, aloUV qXe poXU la Penn AU Bed, c·eVW plXV difficile caU il \ 
a moins de touristes »143. L·e[SlRiWaQW SUpcpdeQW XVaiW deV mrmeV mpWhRdeV pour équilibrer ses résultats : 
« La stratégie de la Morbihannaise qui assure les liaisons toute l'année, est de ne pas laisser échapper, au bénéfice de la 
concurrence saisonnière privée, une trop grosse part de la clientèle estivale, celle qui permet d'équilibrer les comptes au 

                                                 
143 Une variance est toutefois constatée au sein des trois liaisons de la Compagnie Océane : les données par liaison 

Q·RQW SX rWUe RbWeQXeV maiV il eVW VRXYeQW UpSpWp TXe VeXle la liaiVRQ YeUV Belle-Île serait largement excédentaire, permettant 
de compenser le résultat déficitaire des deux autres liaisons (Lorient-Groix et Quiberon-Houat-Hoedic). 

Tableau 3 ² Comparaison des coûts et de recettes de la desserte pour les 
compagnies (hors contribution forfaitaire départementale)  

AS : aller simple 
(Données 2014 pour la Penn Ar Bed et 2015 pour la Compagnie Océane) 

Penn Ar Bed Compagnie Océane
Rotations 1 532 6 594
Habitants desservis 1 243 7 945
Nb de passagers (AS) 327 398 1 407 858
Nb de passagers par AS 107 107
Charges d'exploitation ϴ ϴ50 43ϳ €                 20 5ϵϴ ϲϴϵ €               
Coût par rotation 5 ϳϳϳ €                         3 124 €                         
Coût par habitant ϳ 120 €                         2 5ϵ3 €                         
Coût par passager 2ϳ,0 €                           14,ϲ €                           
Recettes d'exploitation 4 24ϳ ϴ0ϲ €                 20 ϴ4ϵ ϲϲ5 €               
Recettes par rotation 2 ϳϳ3 €                         3 1ϲ2 €                         
Recettes par habitant 3 41ϳ €                         2 ϲ24 €                         
Recettes par passager 13,0 €                           14,ϴ €                           
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mieux » (Marcadon, 1990:64). Si l·acWiYiWp eVWiYale UeSUpVeQWe XQ Wel eQjeX, alRUV la SUpVeQce d·XQe 
cRQcXUUeQce VaiVRQQiqUe fUeiQaQW l·acWiYiWp des compagnies permanentes publiques constitue une 
meQace d·aXWaQW SlXV fRUWe. « DanV Xn conWe[We de VWagnaWion dX maUchp en haXWe VaiVon, l·e[iVWence d·Xne 
compagnie privée desservant Ouessant aggrave considérablement le déficit de la Penn Ar Bed car limite les possibilités 
de compensation entre activités rentables et activités déficitaires » (Bodin, 2004:98). De source ouessantine, la 
FiQiVW·MeU WUaQVSRUWerait quelques 20 000 passagers par an144, soit 10% des recettes de la Penn Ar Bed.  

Le déficit concerne ponctuellement les compagnies de la Barge de Bréhat et Bateaux-Bus du 
GRlfe. PRXU la PeQQ AU Bed, il V·agiW d·XQ dpficiW chURQiTXe, imputable en partie à une surestimation du 
trafic selon la Chambre Régionale des Comptes de Bretagne (2014)145. Cette situation de déficit et la 
recherche de rentabilité ont plusieurs conséquences. La première est une offre de service réduite, bien 
TXe UeVSecWaQW WRXjRXUV leV RbligaWiRQV de VeUYice SXblic e[igpeV SaU le dplpgaQW. A BUphaW, aYec l·aUUivée 
de la cRQcXUUeQce, la UeQWabiliWp de la deVVeUWe SXbliTXe de maUchaQdiVe V·eVW effUiWpe eW leV URWaWiRQV 
hebdomadaires sont passées de cinq à deux. Dans le Morbihan, les recettes déclinantes et les charges 
grandissantes146 pour la Compagnie Océane, ont mené à quelques adaptations en 2015 : baisse des 
effectifs, suppression de rotations (de 5 à 4 à Groix, et de 7 à 6 à Belle-Íle SeQdaQW 120 jRXUV d·hiYeU). 
Cela a SeUmiV j l·e[SlRiWaQW de UeQRXeU aYec leV e[cpdeQWV. « La compagnie Océane est bénéficiaire, mais à 
quel prix ? » se demande le maire de Palais, invoquant la baisse de qualité de service. A Sein, les élus 
V·eQWeQdeQW diUe SaU le dpSaUWemeQW TXe l·vle cR�We cheU. IlV Ve SlaigQeQW de l·RSWimiVaWiRQ e[ceVViYe deV 
rotations du Molenez, navire de charge qui, pour évacuer les déchets, doit effectuer un voyage non vide 
deSXiV le cRQWiQeQW. Cela imSliTXe d·aWWeQdUe leV UpVeUYaWiRQV de WUaQVSRUW de maUchaQdiVeV, SaUfRiV WURS 
longtemps, avec des déchets se décomposant dans leur conditionnement en balles (Figure 84). 

Une deuxième conséquence du déficit est le désengagement de certaines liaisons par les groupes 
de transport, leur objectif pcRQRmiTXe Q·pWaQW SaV aWWeiQW. EQ 2006, Total se désengage du transport 
d·h\dURcaUbXUeV YeUV Belle-Île et Yeu (DREAL, 2010) : « Total a souhaité se désengager de cette tâche, car 
cela n·eVW paV aVVe] UenWable poXU eX[ ª explique Gérard Le Trequesser, élu morbihannais147. Cependant, 
d·aXWUeV cRmSagQieV dpficiWaiUeV SeUViVWeQW. Il semble alors légitime de se demander pourquoi ces 
VRcipWpV, dRQW l·acWiYiWp eVW eQ dpficiW malgUp leV aideV dpSaUWemeQWaleV, SRXUVXiYeQW l·acWiYiWp eW 
V·eQgageQW daQV de QRXYelleV DSP. La UpSRQVe eVW dRXble. D·XQe SaUW, SaUce TXe « le passé ne dicte pas 
l·aYeniU » selon Patrick Gerbeno. Les résultats déficitaires de la Compagnie Océane, le sont de moins en 

                                                 
144 LeV cRmSagQieV VaiVRQQiqUeV Q·RQW SX rWUe cRQWacWpeV. LeXUV dRQQpeV de fUpTXeQWaWiRQ, malgUp leXU WUaQVfeUW aX 

service des douanes pour la perceSWiRQ de la Wa[e BaUQieU, Q·RQW SX rWUe RbWeQXeV.  
145 Elle indique une perte annuelle moyenne de près de 590 000½ eQWUe 2009 eW 2012 SRXU la PeQQ AU Bed. 
146 Le prix du carburant a quasiment doublé entre 2007 et 2014.  
147 Article « Alstom Leroux. Un pétrolier ravitailleur pour Belle-Île et Yeu » du 30.07.2005 dans Le Télégramme. 

Figure 84 ² Evacuation des déchets à bord du Molenez à Sein. 
On voit une balle éventrée sur le quai (Crédit MG 2016) 
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moins de 2008 à 2014148, jXVTX·j deYeQiU e[cpdeQWaiUeV eQ 2015. D·aXWUe SaUW, il SeXW V·agiU de YphicXleU 
une image eQ e[SRVaQW l·acWiYiWp maUiWime SRXU XQ gURXSe de WUaQVSRUW Wel TXe KpRliV, VelRQ PhiliSSe 
Grall, directeur de la Penn Ar Bed entre 2013 et 2019.  

Si la desserte peut représenter un déficit pour les compagnies exploitantes, quelle est la mesure 
de la chaUge aVVXUpe SaU l·aXWRUiWp dplpgaQWe ? 

3.2.3.2 La diǀeƌƐiƚé de l͛imƉlicaƚion bƵdgéƚaiƌe deƐ déléganƚƐ 

{ La compensation financière pour le délégataire 

Les montants engagés annuellement par département SRXU l·aide SXbliTXe diUecWe YeUVpe j la 
compagnie exploitante varient fortement par liaison ou ensemble de liaisons (Figure 85, haut). La 
contribution forfaitaire annuelle varie, lRUVTX·elle e[iVWe, de TXelTXeV 60 000½ j SUqV de 5 milliRQV 
d·eXURV. OQ diVWiQgXe eQ UpaliWp deX[ VRXV-groupes. La plupart des liaisons bénéficient de contributions 
annuelles inférieures à XQ milliRQ d·eXURV. SeXleV la liaiVRQ YeUV YeX eW celleV YeUV leV WURiV vleV de l·IURiVe 
dpSaVVeQW laUgemeQW ceV mRQWaQWV aYec deV cRmSeQVaWiRQV fiQaQciqUeV de SlXV de 4 milliRQV d·eXURV. 
Au total, les contributions départementales atteignent près de 12 milliRQV d·eXURV SRXU la deVVeUWe de 
l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW. EW la WeQdaQce de ceV mRQWaQWV eVW à la hausse149. 

Le cumul des contributions par département rapporté à leurs populations indique un montant 
d·imSlicaWiRQ SaU habiWaQW WUqV YaUiable d·XQe collectivité j l·aXWUe (Figure 85, centre). La desserte des 
vleV UeSUpVeQWe XQ cR�W aQQXel de 7,2½ eW 6,4½ SRXU leV habiWaQWV de VeQdpe eW dX FiQiVWqUe, cRQWUe 
VeXlemeQW 1,2½ SRXU ceX[ dX MRUbihaQ, 13 ceQWimeV SRXU leV CRVWaUmRUicaiQV eW aXcXQ fUaiV direct 
pour les Charentais. En revanche, quand on rapporte le montant de la contribution départementale à 
la SRSXlaWiRQ iQVXlaiUe cRQceUQpe SaU ceV liaiVRQV, leV vleV de l·IURiVe Ve dpWacheQW QeWWemeQW aYec SlXV 
de 3 000½ d·aide SXbliTXe SaU vlieQ chaTXe aQQpe SRXU la deVVeUWe maUiWime (Figure 85, bas). La 
SRSXlaWiRQ de l·vle d·YeX, SlXV imSRUWaQWe, faiW mpcaQiTXemeQW baiVVeU ceW iQdicaWeXU, j un millier 
d·eXURV par islais (desserte maritime et aérienne). Les autres liaisons du Finistère sont également parmi 

                                                 
148 Lors du premier contrat (2008-2014), c·eVW SUqV de 7 milliRQV d·eXURV de SeUWeV cXmXlpeV, cRQdXiVaQW j de 

nombreuses recapitalisations.  
149 En 1990, le Finistère débourse 11 millions de francs pour couvrir le déficit du Service Maritime Départemental 

(Upgie diUecWe), VRiW 2,5 M½ ; eW le MRUbihaQ 7 milliRQV de fUaQcV (VRiW 1,6 M½) SRXU leV vleV dX laUge (cRQYeUViRQV WeQaQW 
cRmSWe de l·iQflaWiRQ eW dX chaQgemeQW de mRQQaie). Figure 85 ² Comparaison des contributions financières annuelles 

départementales pour les liaisons ou ensembles de liaisons concernés 1/2 
(Sources : données fournies par les départements, 2013 à 2016 selon les sources)  
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leV SlXV cR�WeXVeV (eQWUe 700 eW 825½ SaU habiWaQW, SRXU la deVVeUWe de fUeW j BaW] eW la deVVeUWe apUieQQe 
j OXeVVaQW). Le cR�W SXblic deV aXWUeV deVVeUWeV Qe dpSaVVe SaV 260½ annuels par îlien. 

L·aQal\Ve deV cRQWUibXWiRQV dpSaUWemeQWaleV UpSarties par rotation de navire fait ressortir le coût 
imSRUWaQW deV YR\ageV de l·AQaWife, SpWURlieU deVVeUYaQW Belle-Île et Yeu, avec plus de 5 000½ SaU 
rotation (33 rotations en 2015). Avec un nombre relativement réduit de rotations, leV vleV de l·IURiVe et 
l·vle d·YeX UeTXiqUeQW pgalemeQW XQe SaUWiciSaWiRQ dpSaUWemeQWale SaU URWaWiRQ pleYpe (Figure 86, haut). 
C·eVW j l·vle d·AU] TXe la URWaWiRQ (SaVVageU eW fUeW cRQfRndus) est la moins chère pour le département, 
avec une participation de seulement onze euros par rotation. 

Il est également intéressant, pour comparer le niveau de soutien financier des départements à 
leXUV dplpgaWaiUeV, d·e[amiQeU la SaUW de la cRQWUibXWiRQ dpSaUWemeQWale daQV leV UeceWWeV d·e[SlRiWaWiRQ 
des compagnies délégataires (Figure 86, bas). Elle ne représente que 3% des recettes des compagnies 
morbihannaises, autour de 35% pour Yeu-continent ou la Barge de Bréhat, et entre 53% et 65% pour 
les compagnies finistériennes. Il y a donc une disparité des modalités de financement : alors que le 
financement de la desserte repose largement sur le contribuable dans le Finistère, et en grande partie 
eQ VeQdpe eW daQV leV C{WeV d·AUmRU, il UeSRVe eVVeQWiellemeQW VXU l·XVageU daQV le MRUbihaQ RX eQ 
Charente Maritime. 

CeV pcaUWV d·eQgagemeQW fiQaQcieU VRQW la cRQVpTXeQce de SlXVieXUV plpmeQWV. CRmme SRXU le 
résultat des compagnies, les éléments influant sur les charges et les recettes prévisionnelles sont 
essentiels, notamment le volume du trafic lié au tourisme. MaiV leV SUiQciSeV eW leV QiYeaX[ d·aide 
« UpVXlWaienW aX momenW dX conWU{le daYanWage d·Xn hpUiWage dX paVVp qXe d·Xne dpmaUche UaiVonnpe ª selon Jean-
Louis Heuga (2016), président de la Chambre Régionale des Comptes de Bretagne. Une volonté 
politique est clairement affichpe SaU ceUWaiQV plXV, TXi ±XYUeQW laUgemeQW SRXU XQ VeUYice de TXaliWp150. 
C·eVW XQ acWe SRliWiTXe, aime j UaSSeleU le diUecWeXU de la Compagnie Océane : « L·aXWoUiWp dplpganWe a Xne 
grande libeUWp poXU ce qX·elle dpcide d·e[pcXWeU oX de faiUe e[pcXWeU. C·eVW Xn acWe poliWiqXe. L·oppUaWeXU dX VeUYice 
public lui ne fait pas la politique ». En 2015, Chantal Simon-Guillou, vice-présidente du conseil 
départemental finistérien, explique que « compte-tenu de la spécificité des îles [finistériennes], par rapport à nos 
voisins des Côtes-d·AUmoU eW dX MoUbihan, le FiniVWqUe eVW le dppaUWemenW qXi inYeVWiW le plXV. MaiV on ne poXUUa 
pas aller au-delj de l·enYeloppe acWXelle ª151. Le contexte de financement public de la desserte est contraint, 
d·aXWaQW SlXV TXe la cRmSeQVaWiRQ fiQaQciqUe aX dplpgaWaiUe Q·eVW SaV la VeXle chaUge j aVVXmeU SRXU le 
délégant. 

                                                 
150 Cf. par exemple les élus Jean-Yves Cozan ou Christian Bonnet, très actifs durant leur vie politique pour les îles 

du Ponant.  
151 Article du 11.03.2015 de Ouest-France intitulé « La coûteuse liaison avec les îles ».  

Figure 86 ² Comparaison des contributions financières annuelles 
départementales pour les liaisons ou ensembles de liaisons concernés 2/2 

(Sources : données fournies par les départements, 2013 à 2016 selon les sources) 
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{ Le coût global de la desserte 

Le coût de la desserte pour le département est supérieur au montant de la compensation 
fiQaQciqUe YeUVpe aX dplpgaWaiUe. EQ effeW, l·aXWRUiWp dplpgaQWe aVVXme d·aXWUeV chaUgeV eQ lieQ diUecW aYec 
la desserte : investissement et entretien de la flotte, des gares maritimes, des infrastructures portuaires 
indispensables à la liaison. A Aix par exemple, le département de Charente Maritime a des charges de 
fRQcWiRQQemeQW eW d·iQYeVWiVVemeQW SRXU leV diYeUV pTXiSemeQWV de la deVVeUWe (Encadré 24). Ainsi, 
bieQ TX·il Qe SUpYRie SaV de cRmSeQVaWiRQ fiQaQciqUe SRXU l·e[SlRiWaQW, la deVVeUWe de l·vle d·Ai[ 
représente toutefois des coûts pour le délégant. Dans les deux départements assumant la compétence 
du plus grand nombre de liaisons, les budgets annuels départementaux sont estimés par la Chambre 
Régionale des Comptes de Bretagne (2014a, 2014b) j 10,6 milliRQV d·eXURV aQQXelV SRXU le FiQiVWqUe, 
et 4,5 milliRQV d·eXURV SRXU le MRUbihaQ (cRQWUibXWiRQ eW cR�WV d·pTXiSemeQWV diYeUV VXU leV Qavires, les 
gares maritimes et les ports). C·eVW 0,8% dX bXdgeW dpSaUWemeQWal dX FiQiVWqUe eW 0,6% dX bXdgeW dX 
Morbihan (ibid.). Au moment du transfert de compétence, la région Bretagne prévoit un budget primitif 
de fonctionnement en 2017 de 11 milliRQV d·euros pour le transport maritime vers les îles et 4 millions 
d·eXURV SRXU leV SRUWV152.  

Le coût global de la desserte SeXW aiQVi rWUe cRQVidpUp cRmme le cXmXl d·XQe SaUW des charges 
d·e[SlRiWaWiRQ de la compagnie, et d·aXWUe SaUW deV cRmSeQVaWiRQV fiQaQciqUes et des autres coûts 
d·pTXiSemeQW SRXU l·aXWRUiWp dplpgaQWe. Ce cR�W glRbal V·plqYe j eQYiURQ 25 milliRQV eXURV SRXU le 
MRUbihaQ eW j 20 milliRQV d·eXURV SRXU le FiQiVWqUe, WRXWeV liaisons confondues (Chambre Régionale 
des Comptes, 2014a, 2014b). Les enjeux financiers du service public de desserte insulaire sont donc 
significatifs, justifiant des contrôles des juridictions financières (Heuga, 2016). De plus, la situation 
déficitaire des compagnies inquiète les autorités délégantes, malgré la gestion déléguée. 

{ LeV conVpqXenceV dX dpficiW poXU l·aXWoUiWp dplpganWe 

Si la dplpgaWiRQ de VeUYice SXblic SeUmeW j l·aXWRUiWp dplpgaQWe de dplpgXeU le UiVTXe d·e[SlRiWaWiRQ, 
elle demeure néanmoins soucieuse du bilan financier du délégataire.  

Certes, lorsque celui-ci est déficitaire, cela représente un avantage pour le délégant, selon un 
UeSUpVeQWaQW dpSaUWemeQWal UeQcRQWUp. PXiVTX·il V·agiW XQe geVWiRQ dplpgXpe, ce dpficiW eVW VXSSRUWp SaU 

                                                 
152 En comparaison, la dotation globale de cRQWiQXiWp WeUUiWRUiale aVVXUpe SaU l·EWaW SRXU la deVVeUWe de la CRUVe V·plqYe 

j 177,6 milliRQV d·eXURV eQ 2006 (SRXU 6,3 milliRQV de SaVVageUV), dRQW 116,9 milliRQV SRXU le VecWeXU maUiWime (3,9 milliRQV 
de passagers) (Conte, 2014). 

Les charges indirectes pour le délégant ² Cas de la desserte 
de l·vle d·Ai[ 

Voici une description des frais occasionnés par la 
desserte pour le département de Charente Maritime 
(recensement non exhaustif).  

La flotte 

Sur la décennie 2007-2016, le navire Pierre Loti, 
datant de 1992, a nécessité de gros travaux afin de le 
maiQWeQiU eQ cRQdiWiRQV RSpUaWiRQQelleV jXVTX·j la fiQ dX 
contrat de DSP en 2022. Le département a ainsi effectué 
SRXU 815 000½ TTC de WUaYaX[ VXU leV bacV eW iQYeVWi daQV 
XQ QRXYeaX QaYiUe : l·Íle d·Ai[ 2 (environ 3,5 millions 
d·eXURV).  

Le port 

De plus, tous les deux à trois ans, une campagne de 
dragage est nécessaire dans le port d·Ai[ SRXU eQWUeWeQiU la 
VRXille (eQYiURQ 70 000½ TTC). Le dpSaUWemeQW a pgalemeQW 
SURcpdp eQ 2015 j la UpfecWiRQ dX TXai de l·Acadie 
(consolidation du quai, nouvelles défenses et pierres de 
cRXURQQemeQW, UeSUiVeV deV aQQeaX[ d·accRVWage).  

D·aXWUeV SURjeWV VRQW j YeQiU : la miVe eQ VpcXUiWp dX 
SRUW d·Ai[ j la jeWpe Barbotin, et une requalification 
paysagère du site de Fouras, avec le déplacement du 
VWaWiRQQemeQW, l·amplioration de la gare maritime (accueil, 
boutique, local de stockage pour la marchandise avec chaîne 
du froid, séparation des flux de passagers et de fret). 

Encadré 24 ² Le coût de la desserte en dehors de la compensation 
fiQaQciqUe aX dplpgaQW. CaV de l·vle d·Ai[  

(Source : entretiens) 
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le dplpgaWaiUe, alRUV TX·il le VeUaiW Sar le département en cas de gestion directe. Mais cet avantage est de 
cRXUW WeUme, SXiVTXe l·e[Sloitation déficitaire peut entraîner sur le long terme des effets négatifs sur la 
desserte et sa gestion. Au vu des difficultés financières que peuvent connaître certains délégataires, les 
liaiVRQV difficilemeQW UeQWableV Q·aWWiUeQW TXe SeX de caQdidaWV lRUV deV aSSelV d·RffUe SRXU 
cRQWUacWXaliVeU la dplpgaWiRQ. C·eVW d·ailleXUV XQe VRXUce d·iQTXipWXde SRXU leV plXV, cRmme eQ aWWeVWe 
l·affiUmaWiRQ de FUaQoRiV GRXlaUd eQ 2014, SUpVideQW dX cRQVeil dpSaUWemeQWal dX MRUbihaQ : « sur trois 
entreprises initialement intéressées par la délégation de service public, une seule a en définitive répondu. Le pire des 
scénarios, qui n'a rien d'improbable, est de nous retrouver un jour dans la situation de la Vendée, qui assure en 
direct un service minimal pour l'île d'Yeu de deux rotations par jour, au demeurant beaucoup plus coûteux que le 
nôtre »153. Les élus craignent une moins grande marge de négociation en cas de candidature unique, voire 
XQ UeWRXU fRUcp j la geVWiRQ diUecWe eQ l·abVeQce de caQdidaWXUe. Il e[iVWe XQ soulagement des élus 
départementaux avec la loi NOTRe qui leur retire cette compétence, au profit de la région. 

LRUV dX UeQRXYellemeQW de cRQWUaW de DSP eQ 2012 SRXU la liaiVRQ apUieQQe d·OXeVVaQW, le 
département a souhaité diminuer le coût jugé trop élevé de cette desserte. La subvention annuelle a 
baissé de 30%154 grâce à une diminution du nombre de rotations hebdomadaires (de 14 à 11) et une 
pause estivale de quatre semaines, une baisse des effectifs salariés et une tarification légèrement à la 
hausse. Dans le règlement de la consultation pour le renouvellement du contrat de DSP en 2016 pour 
la ligne aérienne Guipavas-Ouessant, il est souligné que « le candidat doit également proposer toute action 
peUmeWWanW de limiWeU aXWanW qXe faiUe Ve peXW le dpficiW d·exploitation de la ligne. Cela peut par exemple consister à 
développer des activités annexes permettant de répartir les charges de fonctionnement des moyens nécessaires à 
l·e[ploiWaWion de la ligne ». Ainsi, la compagnie assurant le service doit contractuellement limiter le déficit. 
La FiQiVW·AiU \ aUUiYe eQ SURSRVaQW deV e[cXUViRQV eW deV VeUYiceV de fRUmaWiRQ de SilRWeV RX d·eQWUeWieQ 
de flRWWe apUieQQe. SRQ chiffUe d·affaiUeV lip j ceV aXWUeV acWiYiWpV eVW SlXV imSRUWaQW TXe celXi lip j 
l·acWiYiWp de deVVeUWe iQVXlaiUe (55% cRQWUe 45% VXU l·aQQpe 2015-2016155). Cependant, la contribution 
dpSaUWemeQWale UeVWe eQYiURQ deX[ fRiV SlXV pleYpe TXe l·eQVemble deV UeceWWeV d·e[SlRiWaWiRQ (Figure 
86, bas).  

En conclusion, les modalités de financement diffèrent largement, et le transfert de la compétence 
j la UpgiRQ SeXW rWUe l·RccaViRQ de Upfle[iRQ j ce VXjeW (Heuga, 2016). Les contributions forfaitaires pour 
la desserte résultent de la situation géographique des îles (éloignement et conditions des liaisons 
maUiWimeV), de la YRlRQWp SRliWiTXe de cRQWUibXeU aX maiQWieQ d·vleV YiYaQWeV WRXWe l·aQQpe (RbligaWiRQV 
de service public établies par le département, vote du budget par les élus) mais aussi des conditions 

                                                 
153 Article de Ouest-France du 14.10.2014 intitulé « Îles : Goulard pointe du doigt certains élus ». 
154 Passant de 900 000 à 600 000 euros environ. 
155 La compWabiliWp de la VRcipWp Ve faiW d·aYUil j maUV, VXiYaQW le caleQdUieU deV cRQWUaWV de dplpgaWiRQ.  
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socio-économiques des îles (démographie, dynamisme des activités insulaires et surtout touristicité du 
territoire). La desserte remplit en effet une double mission : d·XQe SaUW, aVVXUeU la cRQWiQXiWp WeUUiWRUiale 
WRXWe l·aQQpe SRXU la SRSXlaWiRQ SeUmaQeQWe, gpQpUalemeQW SeX QRmbUeuse, et couvrir ses besoins de 
marchandises ; eW d·aXWUe SaUW SeUmeWWUe la YeQXe de flX[ YaUiableV, maiV SaUfRiV WUqV imSRUWaQWV, de 
visiteurs et de marchandises en période estivale. 

Après avoir présenté les principaux acteurs de la desserte insulaire et leurs relations, puis analysé 
les enjeux de sa gestion, nous devons rappeler la présence iQcRQWRXUQable d·aXWUeV acWeXUV aVVRcipV j la 
desserte insulaire.  
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3.3 Les autres acteurs associés à la desserte insulaire 
Les collectivités et les compagnies sont les principaux acteurs de la desserte insulaire. 

CeSeQdaQW, d·aXWUeV acWeXUV VRQW diUecWemeQW imSliTXpV SaU la deVVeUWe deV vleV, j la fRiV SRXU la liaiVRQ 
eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW (3.3.1) mais aussi dans la continuité de celle-ci, avec le WUaQVSRUW VXU l·vle eW le 
stationnement aux abords des gares maritimes insulaires et continentales (3.3.2). 

3.3.1 La desserte insƵlaire également façonnée par d͛aƵtres acteƵrs 
En dehors des collectivités et des compagnies maritimes ou aériennes, la desserte fonctionne et 

eVW mRdelpe aXVVi SaU l·imSlicaWiRQ deV UeSUpVeQWaQWV deV XVageUV, cRmmXQeV eW associations (3.3.1.1), 
ainsi que des instances portuaires (3.3.1.2). 

3.3.1.1 Un manque de consultation selon les représentants des usagers 
Les usagers de la desserte ont des profils variés : îlien ayant un rendez-vous sur le continent, 

VcRlaiUe de UeWRXU de Va VemaiQe d·iQWeUQaW, eQWUeSUeQeXU vlieQ allaQW SURVSecWeU de QRXYeaX[ 
fourQiVVeXUV RX e[SRUWaQW Va maUchaQdiVe, VRcipWp cRQWiQeQWale YeQaQW WUaYailleU VXU l·vle, YacaQcieU le 
WemSV d·XQe jRXUQpe RX d·XQ SlXV lRQg VpjRXU, famille RUigiQaiUe de l·vle YeQXe UeQdUe YiViWe j XQe gUaQd-
mqUe, cheUcheXU dRQW l·vle eVW XQ WeUUaiQ d·pWXde, agent venant mener un projet culturel ou 
eQYiURQQemeQWal, eWc« 

La desserte est sensée être au service de ces usagers, et cela est rappelé dans les obligations de 
service public. Par exemple, dans le contrat définissant les obligations de service public pour le transport 
maUiWime eQWUe l·vle d·YeX eW le cRQWiQeQW, aVVXUp SaU la Rpgie, il eVW iQVcUiW daQV l·aUWicle 2 TXe « La Régie 
accomplit sa mission de service public avec le souci permanent de rendre aux usagers un service de qualité. Ce souci 
Ve WUadXiW paU [«] la pUiVe en compWe [«] deV aWWenWeV deV XVageUV. La Rpgie Ve doWe d·indicaWeXUV de peUfoUmanceV 
peUmeWWanW d·pYalXeU la qXaliWp de Va pUeVWaWion eW le degUp de VaWiVfacWion deV XVageUV ª. Pour prendre en compte 
cette demande, cRmmXQeV eW aVVRciaWiRQV d·XVageUV VRQW cRQYipV j dRQQeU leXU aYiV SaU le biaiV 
d·iQVWances de concertation. 
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{ Les communes 

Dans le cadre de la desserte, la commune insulaire a un rôle à jouer à plusieurs titres : en tant 
TX·RSpUaWeXU de la deVVeUWe, eQ WaQW TX·XVagqUe de la desserte, mais aussi en tant que représentant des 
usagers insulaires. Lors de cette étude, nous avons rencontré un représentant élu de chaque île pour 
discuter de la deVVeUWe iQVXlaiUe, de VRQ XVage SaU la cRmmXQe eW de l·vle eQ WaQW TXe WeUUiWRiUe 
économique. De plus, nous avons assisté à deux séances de comités consultatifs156. 

TRXW d·abRUd, et de maQiqUe ViQgXliqUe, la cRmmXQe d·HRedic eVW SaUWicXlièrement impliquée dans 
la deVVeUWe SXiVTX·il e[iVWe XQe cRQYeQWiRQ eQWUe la cRmSagQie eW la cRmmXQe SRXU la maQXWeQWiRQ eW 
le lamaQage dX QaYiUe aX SRUW de l·AUgRl (Figure 87). Ce sont des agents communaux qui sont en charge 
de ces tâches. La Compagnie Océane fait appel à la commune, qui lui refacture le service (coût horaire 
du personnel et location/entretien du chariot élévateur, soit environ 20 000 ½ SaU aQ). Cela permet de 
mutualiser les moyens de production, et de stabiliser des emplois communaux.  

Ensuite, la municipalité insulaire est usagère de la desserte. En effet, elle fait appel au service de 
transport de passagers pour ses élus en déplacement ou pour les ageQWV TX·elle faiW YeQiU VXU l·vle 
(notamment les services de gendarmerie par exemple). Le transport de fret lui est également nécessaire 
SRXU la geVWiRQ TXRWidieQQe de la maiUie, l·RUgaQiVaWiRQ d·pYqQemeQWV, leV SURjeWV de cRQVWUXcWiRQ eW de 
voirie, ou l·pYacXaWiRQ deV dpcheWV. Ce deUQieU SRVWe de dpSeQVe eVW imSRUWaQW, SXiVTX·il UeYieQW SaU 
exemple en 2015 à près de 90 000 ½ j OXeVVaQW157. Les communes sont ainsi souvent parmi les plus 
gURV clieQWV deV cRmSagQieV maUiWimeV. CeSeQdaQW, elleV V·aYRXeQW SaUfRis insatisfaites du service. A 
SeiQ SaU e[emSle, le maiUe dpclaUe TX·il a « l·impUeVVion d·rWUe la deUniqUe UoXe de la chaUUeWWe. PaU e[emple, c·eVW 
la croix et la bannière pour faire venir le Molene] jXVqX·j Sein. C·eVW paU conVpqXenW compliqXp poXU l·pYacuation 
des ordures ménagères de la commune vers le continent ». A l·iQYeUVe, d·aXWUeV VRQW WUqV cRQWeQWV dX VeUYice 
SURSRVp. C·eVW le caV j l·Íle-aux-Moines où le maire souligne les très bonnes relations avec la compagnie 
privée Izenah : réactivité, efficacité et sympathie. « QXoiqX·on en diVe, ilV fonW Xn VeUYice de qXaliWp [«]. C·eVW 
un service pour des insulaires, par des insulaires ». 

Enfin, la commune est aussi représentante des usagers insulaires. Pour la plupart des compagnies 
assurant un service public, une instance de gouvernance prévue dans le contrat se réunit au moins une 
fRiV SaU aQ eW elle eVW cRQVXlWpe VXU leV aVSecWV d·RUgaQiVaWiRQ eW de geVWiRQ dX VeUYice : bilans annuels, 
eQgagemeQW de TXaliWp dX VeUYice eQ WeUmeV de fUpTXeQce, d·hRUaiUeV, de tarifs, et bilans de fréquentation 

                                                 
156 Celui de la Penn Ar Bed le 7 décembre 2016, et celui de la SARL Transport de Fret le 27 octobre 2017. Ils étaient 

WRXV deX[ l·RccaViRQ SRXU la UpgiRQ de Ve présenter comme la nouvelle autorité délégante. 
157 Source : CRmmXQe d·OXeVVaQW (87 980,60 ½ en 2015). 

Figure 87 ² Le chariot-plpYaWeXU de la cRmmXQe d·HRedic, aX VeUYice dX 
Melvan TXi V·aSSUrWe j TXiWWeU le SRUW de l·AUgRl  

(Crédit MG 2016) 
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sont présentés. Elle inclut dans sa composition les communes insulaires mais peut également convier 
leV cRmmXQeV SRUWXaiUeV RX d·eVcale accXeillaQW le VeUYice (Encadré 25). Dans le cas de la Penn Ar Bed 
par exemple, sont présents à ce comité consultatif les maires ou leurs représentants d·OXeVVaQW, MRlqQe 
et Sein pour les communes insulaires, et de Brest, Le Conquet et Audierne pour les communes 
portuaires continentales. Les équipes municipales ont donc leur mot à dire. A YeX, le maiUe de l·vle Viqge 
aX cRQVeil d·admiQiVWUaWiRQ de la Rpgie. OXWUe VRQ maQdaW cRmmXQal, BUXQR NRXUU\ a chRiVi d·rWUe 
également conseiller départemental « afin d·aYoiU la main VXU ceUWainV leYieUV, WelV qXe les ports, les espaces 
naturels et la Régie ». Etre un élu permet donc une participation à la définition de la desserte.  

Cependant, des relations conflictuelles émergent de ces comités consultatifs, qui sont critiqués 
par les communes à plusieurs égards. En SUemieU lieX, l·iQVXlaUiWp Q·eVW SaV SUiVe eQ cRmSWe VelRQ leV 
élus insulaires. « Il n·\ a paV de diVcXVVion poVVible. LeV poliWiqXeV donnenW deV inVWUXcWionV aX[ adminiVWUaWifV qXi 
se foutent des îles » VelRQ le maiUe d·XQe SeWiWe vle plRigQpe. Pour un autre, au conseil départemental « ils 
onW dX mal j compUendUe le foncWionnemenW de l·inVXlaUiWp ». D·ailleXUV, d·XQ SRiQW de YXe RUgaQiVaWiRQQel, ceV 
réunions sont prévues sur le continent, à des horaires qui imposent une journée entière ou bien une 
nuit sur le continent pour certains élus. LeV maiUeV de HRXaW eW d·HRedic alternent alors leur présence 
à ces réunions.  

De plus, ils TXeVWiRQQeQW l·XWiliWp dX cRmiWp cRQVXlWaWif eQ UaiVRQ dX maQTXe de cRQceUWaWiRQ. 
« D·ailleXUV, on Ve demande si on va continuer j \ alleU [«]. On V·apeUooiW qX·on a de moinV en moinV noWUe moW j 
diUe. OU on a beVoin d·aXWonomie. Le VXjeW noXV inWpUeVVe eW inWpUeVVe noV vlienV. OU aX dppaUWemenW ilV onW WoXjoXUV 
Xne bonne UaiVon de ne paV faiUe ce qX·on leXU pUopoVe ». Le maiUe d·XQe grande île explique que le conseil 
municipal est déçu : « on se sent frustré caU WoXWeV noV demandeV ne VonW paV pWXdipeV [«]. On Ve VenW paUfoiV face 
à un mur. Il y a une éternelle fin de non-recevoir » sur le nombre de rotations insulaires hebdomadaires, 
revendication récurrente. LeV maiUeV deV vleV V·accRUdeQW dRQc j diUe TXe le cRmiWp Q·eVW TX·XQ VimXlacUe 
de concertation. « On eVW inYiWp qXand WoXW eVW dpjj Upglp. Le comiWp conVXlWaWif ne VeUW qX·j faiUe le bilan de la 
saison écoulée et à annonceU ce qXi a pWp dpcidp poXU la pUochaine VaiVon. Il n·\ a paV de YUai comiWp ». Ou encore 
« leV UpXnionV VonW deV chambUeV d·enUegiVWUemenW XniqXemenW, caU il n·\ a paV de conVXlWaWion ». La rigidité de 
l·iQWeUlRcXWeXU eVW VRXligQpe eW il \ a le VeQtiment de ne pas être entendu. « Les relations ne sont pas 
maXYaiVeV maiV compliqXpeV. Il n·\ a paV de YolonWp d·amplioUeU leV choVeV. PaU e[emple depXiV deV annpeV on Upclame 
Xn baWeaX inVXlaiUe Xne foiV paU Vemaine, peUmeWWanW aX[ SpnanV d·alleU VXU le continent à la journée. On demande 
à chaque comité consultatif, mais nos demandes ne sont pas entendues ». Alors, pour montrer leur désaccord 
VXU le fRQcWiRQQemeQW de ceWWe iQVWaQce, leV WURiV cRmmXQeV iQVXlaiUeV de l·IURiVe RQW SaU e[emSle dpcidp 
de boycotter la séance du comité du mois de juin 2016, ce qui a conduit à son annulation, avant de 
participer au suivant, en décembre 2016. Cette impression insulaire de ne pas maîtriser leV liaiVRQV Q·eVW 
pas nouvelle (Péron, 1993:98).  

Composition et rôle du comité consultatif de la DSP pour 
le WUaQVSRUW de maUchaQdiVeV eQWUe l·vle de BaW] eW le 
continent 

L·aXWRUiWp délégante mettra en place, dans le cadre de 
l·e[pcXWiRQ dX cRQWUaW, XQ © cRmiWp consultatif », lieu de 
concertation avec les maires des communes concernées. 

Ce comité est consulté sur les aspects relevant de 
l·RUgaQiVaWiRQ eW de la geVWiRQ dX VeUYice. 

L·eQgagemeQW de TXaliWp dX VeUYice eW leV bilaQV 
annuels correspondants lui sont présentés, ainsi que les 
bilans des trafics de marchandises. 

Le comité consultatif est composé : 

� dX MaiUe, RX de VRQ UeSUpVeQWaQW dpVigQp, de la 
commune de Batz, 

� dX MaiUe, RX de VRQ UeSUpVeQWaQW dpVigQp, de la 
commune de Roscoff, 

� de la diUecWiRQ dX dplpgataire, 

sous la présidence du conseiller général en charge de ces 
questions, et des conseillers généraux désignés par le 
département, assistés des services concernés. 

En tant que de besoin, le comité consultatif peut être 
saisi sur des sujets spécifiques, avec une extension au besoin 
j d·aXWUeV membUeV. 

Le dplpgaWaiUe cRQWUibXe j l·aQimaWiRQ de ce cRmiWp, 
notamment en préparant de façon transparente et précise 
WRXWeV leV iQfRUmaWiRQV XWileV eW demaQdpeV SaU l·aXWRUiWp 
délégante. 

Encadré 25 ² Exemple de composition d'un comité consultatif  
(Source : document programme définissant les caractéristiques quantitatives et 

qualitatives des prestations déléguées, pour le renouvellement du contrat en 2016) 
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En ce qui concerne la commission des horaires, parfois mise en place pour discuter des horaires 
de rotations, elle permet uniquement un affinage, par exemple une rotation décalée le dimanche un peu 
plXV WaUd eQ pWp, RX XQ UeWRXU SlXV W{W l·aSUqV-midi du dimanche après un week-end prolongé. A Groix, 
cette commission qui existait depuis 2001 a été supprimée en 2015 : « cela tournait parfois au ridicule, à 
chipoter pour quelques minutes et à défendre des intérêts particuliers plutôt que communs » selon Thierry Bihan, 
adjRiQW aX maiUe. MaiV ceWWe VXSSUeVViRQ UpdXiW d·aXWaQW leV SRVVibiliWpV de diVcXWeU leV hRUaiUeV : « On 
n·a plXV leV hoUaiUeV j l·aYance aXjoXUd·hXi [«], on leV dpcoXYUe en UpXnion, c·eVW donc moins aisé de repérer les 
incohérences » (idem). 

EQ dehRUV deV dpciViRQV d·e[SlRiWaWiRQ de VeUYice, leV cRmmXQeV Ve sentent également tenues à 
l·pcaUW lRUV deV UeQRXYellemeQWV de cRQWUaW de DSP. A GURi[, la cRmmXQe Q·a SaV pWp imSliTXpe daQV la 
définition du nouveau contrat de DSP en 2015 et a découvert à la derniqUe miQXWe l·aQQXlaWiRQ de la 
cinquième rotation journalière. A OXeVVaQW, le maiUe e[SliTXe TX·il \ a daQV XQ SUemieU WemSV XQe 
pcRXWe deV OXeVVaQWiQV aYec la YeQXe VXU l·vle d·XQ ageQW dpSaUWemeQWal, SXiV SlXV UieQ. « C·eVW Xne paUWie 
de poker sur la négociation de la contribution entre le conseil départemental et les compagnies privées qui candidatent. 
Le V\VWqme aWWeinW VeV limiWeV. NoXV on n·a mrme paV eX le cahieU deV chaUgeV » se plaint-il. A Ouessant en 2012, 
au moment du renouvellement de la DSP pour la liaison aérienne qui prévoit une baisse du nombre de 
rotations (Figure 88 et Figure 89), le maire est amené à rencontrer le conseil départemental mais 
souligne une approche minimaliste du service public par le délégataire : « Le service public ? Une 
sympathique idée globale, mais une négation locale... Le devenir des îles ? Un paysage, une vitrine pour le tourisme... 
Les habitants des îles ? Un problème, plus qu'une richesse.... Alors, même si la majorité des conseillers généraux 
s'apprête à couper les ailes de l'avion et programmer sa mort à petit feu, noXV ne baiVVeUonV paV leV bUaV [«] Nous 
sommes des citoyens à part entière »158.  

Toutefois, les élus insulaires distinguent les relations cordiales avec les salariés de la compagnie 
(équipage ou équipe commerciale), des relations conflictuelles avec les services administratifs et la 
direction. Avec les premiers, il y a une bonne entente : « Le personnel et les équipages sont compétents et 
inYeVWiV. Il \ a Xn YUai VoXci d·rWUe j noWUe pcoXWe. A boUd, l·pqXipage eVW aWWenWif eW connavW leV genV. On a confiance ». 
Mais la direction est « plus détachée caU elle ne YiW paV ici. C·eVW Xne diUection à distance, il y a moins de lien de 
proximité » selon le maiUe d·XQe gUaQde vle. Les relations avec la direction tiennent aussi à des histoires 
de SeUVRQQe. EQWUe 2011 eW 2014, leV UeYeQdicaWiRQV iVlaiVeV Q·pWaieQW Sar exemple pas entendues par 
l·aQcieQ directeur de la Régie, selon le maire « conVidpUp comme l·emprcheXU de WoXUneU en Uond » par le 

                                                 
158 Article du Télégramme du 03/03/2012 intitulé « Ouessant. Défense de la ligne aérienne : une centaine de 

manifestants ». 

Figure 88 ² « Notre avion c'est notre pont »  
Revendication du comité de défense de la ligne Guipavas-Ouessant en 2012, au 

moment de la baisse du nombre de rotations prévues dans le contrat renouvelé de DSP 
(Source : Ouest-France) 

Figure 89 ² E[emSleV d·affiche SRXU le maiQWieQ de la liaiVRQ apUieQQe j 
Ouessant  

(Crédit : artiste MHAD) 
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diUecWeXU. AlRUV, l·plX a beaucoup milité pour que le directeur actuel soit le successeur à la direction de 
la Régie, « car il connaît bien Yeu et les IVlaiV [«]. AXjoXUd·hXi, le WUaYail Ve faiW plXV en confiance ».  

En outre, les communes accusent le conseil départemental et la compagnie de se réfugier l·XQ 
deUUiqUe l·aXWUe. « Parfois la compagnie se réfugie derrière le conseil dppaUWemenWal, aloUV qX·ilV VonW aXVVi conceUnpV ». 
A l·iQYeUVe, XQ ageQW dpSaUWemeQWal aWWeVWe TXe dplpgXeU le VeUYice SXblic eVW XQ aYaQWage d·affichage 
vis-à-vis des usagers. En effet, « l·inWeUmpdiaiUe n·eVW paV diUecWemenW le conseil départemental, mais la compagnie, 
qui filtre les réclamations ». Et cela est ressenti par les communes.  

A l·vle d·Ai[, leV UelaWiRQV VembleQW SaUWicXliqUemeQW bRQQeV eQWUe la cRmmXQe eW la cRmSagQie. 
Le maire évoque une différence importante de fonctionnement avec les autres îles : « tout se fait entre la 
compagnie et la commune, puis le département suit. Il y a adaptation permanente entre la compagnie et la commune, 
puis le département entérine ». Il souligne en outre la grande souplesse de fixation des horaires suite aux 
diVcXVViRQV eQWUe la cRmSagQie eW la cRmmXQe. Le diUecWeXU de SFA SUpciVe TXe, V·iQVSiUaQW deV UaSSRUWV 
de la Cour Régionale des Comptes de Bretagne sur les dessertes finistériennes et morbihannaises, la 
compagnie a supprimé une rotation et arrêté les tarifs résidents secondaires pour mettre en place un 
V\VWqme d·abRQQemeQW fiQ 2014, cRmme la CRmSagQie OcpaQe, VaQV TXe cela Qe laQce de mRXYemeQW 
social, car tout a été co-cRQVWUXiW aYec la maiUie (abRQQemeQWV, gUille hRUaiUe«).  

Ainsi, si pour la gestion du quotidien de la desserte les relations sont plutôt bonnes entre 
cRmmXQeV dX PRQaQW d·XQe SaUW eW dplpgaQW eW dplpgaWaiUe d·aXWUe SaUW, elleV VembleQW SlXV cRQflicWXelleV 
TXaQd il V·agiW d·pYRTXeU leV TXeVWiRQV d·RUieQWaWiRQ, de VWUaWpgie eW d·RUgaQiVaWiRQ de la deVVeUWe. QX·eQ 
est-il aYec leV aVVRciaWiRQV d·XVageUV ? 

{ LeV aVVociaWionV d·XVageUV 

Parfois insatisfaits du service rendu, certains usagers se rassemblent en association pour faire 
valoir leur opinion et revendiquer leur « droit au transport »159 auprès des autorités compétentes. Il ne 
V·agiW SaV ici de faiUe XQ UeceQVemeQW de ceV cRllecWifV d·XVageUV, maiV de QRWeU leXU SRWeQWiel U{le daQV 
la définition de la desserte insulaire. Les grandes îles semblent rassembler le plus grand nombre 
d·aVVRciaWiRQV d·XVageUV : Groix, Yeu et Belle-Île. Certaines petites îles comptent également des 
aVVRciaWiRQV de UeSUpVeQWaWiRQ d·XVageUV de la deVVeUWe. CeWWe pWXde QRus a amenée à des échanges avec 
SlXVieXUV aVVRciaWiRQV : j SeiQ l·aVVRciaWiRQ deV cRmmeUoaQWV, j GURi[ le COllecWif CIWR\eQ (COCIG), j 
l·vle d·AU] l·AVVRciaWiRQ IldaUaiVe deV UVageUV deV TUaQVSRUWV TeUUeVWUeV eW MaUiWimeV (AIUTTM) eW j 

                                                 
159 Expression utilisée par les membres du COCIG rencontrés en décembre 2016. Le droit au transport est de plus 

une notion affirmée par la loi LOTI de 1982.  

Figure 90 ² Encart de communication lors du mouvement des Cirés 
Jaunes 

(Source : association Îles en danger, automne 2014) 

Aperçu historique des associations à Belle-Île en lien avec 
la desserte 

Il y a 40 ans, les revendications en lien avec le 
transport ne semblaient pas si manifestes. Dans son étude 
sur la vie associative à Belle-Île, Louis Brigand (1979) 
recense 52 aVVRciaWiRQV acWiYeV maiV aXcXQe Q·affiche 
l·ampliRUaWiRQ de la deVVeUWe cRmme RbjecWif VSpcifiTXe. LeV 
aVVRciaWiRQV j bXW SURfeVViRQQel Q·eQgageQW SaV d·acWiRQ VXU 
le sujet (conditions ou coût de traversée par exemple). 

SeXle l·AVVRciaWiRQ SRXU l·AmpliRUaWiRQ deV 
Conditions Scolaires Hors de Belle-Île (APACSHBI), 
UaVVemblaQW deV SaUeQWV d·plqYeV, miliWe j l·pSRTXe SRXU 
notamment de meilleures conditions de traversée, 
d·iQWeUmRdaliWp VXU le cRQWiQeQW RX de UembRXUVemeQW SRXU 
les enfants bellilois scolarisés sur le continent. 

Encadré 26 ² Faibles revendications sur la desserte à Belle-Île dans les 
années 1970  
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YeX l·UQiRQ deV CRmmeUoaQWV eW deV AUWiVaQV (UCA), AlleU-Retour et Yeu-Demain. Les associations 
d·XVageUV de la deVVeUWe UaVVembleQW eVVeQWiellemeQW deV habiWaQWV vlieQV RX deV acWeXUV pcRQRmiTXeV 
des îles, bien que les résidents secondaires soient parfois nombreux dans ces structures160. 

Un premier rôle endossé par ces associations est la représentation des usagers dans les instances 
de concertation. En effet, quand il existe une commission des horaires, des membres de ces associations 
peuvent être invités à reSUpVeQWeU leV XVageUV. C·eVW le caV de l·UCA eW d·AlleU-Retour qui siègent à la 
commission paritaire à qui chaque année sont soumis pour avis les horaires de traversées de la Régie. 
Le CDOSP souligne que « le conVeil d·adminiVWUaWion de la Rpgie adopWe les horaires des traversées au vu des 
éventuelles observations de la Commission paritaire et en tenant compte des demandes du département ». 

Un comité paritaire existe aussi dans le cadre de la DSP des îles du large du Morbihan (article 
34 de la convention de DSP). Il se réunit annuellement et traite des horaires, des tarifs, des navires etc. 
LeV aVVRciaWiRQV Q·\ VRQW SaV iQYiWpeV maiV SeXYeQW \ aVViVWeU. UQ membUe dX COCIG e[SliTXe TX·aYaQW 
2015, il fallaiW V·\ SUpVeQWeU eW fRUceU l·eQWUpe. AXjRXUd·hXi, la compagnie et le conseil départemental ne 
veulent plus recevoir les associations lors de ces réunions161 eW la cRmmiVViRQ deV hRUaiUeV Q·e[iVWe SlXV 
pour la ligne Lorient-Groix. 

Le rôle de ces commissions des horaires peut être décrié par les usagers. « On n·aYaiW qX·Xn U{le 
consultatif. On paVVaiW deV heXUeV j diVcXWeU maiV noV aYiV n·pWaienW paV pUiV en compWe. PaU exemple pour le premier 
bateau j 6h50 l·hiYeU, ce qui est WUop W{W, eW j 7h30 l·pWp, WUop WaUd, on pUopoVaiW 7h15. MaiV non« [«] EW poXU 
leV hoUaiUeV deV baWeaX[ dX ga] eW de l·eVVence, ilV oXblienW d·inYiWeU ceX[ qXi paVVenW le ga] eW l·eVVence »162. Ainsi, 
leV XVageUV RQW l·imSUeVViRQ TXe leXUV aYiV Qe VRQW SaV SUiV eQ cRmSWe eW VRXligQeQW le chRi[ iQadaSWp 
des personnes conviées à ces réunions.  

Un second rôle adopté par les associaWiRQV d·XVageUV UeYrW SlXW{W XQ aVSecW UeYeQdicaWif VRXV la 
fRUme d·acWiRQV SRQcWXelleV lRUV de SpUiRdeV de WeQViRQ (Figure 90Figure 92). Ces associations sont 
d·ailleXUV gpQpUalemeQW SlXV d\QamiTXeV eW leV adhpUeQWV SlXV QRmbUeX[ lRUVTX·XQ SRiQW SUpciV de la 
deVVeUWe SRVe SURblqme eW TX·XQ cRQfliW pmeUge eQWUe XVageUV, cRmSagQie eW pYeQWXellemeQW dplpgaWaiUe. 

                                                 
160 CeV deUQieUV VRQW SaUfRiV jXgpV mRiQV lpgiWimeV VXU leV dpbaWV iQVXlaiUeV, QRWammeQW lRUVTX·il V·agiW d·aXWUeV VXjeWV 

que la défense de la desserte, car ils sont perçus comme ne souhaitant protéger que la tranquillité de leur lieu de villégiature 
aX dpWUimeQW dX d\QamiVme de l·acWiYiWp pcRQRmiTXe iQVXlaiUe. OQ SeQVe SaU e[emSle au cas ildarais de ce couple de 
maUavcheUV eQ cRXUV d·iQVtallation, finalement avortée eQ UaiVRQ de l·RSSRViWiRQ eW deV SlaiQWeV de l·aVVRciaWiRQ deV ChemiQV 
de Ronde (2015).  

161 Thierry Le Bihan, adjoint au maire de Groix, novembre 2016.  
162 Membre du COCIG, décembre 2016.  

Figure 91 ² MaQifeVWaWiRQ d·XVageU j PRUW-Joinville en 2012 
A l·iniWiaWiYe d·AlleU-Retour, association pour la défense des droits des usagers du 
VeUYice pXblic aVVXUanW la liaiVon maUiWime enWUe l·vle d·YeX eW le conWinenW (Source : 

Gazette Yeu) 

Figure 92 ² Blocage du port de Palais par les Cirés Jaunes 
Action du 19 octobre 2014, pour manifester le mécontentement des Cirés Jaunes face 

au nouveau contrat de DSP (Source : Ouest-France) 
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Le UeSUpVeQWaQW de l·aVVRciation islaise Aller-Retour, comptant une centaine de membres, affirme que 
le QRmbUe d·adhpUeQWV eVW « YaUiable. S·il \ a Xn gUoV pUoblqme, on doXble oX WUiple leV adhpVionV ».  

Les sujets portent le plus souvent sur les horaires et la fréquence des rotations, les tarifs, la 
sécurité, les caractéristiques des navires. Les actions menées peuvent prendre la forme de lettre aux 
aXWRUiWpV cRmSpWeQWeV, de SpWiWiRQV, d·acWiRQV eQ jXVWice RX de maQifeVWiRQV aYec, daQV le caV dX 
mRXYemeQW deV CiUpV JaXQeV j l·aXWRmQe 2014, blocage du navire de desserte ou grève de la faim163. 

PRXU illXVWUeU leV jeX[ d·acWeXUV, il eVW iQWpUeVVaQW de QRWeU XQe acWiRQ aVVRciaWiYe j l·vle de SeiQ. EQ 
effeW, l·aVVRciaWiRQ des commerçants, artisans et marins-pêcheurs a ±XYUp SRXU TXe la cRmSagnie privée 
FiQiVW·MeU e[SlRiWe XQe liaiVRQ, eQ cRQcXUUeQce aYec la cRmSagQie dplpgaWaiUe PeQQ AU Bed. 
L·aVVRciaWiRQ pYRTXe SlXVieXUV UaiVRQV j cela. La SUemiqUe eVW TX·il Q·\ aYaiW SaV aXSaUaYaQW de WUaYeUVpe 
prévue le vendredi soir, à la fois pour permettre aux jeunes scolarisés sur le continent de rentrer chez 
eX[, maiV aXVVi aX[ WRXUiVWeV de cRmmeQceU SlXV W{W leXU eVcaSade de fiQ de VemaiQe VXU l·vle, eW aiQVi 
augmenter les retombées économiques de la fréquentation touristique. La seconde raison est 
l·augmentation du tarif plein de la traversée, générant selon les commerçants une baisse de la 
fréquentation164. La troisième est que la compagnie délégataire manque parfois de capacité en saison 
haute et « laisse des gens sur le quai »165. Forte de ses revendicaWiRQV, l·aVVRciaWiRQ demande alors à 
rencontrer le délégant et le délégataire. « On les a prévenus : ils font fausse route, ils ont flingué les îles. Mais 
on ne nous écoutait pas »166. LeV diVcXVViRQV pchRXeQW eW c·eVW alRUV TXe l·aVVRciaWiRQ Ve WRXUQe YeUV la 
FiQiVW·MeU, TXi e[SlRiWe dpjj XQe ligQe VaiVRQQiqUe YeUV MRlqQe eW OXeVVaQW, eW TXi acceSWe.  

LeV aYaQWageV de la SUpVeQce de ceWWe cRQcXUUeQce VRQW mXlWiSleV VelRQ l·aVVRciaWiRQ deV 
cRmmeUoaQWV VpQaQV. D·abRUd, la cRmSagQie dplpgaWaiUe Q·a SaV deSXiV augmenté ses tarifs passagers, 
faYRUiVaQW la YeQXe de WRXUiVWeV. EQ cRQVpTXeQce, l·acWiYiWp eVW SlXV gUaQde, leV cRmmeUoaQWV SeXYeQW 
embaXcheU eW iQYeVWiU, c·eVW dRQc SRViWif SRXU le dpYelRSSemeQW pcRQRmiTXe de l·vle. Le concurrent 
privé est plus flexible dans ses tarifs : lorsque la météo est moins clémente, les prix de la traversée sont 
j la baiVVe SRXU Qe SaV dpcRXUageU leV WUaYeUVpeV WRXUiVWiTXeV. Le QaYiUe de la FiQiVW·MeU (110 SaVVageUV) 
est tout le temps plein selon un commerçant de cette association167. AXjRXUd·hXi aX c±XU de la VaiVRQ 

                                                 
163 Pour de plus amples détails sur le mouvement des Cirés Jaunes et le jeu des différents acteurs durant cette période 

du renouvellement du dernier contrat de DSP des îles du large du Morbihan, se référer à (Alligand, 2015). 
164 En effet, le nombre de passages simples est passé de 95 144 en 2010 à 82 949 en 2012 sur la ligne Sud, avant de 

retrouver son niveau deux ans plus tard (données Penn Ar Bed). Selon la compagnie, cette baisse de fréquentation en 2012, 
pgalemeQW RbVeUYpe VXU l·aXWUe liaiVRQ, V·e[SliTXe SaU XQe maXYaiVe mpWpR SUiQWaQiqUe eW eVWiYale.  

165 La Penn Ar Bed reconnaît pouvoir absorber la quasi-WRWaliWp deV flX[ eVWiYaX[, j l·e[ceSWiRQ d·XQe di]aiQe de jRXUV. 
166 LeV deX[ ciWaWiRQV de ce SaUagUaShe VRQW d·XQ UeSUpVeQWaQW de l·aVVRciaWiRQ deV cRmmeUoaQWV, jaQYieU 2017.  
167 CeWWe iQfRUmaWiRQ Q·a SaV SX rWUe YpUifipe, SXiVTXe la cRmSagQie FiQiVW·MeU Q·a SaV VRXhaiWp QRXV UpSRQdUe. 
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eVWiYale, il eVWime TXe l·vle de SeiQ a aWWeiQW Va caSaciWp d·accXeil eW TXe « le juste équilibre est trouvé ». Ainsi 
les associations, se sentant le plus souvent insuffisamment entendues, peuvent tout de même avoir une 
forte influence sur le système de desserte.  

3.3.1.2 Les instances portuaires, déjà opérateurs de la desserte 
LeV iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV VRQW eVVeQWielleV j la liaiVRQ iQVXlaiUe, VXU l·vle cRmme VXU le 

continent. Le chapitre 6 y est consacré, afin de présenter leXU diYeUViWp eW l·imSacW deV RXYUageV 
portuaires sur le reste du dispositif de desserte. Il SaUavW SeUWiQeQW d·abRUdeU ici leV acWeXUV aX[ 
compétences portuaires. 

Evoquant le grand port, espace de coordination avec de nombreux acteurs, Eric Foulquier 
(2014a:77) le définit comme « Xne commXnaXWp de commXnaXWpV [«] aX VeUYice de la mobiliVaWion deV flX[ ». 
Nous nous concentrons ici sur le propriétaire et le gestionnaire des ports de la desserte du Ponant. En 
2007 WURiV gUaQdV SRUWV bUeWRQV, aXSaUaYaQW SRUWV d·iQWpUrW QaWiRQal, deYieQQeQW UpgiRQaX[168, dont Brest 
et Lorient remplissant une fonction de desserte insulaire. Pour le reste, avant la loi NOTRe appliquée 
en 2017, tous les ports de la desserte insulaire sont départementaux169, hormis les ports de la liaison 
privée de fret assurée par Bréhat Logistique, aYec d·XQ c{Wp le SRUW SUiYp de SaiQW-JXlieQ, eW de l·aXWUe la 
gUqYe de l·EgliVe, SRUW cRmmXQal. Alors que la propriété est essentiellement départementale, la gestion 
de ces infrastructures portuaires est plus variée : concessions à la commune, à la Chambre de Commerce 
eW d·IQdXVWUie, RX j XQe SRcipWp PXbliTXe LRcale de geVWiRQ SRUWXaiUe.  

Avec la loi NOTRe, le paysage portuaire est réampQagp. DaQV l·eVSUiW de ceWWe lRi, leV diffpUeQWeV 
collectivités pouvaient candidater pour obtenir les compétences portuaires, suite à des négociations 
aYec la UpgiRQ. A dpfaXW de caQdidaWXUe, c·eVW la UpgiRQ TXi UpcXSqUe la cRmSpWeQce. LeV dpSaUWemeQWV 
de Vendée et de Charente Maritime ont conservé leur compétence des ports servant à la desserte 
insulaire. Il faut dire que leurs régions de rattachement, respectivement les Pays de Loire et la Nouvelle 
ATXiWaiQe, Q·RQW SaV VXU leXUV WeUUiWRiUeV d·aXWUeV vleV habiWpeV j l·aQQpe eW QRQ UaccRUdpeV SaU XQ SRQW 
TXe YeX eW Ai[. UQ UeSUpVeQWaQW d·aVVRciaWiRQ iVlaiVe VRXligQe d·ailleXUV « C·eVW pUpfpUable, caU poXUqXoi leV 
Sarthois viendraient décider pour nous ? ». Le maire de l·vle d·YeX explique que « c·eVW paV comme en Bretagne 
où tous les départements sont marins, et donc où la loi NOTRe a plus de cohérence sur la desserte des îles ». 

                                                 
168 EQ aSSlicaWiRQ de la lRi dX 13 aR�W 2004 UelaWiYe aX[ libeUWpV eW UeVSRQVabiliWpV lRcaleV, daQV le cadUe d·XQe SRliWiTXe 

de décentralisation.  
169 En application de la loi de décentralisation de 1984.  
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La UpgiRQ BUeWagQe eVW deYeQXe l·aXWRUiWp SRUWXaiUe d·XQe gUaQde SaUWie deV SRUWV de la deVVeUWe 
iQVXlaiUe, afiQ d·« agir en cohérence avec la compétence régionale sur la desserte des îles. La responsabilité du cabotage 
maUiWime aYec leV vleV [«] Uend peUWinenW qXe la Upgion mavWUiVe le maillon poUWXaiUe aVVocip : que cela soit pour la 
régulation des accès, pour être en mesure de maîtriser la qualité de service globale rendu aux passagers et transporteurs, 
poXU la dpWeUminaWion de l·pqXaWion pconomiqXe globale de la deVVeUWe » (Conseil Régional de Bretagne, 2016). 
La Bretagne comporte en effet onze des treize îles du Ponant étudiées ici. Cependant, le transfert de 
cRmSpWeQce SRUWXaiUe eVW YaUiable d·XQ dpSaUWemeQW j l·aXWUe. DaQV leV C{WeV d·AUmRU, aXcXQ 
changement de SURSUipWp RX de geVWiRQ Q·eVW j QRWeU. DaQV le MRUbihaQ, R� XQe SRcipWp PXbliTXe LRcale 
a été créée en 2012 pour la gestion des ports de plaisance, le transfert des ports de la desserte insulaire 
est partiel. Les ports gérés par la SPL Compagnie des Ports du Morbihan sont restés dans le giron 
départemental, avec si besoin une convention avec la région pour la mise à disposition des cales 
QpceVVaiUeV j l·e[SlRiWaWiRQ deV liaiVRQV maUiWimeV aiQVi TXe leV lRcaX[ deV gaUeV maUiWimeV (HRXaW eW 
Hoedic170). LeV SRUWV mRUbihaQQaiV dRQW l·acWiYiWp SUiQciSale eVW la deVVeUWe insulaire ont eux été 
transférés à la région : Port-Tudy pour Groix, Port-Maria et le port de Palais pour Belle-Île, une partie 
du port de commerce de Vannes pour le fret en direction des îles du large (compagnie TMC), et trois 
RXYUageV SRXU l·vle d·AU] (CRQleaX, BaUUaUac·h eW BplXUp). EQfiQ, WRXV leV SRUWV de la deVVeUWe deV vleV dX 
Finistère sont transférés à la région, en compétence directe. La région Bretagne ne cherche pas 
particulièrement à assurer la gestion directe de ces infrastructures, et des discussions sont en cours pour 
que la gestion soit reprise par les communes à Molène et Batz171. 

Ainsi, sur les 32 ports de la desserte permanente, 14 sont devenus régionaux : tous au profit de 
la UpgiRQ BUeWagQe, la mRiWip iVVXe dX cRQVeil dpSaUWemeQWal dX FiQiVWqUe, l·aXWre moitié du conseil 
départemental du Morbihan. Les compagnies assurant le service public de dessertes des îles conservent 
la SUiRUiWp d·accRVWage. 

Le CRQVeil PRUWXaiUe eVW l·iQVWaQce de gRXYeUQaQce. CeWWe instance consultative, régie par le Code 
des Ports Maritimes, émet des avis simples sur les affaires portuaires. Le concessionnaire portuaire, les 
collectivités dont la commune, et les usagers du port (compagnies notamment) en sont membres. A 
l·vle d·Ai[, R� le dpSaUWemeQW eW la cRmmXQe Ve UpXQiVVeQW bi-annuellement pour des échanges 
techniques sur les questions portuaires, le service des douanes est également associé aux réunions dans 
l·idpe d·RSWimiVeU leV UeceWWeV lipeV j la Wa[e BaUQieU. Cela faciliWe la ciUcXlaWiRQ d·iQfRUmaWiRQ TXaQW aX[ 

                                                 
170 Par convention avec le conseil départemental du Morbihan (autorité concédante) et la Compagnie des ports du 

Morbihan (concessionnaire), seules les infrastructures permettant la desserte des passagers sont mises à disposition de la 
région qui eQ aVVXUe leV UpSaUaWiRQV de SUemieU QiYeaX (UejRiQWemeQW«), l·eQWUeWieQ cRXUaQW UeVWaQW j la chaUge dX 
cRQceVViRQQaiUe (QeWWR\age«) (SRXUce : Carte de la répartition des compétences sur les 22 ports de la région Bretagne, 
fournie par Alice Landais, avril 2018). 

171 DiVcXVViRQ WplpShRQiTXe aYec GX\ BeUURX, de l·aQWeQQe SRUWXaiUe de BUeVW SRXU la UpgiRQ BUeWagQe, aYUil 2018. 

Figure 93 ² E[WUaiW dX SlaQQiQg d·RccXSaWiRQ deV RXYUageV SRUWXaiUes 
pour les liaisons insulaires des îles du large du Morbihan  

(Crédit MG 2016) 
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compagnies saiVRQQiqUeV a\aQW deV aXWRUiVaWiRQV d·accRVWeU VXU l·vle, afiQ TXe leV dRXaQeV SXiVVeQW 
contrôler la perception de la taxe pour ces compagnies. 

La caSiWaiQeUie dX SRUW SeXW pgalemeQW aYRiU XQ U{le j jRXeU daQV la deVVeUWe iQVXlaiUe. C·eVW le 
cas à Palais o� elle Uqgle leV cRQfliWV d·XVage lipV j l·RccXSaWiRQ deV RXYUageV SRUWXaiUeV, VelRQ le SlaQQiQg 
élaboré par le conseil départemental qui attribue des créneaux d·accqV (Figure 93). 

Commune, département, région : les acteurs portuaires, propriétaires et gestionnaires, sont bien 
souvent déjà des acteurs de la desserte insulaire, facilitant la coordination entre gestion portuaire et 
gestion des liaisons. Dans la continuitp de ceV liaiVRQV, d·aXWUeV acWeXUV QpaQmRiQV remplissent un rôle 
non négligeable pour la desserte des îles. 

3.3.2 Dans la continuité de la desserte insulaire : les acteurs du transport à terre 
Le WUaQVSRUW j WeUUe daQV l·aSSURche SRUWXaiUe est incontournable pour traiter de la desserte. S·il 

ne constitue pas le c±XU dX VXjeW, les entreprises du Ponant y sont confrontées pour les déplacements 
VXU l·vle (3.3.2.1) et le stationnement à proximité de la gare maritime, insulaire ou continentale (3.3.2.2). 
Il est question ici des acteurs et de leurs enjeux. Les problématiques de transport terrestre pour les 
entreprises insulaires seront abordées ultérieurement (6.3.1, 6.3.2 et 7.2.7).  

3.3.2.1 Le ƚƌanƐƉoƌƚ ƚeƌƌeƐƚƌe de fƌeƚ ƐƵƌ l͛île172 
Une fois la marchandise continentale aUUiYpe aX SRUW iQVXlaiUe, il eVW QpceVVaiUe d·effecWXeU XQ 

deUQieU dpSlacemeQW VXU l·vle SRXU aWWeiQdUe Va deVWiQaWiRQ fiQale. Il V·agiW dX SRVW-acheminement. A 
l·iQYeUVe, XQe maUchaQdiVe iQVXlaiUe j deVWiQaWiRQ dX cRQWiQeQW dRiW pgalemeQW UejRiQdUe le SRUW de l·vle 
aYaQW de WUaYeUVeU. C·eVW le SUp-acheminement. Dans la continuité de la desserte maritime ou aérienne, 
le WUaQVSRUW WeUUeVWUe VXU l·vle jRXe XQ U{le eVVeQWiel SRXU la deVVeUWe dX WeUUiWRiUe. « La réflexion sur la 
deVVeUWe de l·vle ne peXW aYoiU de VenV VanV conVidpUeU le V\VWqme de WUanVpoUW inWpUieXU [«]. RoXWeV, cheminV, 
équipements portuaires sont essentiels » (Salini, 2017:10). Comment est-il organisé sur les îles du Ponant ? 

                                                 
172 Nous ne traitons pas du transport de passagers sur les îles, TXi a SaU ailleXUV dpjj faiW l·RbjeW d·XQ WUaYail de 

recherche de master 2 (Pauchet, 2018).  
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{ LeV acWeXUV dX WUanVpoUW WeUUeVWUe de fUeW VXU l·vle 

LeV RSpUaWeXUV dX WUaQVSRUW VXU l·vle VRQW YaUipV (Tableau 4). Il SeXW V·agiU WRXW d·abRUd des 
compagnies maritimes assurant aussi un VeUYice de WUaQVSRUW VXU l·vle eQ cRmSlpmeQW de l·acWiYiWp 
principale (cf. 3.1.1.1 et Figure 94). C·eVW le cas de cinq compagnies sur sept liaisons. Ce service de 
livraison concurrence un marché déjà existant (Bréhat, Groix et Belle-Île), pallie le manque de service 
(Batz) ou permet de surmonter la réglementation de circulation (comme la Penn Ar Bed à Molène et 
Sein) (Figure 96). 

Il existe également des acteurs privés du transport terrestre en dehors de la desserte maritime173. 
Alors que des transporteurs comme Messagerie Transports Islais (Figure 95) ou Ilyco à Yeu proposent 
deV VeUYiceV de WUaQVSRUW VXU l·vle XQiTXemeQW, d·aXWUeV WelV TXe Le MeQach174 ou Breiz Île traversent 
avec leurs véhicules à bord des navires rouliers pour aller chercher ou livrer de la marchandise sur le 
continent. Ces derniers sont alors parmi les plus gros clients des compagnies maritimes. 

Enfin, la commune peut elle-même proposer un service public de transport (Figure 97), comme 
à Houat et Hoedic. Sur ces deux îles morbihannaises, le service communal de transport de marchandises 
est déficitaire (environ 25 000½ de SeUWeV aQQXelleV SRXU chacXQe de ceV deX[ vleV). La QpceVViWp d·XQ 
WUaQVSRUW RUgaQiVp SaU la cRmmXQe UelqYe de l·abVeQce d·iQiWiaWiYe SUiYpe eQ UaiVRQ d·XQ marché trop 
petit pour permettre une activité rentable ; la restriction de circulation des véhicules motorisés aux 
véhicules communaux. A Houat, les commerçants peuvent toutefois demander une dérogation (ils sont 
quatre eQ 2016 j bpQpficieU d·XQ YphicXle).  

{ Les enjeux pour les acteurs dX WUanVpoUW WeUUeVWUe de fUeW VXU l·vle 

LeV RSpUaWeXUV SUiYpV dX WUaQVSRUW VXU l·vle, TXaQd le diVSRViWif de deVVeUWe maUiWime le permet, 
traversent avec leurs véhicules pour du pré ou post-acheminement sur le continent. Selon les liaisons, 
ces transporteurs SURfiWeQW d·XQ aYaQWage cRmSaUaWif SXiVTX·ils bénéficient de tarifs préférentiels non 
accessibles aux sociétés de transport du continent. © La concXUUence [conWinenWale] n·a paV UpellemenW de chance 
face aux entreprises de roulage belliloises. Des tarifs préférentiels leur sont appliqués. Cette mesure de protectionnisme  

                                                 
173 Certains ont été rencontrés dans le cadre de cette thèse : Alain Louail à Bréhat, Gilles Le Menach à Groix, Laëtitia 

Collin pour Breiz Île Transport à Belle Île, Christophe Robard de Messagerie Transports Islais (MTI) et Stéphanie Sorlot 
d·Il\cR TUaQVSRUW j l·vle d·YeX. 

174 A GURi[, c·eVW aYec l·aUUiYpe dX SaiQW-Tudy en 1985 que des camions peuvent embarquer, ce qui a représenté une 
petite révolution pour le transporteur, qui allait auparavant chercher la marchandise à Port-TXd\, eW aXjRXUd·hXi j LRUieQW.  

Figure 94 ² Belle-Île : les véhicules des compagnies TMC (quai Nicolas 
Fouquet) et Océane (quai Bonnelle) 

(Crédits MG 2017) 
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Figure 95 ² Un docker de Port-Joinville charge un camion de MTI (Yeu)  
(Crédit MG 2016) 

Figure 96 ² Ruelle étroite et large quai des Paimpolais à Sein  
La première ne permet pas le passage de véhicule motorisé, tandis que le second, un deV a[eV leV plXV laUgeV de l·vle, YoiW ciUcXleU 

le chariot-élévateur de la Penn Ar Bed pour du pré-acheminement  
(Crédit MG 2017) 

Figure 97 ² Le WUacWeXU cRmmXQal aWWaTXe la c{We d·accqV dX SRUW de 
Saint-Gildas pour livrer de la marchandise à Houat 

(Crédit MG 2016) 

Île Compagnie maritime Société de transport terrestre Commune
Bréhat Bréhat Logistique Alain Louail, Bréhat Services -
Batz SARL Transport de Fret - -

Ouessant Le Noret, Salou -
Molène Penn Ar Bed - -

Sein Penn Ar Bed - -
Groix Compagnie Océane Le Menach -

Belle-Île Compagnie Océane, TMC Breiz Île Transport, Servibat, Enezia -
Houat - - Service communal
Hoedic - - Service communal

Île-aux-Moines - SAMGM Riguidel -
Arz - - -
Yeu - Messagerie Transports Islais, Ilyco Transport -
Aix - - -

Tableau 4 ² ReceQVemeQW QRQ e[haXVWif deV acWeXUV dX WUaQVSRUW WeUUeVWUe VXU l·vle, eQ dehRUV deV eQWUeSUiVeV RX SaUWicXlieUV eX[-mêmes  
(Source : enquêtes de terrain) 
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les préserve de rivalités sur leur marché » (Tanguy Nicolas, 1995:51). De même, les véhicules insulaires sont 
privilégiés lorsque la circulation des véhicules continentaux est soumise à autorisation de la mairie.  

Des restrictions estivales de circulation, au nom de la sécurité et du tourisme, viennent 
cRQWUaiQdUe leV dpSlacemeQWV, WRXW eQ WeQWaQW de SUpVeUYeU l·acWiYiWp deV WUaQVSRUWeXUV eW eQWUeSUeQeXUV. 
A Sein, où les ruelles sont particulièrement étroites (Figure 96), l·iQWeUdicWiRQ eVWiYale de ciUcXlaWiRQ 
concerne tout moyen de transport de passager roulant (vélo, trottinette ou skate compris), mais pas 
l·XVage de caUUiRle SRXU WRXV eW de YplR SRXU leV SURfeVViRQQelV (VXU aXWRUiVaWiRQ). A Ai[, XQ SUemieU 
arrêté interdit la circulation de véhicules motorisés, hors livraison de commerces, entre le week-end de 
Pâques et le 30 VeSWembUe daQV la UXe SUiQciSale, WaQdiV TX·XQ deX[iqme175 interdit la circulation en 
jXilleW eW aR�W deV eQgiQV de chaQWieUV VXU l·eQVemble de l·vle. A BUphaW, GURi[ RX Belle-Île, ces restrictions 
de circulation sont intermittentes selon les horaires de la journée176 (Figure 98). 

Ces règlementations de circulation, les particularités du réseau routier, ainsi que les 
caractéristiques du marché insulaire imSliTXeQW de V·adapter. Breiz Île Transport loue un petit véhicule 
SRXU le WUaQVSRUW dX fUaiV eW dX VXUgelp eQ pWp afiQ de ciUcXleU SlXV facilemeQW TX·eQ camiRQ eW de SRXYRiU 
se rendre dans le bourg de Palais, inaccessible aux camions après 10 heures du matin, alors que le navire 
aUUiYe j 8h30, ce TXi laiVVe SeX de WemSV SRXU SURcpdeU j WRXWeV leV liYUaiVRQV. De SlXV, l·pWp eVW 
V\QRQ\me de cRQgeVWiRQ eW d·afflX[ de SipWRQV eW de c\cliVWeV TXi, aX[ diUeV deV WUaQVSRUWeXUV, RXblieQW 
quelque peu le code de la route lors de leur visite insulaire. Les temps de transports sont ainsi doublés 
en saison estivale selon MTI, et cela a des répercussions sur les entreprises îliennes (cf. 7.2.7). 

3.3.2.2 Le stationnement à proximité des ports de la desserte 
Un autre sujet lié au transport terrestre et pouvant toucher les entreprises insulaires est le 

VWaWiRQQemeQW, VXU l·vle cRmme VXU le cRQWiQeQW.  

{ Les acteurs du stationnement 

Au port insulaire, maiV aXVVi VXU le UeVWe de l·vle, l·eVSace allRXp aX VWaWiRQQemeQW eVW cRQWUaiQW SaU 
la taille réduite du territoire. S·il eVW gpQpUalemeQW QRQ RUgaQiVp VXU leV SeWiWeV vleV, R� leV YphicXleV VRQW 
garés parfois de maQiqUe dpVRUdRQQpe eW grQaQWe SRXU d·aXWUes activités, les communes des trois grandes 

                                                 
175 Arrêté n°2015-04 et 2015-07. 
176 Bréhat : interdiction de circulation dans le bourg de 10h à 18h. Groix : 10h30-13h. Camions à Palais : 10h-14h. Figure 98 ² Circulation à Bréhat : étroitesse des chemins, 

limitation de vitesse et accès restreint au bourg en saison estivale  
(Crédit MG 2016 et 2017) 
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îles, au parc automobile plus important, tentent de canaliser le stationnement notamment en mettant à 
disposition des aires gratuites prévues à cet effet. A GURi[, deV WUaYaX[ d·agUaQdiVVemeQW dX SaUkiQg 
des pêcheurs, souvent saturé, permettent en 2016 de passer de 80 à 110 places de stationnement. Pour 
éviter des véhicules ventouses, une limitation de durée peut être instaurée par la commune, qui semble 
rWUe le VeXl acWeXU VXU l·vle imSliTXp daQV le VWaWiRQQemeQW. SXU le cRQWiQeQW eQ UeYaQche, leV acWeXUV dX 
stationnement sont publics et privés.  

Les îliens conservent parfois un véhicule sur le continent, afin de faciliter leurs déplacements177, 
eW leV WRXUiVWeV de SaVVage V·\ gaUeQW le SlXV VRXYeQW SlXW{W TXe de WUaYeUVeU aYec XQ YphicXle. Il \ a dRQc 
XQe fRUWe demaQde de VWaWiRQQemeQW daQV la cRmmXQe dX SRUW d·embarquement continental, amplifié 
en saison estivale. 

L·acWiYiWp de sociétés privées concerne le stationnement, mais aussi éventuellement du 
gaUdieQQage, de meQXV WUaYaX[ RX XQ VeUYice de QaYeWWe jXVTX·j l·embaUTXemeQW. Il SeXW V·agiU de 
sociétés dédiées à cette activité (Figure 99), RX d·pWabliVVemeQWV h{WelieUV. L·RXYeUWXUe de ceV SaUcV de 
stationnement dépend de la saisonnalité de la desserte. Aux abords du port, des particuliers louent 
également des places de stationnement ou des garages. Concernant les deux liaisons aériennes, les 
compagnies proposent du stationnemeQW gUaWXiW UpVeUYp aX[ XVageUV j l·hpliSRUW de FURmeQWiQe eW à 
l·apURSRUW de BUeVW. 

A FURmeQWiQe, aX dpSaUW YeUV l·vle d·YeX, il Q·e[iVWe SaV d·RffUe SXbliTXe de stationnement à 
longue durée, mais plusieurs offres privées. En 2013, une enquête réalisée par la direction générale de 
la cRQcXUUeQce VXiWe j XQe SlaiQWe deV cRQVRmmaWeXUV, a miV eQ pYideQce XQe SUaWiTXe d·eQWeQWe 
WaUifaiUe, UpSUeVVible d·ameQde. DeSXiV, si les tarifs ne sont plus identiques et fixés de manière concertée 
entre parkings privés, les tarifs restent proches et élevés178. Une solution de stationnement public est 
envisagée par la commune continentale mais sa réalisation serait ralentie sous la pression des privés.  

Il existe aussi des gestionnaires publics si les terrains de stationnement appartiennent à la 
cRllecWiYiWp. C·eVW le caV SRXU XQe SaUWie deV caSaciWpV de VWaWiRQQemeQW j la SRiQWe de l·AUcRXeVW aX 
départ pour Bréhat. La commune de Ploubazlanec est propriétaire de parcs de stationnement de 142 
places, attribuées par un système de cartes aux Bréhatins ou aux personnes se rendant sur Bréhat pour 
des motifs professionnels, mais elle est aussi concessionnaire auprès du département de plus de 600 
places de stationnement (Figure 100). Elle emSlRie SRXU cela jXVTX·j 9 ageQWV VaiVRQQieUV eW accXeille 

                                                 
177A BUphaW, MRlqQe, SeiQ, HRXaW, HRedic eW Ai[, leV SaUWicXlieUV Qe VRQW SaV aXWRUiVpV j dpWeQiU XQ YphicXle VXU l·vle 

(RX VXU dpURgaWiRQ XQiTXemeQW) eW V·ilV SRVVqdeQW XQ YphicXle, il eVW dRQc VXU le cRQWiQeQW. SXU leV aXWUeV vles, la traversée 
avec un véhicule étant coûteuse ou inadaptée, certains îliens possèdent un véhicule laissé en tout temps sur le continent. 

178 EQYiURQ 18½ la jRXUQpe, 98½ la VemaiQe VaQV abRQQemeQW, eQWUe 58 eW 75½ le WaUif meQVXel de l·abRQQemeQW aQQXel. 

Figure 100 ² Parc de stationnement départemental en herbe géré par la 
cRmmXQe de PlRXba]laQec (SRiQWe de l·AUcRXeVW) aX dpSaUW YeUV BUphaW  

(Crédit MG 2016) 

Figure 99 ² Parc de stationnement privé, proche de la gare maritime de 
Fromentine au départ vers l'île d'Yeu  

(Crédit MG 2016) 
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plus de 40 000 véhicules durant trois mois (données 2014). A Fouras, aX dpSaUW de l·vle d·Ai[, le 
dpSaUWemeQW aWWUibXe XQe TXaUaQWaiQe de SlaceV SaU AXWRUiVaWiRQ d·OccXSaWiRQ TemSRUaiUe (AOT). 
Enfin, des accords existent entre communes insulaires et continentales : la mairie de Houat a obtenu 
l·RbWeQWiRQ d·XQ badge pour le stationnement des Houatais à la gare SNCF de Quiberon (habituellement 
limiWp j 7 jRXUV) dXUaQW leV 6 mRiV d·hiYeU. EQ pWp eQ UeYaQche, leV HRXaWaiV Ve UabaWWeQW VXU l·RffUe 
UpgXliqUe, SUiYpe RX SXbliTXe, QRWammeQW le SaUkiQg dX SpmaShRUe j l·eQWUpe de la ville, avec un système 
de navettes.  

{ Les enjeux du stationnement : accessibilité et flux financiers 

Les communes continentales sont largement impliquées dans la desserte insulaire (Figure 101), 
et ont SaUfRiV l·imSUeVViRQ de VXbiU leV effeWV iQdpViUableV de celle-ci : voiture ventouse des îliens qui se 
déplacent peu sur le continent, circulation et congestion lors des pics de fréquentation touristique179. 
LeV UelaWiRQV eQWUe cRmmXQeV iQVXlaiUeV eW cRQWiQeQWaleV VRQW alRUV cRQflicWXelleV. C·eVW le caV eQWUe BaW] 
et Roscoff : le maire insulaire se plaint de la YRlRQWp URVcRYiWe de UpaliVeU XQ c±XU de Yille SipWRQ eW 
d·aiQVi UpdXiUe leV SaUcV de VWaWiRQQemeQW aX dpWUimeQW deV SaVVageUV j deVWiQaWiRQ de l·vle. De SlXV, 
aXcXQe Slace Q·eVW UpVeUYpe SRXU leV BaW]ieQV. AilleXUV, leV cRmmXQeV cRQWiQeQWaleV UpVeUYent parfois 
des places aux communes insulaires (Bréhat, Le Conquet, Vannes, Fouras), mais rarement en nombre 
suffisant, ce qui pose alors la question de leur attribution. Une solution pour faciliter le stationnement 
eVW l·achaW de WeUUaiQV VXU le cRQWiQeQW SaU la cRmmXQe iQVXlaiUe, cRmme l·a faiW l·Íle-aux-Moines à Baden 
(182 places de stationnement sur deux parkings communaux). 

Le stationnement est avant tout un enjeu financier. Certains parcs de stationnement communaux 
UeVWeQW gUaWXiWV WRXWe l·aQQpe (RRVcoff près de la gare, Brest, Esquibien, Lorient, Vannes, Baden) tandis 
TXe d·aXWUeV VRQW Sa\aQWV aX mRiQV eQ VaiVRQ WRXUiVWiTXe. Le VWaWiRQQemeQW UeSUpVeQWe alRUV deV UeceWWeV 
SRXU le geVWiRQQaiUe eW deV cR�WV SRXU l·XVageU. Le stationnement peut être un marché intéressant. A 
l·AUcRXeVW, la cRmmXQe dpgage XQ e[cpdeQW d·eQYiURQ 25 000½ j SaUWageU aYec le dplpgaQW (données 
2014). PRXU leV XVageUV vlieQV, le VWaWiRQQemeQW SeXW UeYeQiU j XQ cR�W aQQXel de SlXV de 700½180. Pour 
limiter ces coûts, des usagers investissent dans des places de parking ou des garages dans la commune 
cRQWiQeQWale. C·eVW le caV de la CCBI TXi a acheWp XQ gaUage j QXibeURQ SRXU VWaWiRQQeU XQ YphicXle 
intercommunal. Mais le coût foncier dans la commune continentale peut être élevé (Figure 102). 

                                                 
179 Cf. SaU e[emSle l·aUWicle dX TplpgUamme dX 26.04.2018 iQWiWXlp © Stationnement. Rues et avis partagés à la gare 

maritime », concernant les mesures prises par la ville de Lorient pour réglementer le stationnement près de la gare maritime. 
180 Le coût annuel de VWaWiRQQemeQW VXU le cRQWiQeQW SRXU XQ YphicXle iQVXlaiUe eVW de 230½ j QXibeURQ, 220 j 260½ 

j FRXUaV, TXelTXeV 500½ aX CRQTXeW RX SlXV de 700½ j FURmeQWiQe (eQTXrWeV de WeUUaiQ). 

Figure 102 ² CaSWXUe d·XQe aQQRQce VXU XQ ViWe eQ ligQe SRXU XQ 
gaUage/bR[ j l·AUcRXeVW (aX dpSaUW YeUV BUphaW) 

(Source : le Bon Coin, mai 2018) 

Figure 101 ² La question du stationnement fait les titres des journaux 
locaux, comme ici à Lorient (au départ vers Groix) 

(Source : Ouest-France, septembre 2013) 



 

199 / 574 

Comme la WaUificaWiRQ de la WUaYeUVpe, celle dX VWaWiRQQemeQW SaUWiciSe aX QiYeaX d·acceVVibiliWp de l·vle 
aiQVi TX·aX cR�W de la deVVeUWe SRXU l·XVageU, cRQWUibXaQW aX VXUcR�W iQVXlaiUe.  

De plus, les zones de stationnement sont parfois éloignées du port d·embaUTXemeQW, ce TXi 
QpceVViWe XQ WemSV d·achemiQemeQW QRQ Qpgligeable. A QXibeURQ, il faXW cRmSWeU eQYiURQ 1h30 SRXU 
le stationnement au parc du Sémaphore : le temps de déposer les passagers et les bagages à la gare 
maritime de Port-Maria, de revenir aX SaUkiQg, SXiV d·aWWeQdUe la QaYeWWe TXi amqQe le cRQdXcWeXU aX 
port181. A FRXUaV, leV diYeUVeV ]RQeV de VWaWiRQQemeQW VRQW acWXellemeQW SURcheV de l·embaUcadqUe, 
maiV le dpSaUWemeQW Qe cache SaV Va YRlRQWp d·plRigQeU la ]RQe de VWaWiRQQemeQW SRXU XQe 
« requalification paysagère ». La proximité de stationnement est recherchée par les usagers. A 
l·embaUcadqUe de FRXUaV, VeXlV leV YphicXleV eQ aWWeQWe d·embaUTXemeQW (eW leV m\WilicXlWeXUV lRcaX[) 
ont le droit de stationner (Figure 103). Cependant, les artisans travaillant à Aix y laissent parfois leur 
YphicXle, ce TXi Q·eVW SaV grQaQW eQ hiYeU, maiV eVW YpUiWablemeQW XQ VRXci eQ VaiVRQ WRXUiVWiTXe. Le 
surveillant de port n·eVW ceSeQdaQW SaV aVVeUmeQWp SRXU gpUeU le VWationnement interdit. 

L·acceVVibiliWp iQVXlaiUe eW la flXidiWp deV pchaQgeV eQWUe vle eW cRQWiQeQW UeSRVeQW QRQ VeXlemeQW 
VXU l·RUgaQiVaWiRQ deV liaiVRQV maUiWimeV eW apUieQQeV SaU leV RSpUaWeXUV de la WUaYeUVpe, mais aussi sur 
ceux du pré et post acheminement, à travers le transport terrestre et le stationnement des véhicules.  

                                                 
181 Selon Andrée Vielvoye, maire de Houat, entretien du 14 décembre 2016.  

Figure 103 ² Réglementation de stationnement sur la cale de la pointe de 
la Fumée à Fouras (au départ vers Aix)  

(Crédit MG 2016) 
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3.4 Conclusion du chapitre 3 : la desserte, un système complexe 
Ce troisième chapitre permet de qualifier la desserte de système complexe. Le système réel de 

deVVeUWe eVW d·aXWaQW SlXV cRmSle[e TXe celXi SUpVeQWp daQV ce chaSiWUe SXiVTXe, SRXU UaSSel, l·aQal\Ve 
effecWXpe ici Q·eVW SaV WRXW j faiW e[haXVWiYe. EQ effeW, leV WUaQVSRUWeXUV SRQcWXelV eW VaiVRQQieUV eW leV 
modes de transport particuliers sont exclus de l·étude. Cependant, nous justifions le choix de concentrer 
l·aQal\Ve de la deVVeUWe VXU leV cRmSagQieV SeUmaQeQWeV eW UpgXliqUeV caU ce VRQW elleV principalement 
qui proposent leurs services aux entreprises insulaires, sujet de notre étude.  

D·abRUd, la complexité du système de desserte traduit des spatialités complexes. Les îles et les 
liaisons sont singulières et présentent des problématiques à la fois maritimes et terrestres, incluant la 
rupture maritime, le fait portuaire, le stationnement, le pré et le post-acheminement. La desserte est 
plus large que la simple traversée. 

Ensuite, le système de desserte insulaire est complexe par les nombreux acteurs qui le composent. 
La deVVeUWe Qe Ve UpdXiW SaV j l·XVageU eW j l·RSpUaWeXU de WUaQsport, exploitant la liaison maritime ou 
apUieQQe. Elle eQglRbe bieQ d·aXWUeV acWeXUV : les collectivités en charge de la continuité territoriale, les 
UeSUpVeQWaQWV d·XVageUV eW leV acWeXUV lipV j la geVWiRQ SRUWXaiUe, WRXV imSliTXpV daQV la WUaYeUVpe eQWUe 
l·vle eW le cRQWiQeQW. De SlXV, leV acWeXUV WeUUeVWUeV dX WUaQVSRUW eW dX VWaWiRQQemeQW, j la fRiV VXU l·vle eW 
VXU le cRQWiQeQW, VRQW iQcRQWRXUQableV TXaQd il V·agiW d·abRUdeU l·accqV j l·vle. LeV UelaWiRQV eQWUeWeQXeV 
YaUieQW d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe, mais les usagers et leurs représentants soulignent régulièrement un 
manque de concertation. Toutefois, tous ces acteurs du système de la desserte insulaire jouent un rôle 
daQV l·acceVVibiliWp de l·vle.  

Enfin, le système de desserte insulaire est complexe par les eQjeX[ TX·il SRUWe, eQ lieQ aYec leV 
intérêts de ses divers acteurs. L·eQjeX eVW fiQaQcieU SRXU la cRmSagQie e[SlRiWaQW XQe liaiVRQ eQ VeUYice 
public et pour la collectivité en ayant la charge. Toutes deux supportent un coût global inhérent aux 
conditions géographiques de l·vle eW j la fUpTXeQWaWiRQ TXe cette dernière génère. La charge de la desserte 
UeYieQW j SaUW YaUiable eQWUe l·XVageU eW le cRQWUibXable VelRQ la WRXUiVWiciWp de l·vle. AiQVi, la gestion du 
système de desserte est une question à la fois économique et politique. Toutefois, si le devoir de 
continuité territoriale incombant à la collectivité implique des charges financières parfois élevées, le 
marché de la desserte des compagnies assurant un service privé peut être générateur de ressources, 
QRWammeQW SRUWXaiUeV. De SlXV l·acceVVibiliWp aiQVi SeUmiVe deV vleV UeQfRUce leXU aWWUacWiYiWp WaQW SRXU 
leV eQWUeSUiVeV, leV mpQageV eW leV YiViWeXUV, faYRUiVaQW alRUV l·image UpgiRQale dRQW Seut bénéficier la 
collectivité.  

Le second enjeu est celui du marché concurrentiel. Une vingtaine de compagnies exploitent des 
liaisons de manière permanente et régulière. Alors que le marché du transport maritime de fret connaît 



 

201 / 574 

des situations concurrentielles tendant à la complémentarité et la spécialisation des compagnies, avec 
XQe UpSaUWiWiRQ de l·acWiYiWp, le marché du transport maritime de passagers attire des compagnies 
saisonnières, accentuant le poids financier des liaisons en service public et affaiblissant potentiellement 
leur niveau de desserte. L·eQjeX cRQcXUUeQWiel, aVVRcip j l·eQjeX fiQaQcieU, soulève ainsi la question de la 
pertinence de la concurrence du service public maritime.  

Le troisième enjeu de la gestion de la desserte est territorial. En dehors des effets sur le 
développement du territoire et leV SRVVibiliWpV d·pchaQgeV, la desserte mise en place est significative en 
WeUmeV d·emSlRiV RX d·iQfUaVWUXcWXUeV, SRXU l·vle maiV aXVVi SRXU le cRQWiQeQW. LeV deX[ WeUUiWRiUeV 
saisissent des retombées positives, principalement économiques, mais également négatives (congestion 
par exemple) comme nous le verrons dans le chapitre 6. 

Pour finir, l·pWXde dX V\VWqme de deVVeUWe iQVXlaiUe UpYqle la ViQgXlaUiWp deV liaiVRQV dans leur 
gestion et leur exploitation : diversité de la situation de marché, de la forme et la taille des établissements 
de transport, du coût global de la desserte en termes de contribution de la collectivité et de résultat 
d·e[SlRiWaWiRQ SRXU l·e[SlRiWaQW, deV chRi[ SRliWiTXeV deV plXV deV cRllecWiYiWpV, de l·imSlicaWiRQ deV 
représentants des usagers etc. RpXQiU l·RUgaQiVaWiRQ de ceV liaiVRQV VRXV l·eQWiWp UpgiRQale Vemble SRXYRiU 
permettre une mutualisation des efforts de gestion, mais ne doit pas faire oublier la spécificité du 
système de desserte de chacune des îles du Ponant.  

Ce complexe système de desserte est organisé à une fin : les échanges de personnes et de biens 
entre leV vleV eW le cRQWiQeQW. Le chaSiWUe VXiYaQW SUpVeQWe d·XQ SRiQW de YXe V\QWhpWiTXe l·acWiYiWp de la 
desserte à travers les flux générés. 
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CHAPITRE 4 : 
LES FLUX ENTRE ILES ET CONTINENT, REFLETS DE L͛ACTIVITE 

ECONOMIQUE INSULAIRE 

« PoXU faiUe dUoiW j la UaiVon, c·eVW en WeUme de flX[ qX·il faXW penVeU l·eVpace inVXlaiUe. ª 
 

Stéphane Gombaud, 2007, Îles, insularité et îléité 

4.0 Introduction au chapitre 4 
Le géographe Guy Mercier (1990) conclut le colloque « Territoires et sociétés insulaires », 

organisé à l·iQiWiaWiYe de l·UQiYeUViWp de BUeWagQe OccideQWale : « Si l·vle abVolXe n·e[iVWe paV, c·eVW bien paUce 
qXe leV vleV UpelleV, elleV, VonW en UelaWion aYec l·e[WpUieXU. Il \ a donc, danV le caV deV vleV, Xn jeX de conWUaVWeV inVWUuctif : 
leur isolement maUiWime foUme Xne Woile de fond qXi meW en pYidence l·impoUWance deV UelaWionV qXi leV UaWWachenW aX 
monde environnant ». CeV UelaWiRQV WpmRigQeQW d·XQe RXYeUWXUe de l·vle aX cRQWiQeQW, SaU le UaSSURchemeQW 
technique, socio-économique et culturel et la multiplication des échanges (Brigand et al., 1986). Si 
l·iQVXlaUiWp eVW j cRQVidpUeU SaU l·iVRlemeQW Sh\ViTXe, il faXW aXVVi l·aSSUpheQdeU par le désenclavement 
permis par les échanges (Thierry Nicolas, 2005). Ces derniers peuvent être de nature physique (biens et 
personnes) ou immatérielle (information, communication, finance etc.). 

EQ abRUdaQW l·iQVXlaUiWp SaU le SUiVme de la desserte, nous considérons les flux physiques de 
personnes et de fret. Les dispositifs de transport en sont le support. Dans le cadre des activités 
pcRQRmiTXeV, le WUaQVSRUW SeUmeW de SURcpdeU j deV pchaQgeV QpceVVaiUeV j l·amRQW eW j l·aYal de 
l·activité. Quelle est la mesure des flux de marchandises entre les îles du Ponant et le continent ? Sont-
ilV le UefleW de l·acWiYiWp pcRQRmiTXe iQVXlaiUe ? L·RbjecWif de ce chaSiWUe eVW d·eVWimeU SXiV d·aQal\VeU leV 
flux transitant par la desserte insulaire. 

Cette analyse des flux se justifie pour deux raisons. La première est la mise à jour de la 
fUpTXeQWaWiRQ iQVXlaiUe SRXU l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW. LeV dRQQpeV UpceQWeV VRQW SUpVeQWpeV daQV 
les rapports de la Cour des Comptes pour la desserte des îles finistériennes et morbihannaises (Chambre 
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Régionale des Comptes, 2014a, 2014b; Cour des Comptes, 2011) mais les données ne couvrent pas 
l·eQVemble deV WUei]e vleV dX PRQaQW pWXdipeV.  

La deu[iqme jXVWificaWiRQ de ceWWe pWXde eVW TXe l·eVWimaWiRQ, UpgXliqUemeQW UpaliVpe SRXU leV 
SaVVageUV, Qe l·a jamaiV pWp SRXU le fUeW j l·pchelle dX PRQaQW. Il e[iVWe deV UeleYpV SRQcWXelV de flX[ de 
marchandises pour certaines îles, dans des documents universitaires sur les îles du Ponant (Brigand, 
1983; Brigand et al., 1986; Dumortier, 1976; Georgelin, 1998; Tanguy Nicolas, 1995; Péron, 1993), ou 
des ouvrages historiques182 (Chasles de La Touche, 1852; Riou et al., 2017; Salomé, 2003). Cependant, 
l·eVWimaWiRQ deV flX[ eVW UaUemeQW e[haXVWiYe eW, SXiVTXe Qe cRQceUQaQW TX·XQe vle, XQe cRmSaUaiVRQ 
Q·eVW SaV SRVVible. Or il V·agiW bien dans notre travail de présenter une vision globale du fret circulant 
entres les îles et le continent, en consolidant les données de toutes les liaisons des îles du Ponant. 

Pour cela, il est nécessaire dans un premier temps de cette introduction de définir le terme de 
flux et son périmètre (4.0.1). Dans un second temps, nous formulerons deux hypothèses sur les flux 
TXe QRXV VRXhaiWRQV eQVXiWe YpUifieU aYec l·eVWimation de leur volume et leur analyse (4.0.2). 

4.0.1 Périmètre des flux 
Un flux est « l·e[pUeVVion d·Xne ciUcXlaWion enWUe lieX[ VXU Xne infUaVWUXcWXUe » (Offner in Lévy and 

Lussault, 2013). Les flux entre les îleV dX PRQaQW eW le cRQWiQeQW VRQW dRQc l·e[SUeVViRQ de la ciUcXlaWiRQ 
eQWUe chaTXe vle eW VRQ SRUW RX apURSRUW d·embaUTXemeQW cRQWiQeQWal, SaU YRie maUiWime RX apUieQQe. 
TRXWe SeUVRQQe eW WRXWe acWiYiWp VXU l·vle gpQqUe deV flX[ eW deV dpSlacemeQWV. 

Les flu[ cRQceUQeQW la ciUcXlaWiRQ d·plpmeQWV mRbileV, TXi SeXYeQW rWUe de QaWXUeV diYeUVeV : 
individus, biens, services, énergie, information, capital etc. (J. J. Bavoux et al., 2014). Cette étude a pour 
périmètre les flux physiques transitant par voie maritime ou aérienne. Nous écartons donc les flux 
fiQaQcieUV RX leV flX[ lipV j l·iQfRUmaWiRQ eW la cRmmXQicaWiRQ. NRXV pcaUWRQV aXVVi leV flX[ d·pQeUgie eW 
d·eaX WUaQViWaQW SaU deV ckbleV eW cRQdXiWV VRXV-marins183. L·eVWimaWiRQ Qe cRXYUe dRQc SaV l·eQVemble 
des flux économiques entre îles et continent, mais uniquement ceux transitant par la desserte insulaire 
abordée ici, à savoir les flux de passagers et de fret. La composition du fret sera détaillée dans le point 
méthodologique (4.1.2.3). 

                                                 
182 Le YRleW hiVWRUiTXe deV flX[ Q·eVW SaV WUaiWp daQV QRWUe pWXde. 
183 CRQceUQaQW le UpVeaX plecWUiTXe, VeXleV leV WURiV vleV de l·IURiVe Qe VRQW SaV UaccRUdpeV aX cRQWiQeQW. CRQceUQaQW 

l·aSSURYiViRQQemeQW eQ eaX, leV WURiV vleV de l·IURiVe eW leV TXaWUe vleV dX laUge dX MRUbihaQ VRQW eQ ViWXaWiRQ d· « insularité 
hydraulique » tandis que les autres sont connectées au continent (Chiron, 2007).  

Figure 104 ² Flux de passagers et de marchandises entre Batz et Roscoff 
au début des années 1950  

A quai à Roscoff, la Fauvette débarque des passagers et le Saint-PieUUe V·appUrWe j 
dpchaUgeU VacV de pommeV de WeUUe eW cageWWeV d·aUWichaXWV  

(Source : Jos Le Doaré, in Riou et al., 2017:107) 



204 / 574 

De plus, tout flux a une direction et suit un itinéraire depuis son origine jXVTX·j Va deVWiQaWiRQ. 
Ainsi, il est possible de distinguer les flux entrant sur le territoire insulaire depuis le continent, et ceux 
VRUWaQW de l·vle YeUV le cRQWiQeQW. PRXU le fUeW, QRXV XWiliVRQV la WeUmiQRlRgie d·imSRUWaWiRQ eW 
d·e[SRUWaWiRQ, cRQVidpUaQW l·vle cRmme XQe eQWiWp gpRgUaShiTXe R� aUUiYeQW eW d·R� SaUWeQW deV flX[. 
NRXV SaUlRQV de flX[ j l·imSRUW deSXiV le cRQWiQeQW YeUV l·vle : il V·agiW de bieQV SURdXiWV VXU le cRQWinent 
j cRQVRmmeU VXU l·vle, RX de bieQV iQWeUmpdiaiUeV WUaQVfRUmpV VXU l·vle. A l·iQYeUVe, l·e[SRUW eVW le 
WUaQVSRUW de l·vle YeUV le cRQWiQeQW. Il SeXW V·agiU de SURdXcWiRQV iQVXlaiUeV cRmmeUcialiVpeV VXU le 
continent, ou de déchets et rebuts184 liés à la cRQVRmmaWiRQ eW la SURdXcWiRQ VXU l·vle. CeWWe diVWiQcWiRQ 
du sens des flux sera utilisée dans la section 4.3.2. 

Nous écartons dX SpUimqWUe d·pWXde leV flX[ gpQpUpV SaU l·acWiYiWp deV cRmSagQieV SRQcWXelleV (cf. 
note de bas de page n°218, p224) ou saisonnières qui ne desservent pas les îles de manière régulière. 
En outre, de nombreuses marchandises sont transportées en tant que bagage à main par les passagers. 
Ce « transport à la valise » est observé à bord des navires des liaisons permanentes maiV Q·eVW SaV 
quantifiable. Les transporteurs limitent parfois le nombre de bagages embarqués par passager mais les 
compagnies maritimes ne les recensent pas.  

4.0.2 Hypothèses sur les flux 
Les activités économiques des îles présentent deV beVRiQV eQ WUaQVSRUW TXi, V·ilV VRQW SUiV eQ 

compte par les compagnies, ont des conséquences sur les flux de la desserte. La présentation du tissu 
économique insulaire au chapitre 2 a permis d·ideQWifieU ceUWaiQeV caUacWpUiVWiTXeV SRXYaQW iQflXeU VXU la 
demande de transport et les flux entre îles et continent. A partir de ces éléments caractéristiques de 
l·acWiYiWp pcRQRmiTXe iQVXlaiUe, QRXV fRUmXlRQV ici deX[ h\SRWhqVeV, TXe nous souhaitons tester dans 
ce chapitre 4 : la saisonnalité des flux de passagerV eW de maUchaQdiVeV d·XQe SaUW, eW le dpVpTXilibUe deV 
flX[ de fUeW d·aXWUe SaUW. 

Le VecWeXU WRXUiVWiTXe Vemble iQcRQWRXUQable SRXU l·pcRQRmie deV vleV aXjRXUd·hXi. Activité très 
largement saisonnière (Encadré 27), l·économie insulaire et la desserte doivent V·adaSWeU aX[ YaUiaWiRQV 
de trafic. Cela signifie que les compagnies doivent être en mesure de proposer une offre correspondant 
aux volumes de la demande : davantage de fréquentation de visiteurs en saison estivale, et un plus grand 
beVRiQ d·aSSURYiViRQQemeQW deV cRmmeUceV leV accXeillaQW j ceWWe SpUiRde. Le tourisme permet le plus 
souvent aux entreprises insulaires de UeQWabiliVeU leXU acWiYiWp j l·aQQpe. Quel est son impact sur la 

                                                 
184 Le VXjeW deV dpcheWV Q·a pWp TXe SeX abRUdp daQV ceWWe pWXde, maiV SRXUUaiW faiUe l·RbjeW d·XQ WUaYail XQiYeUViWaiUe, 

aYec l·aQal\Ve de leXU YRlXme eW leXU QaWXUe, deV mRdaliWpV d·pYacXaWiRQ eW deV diYeUV eQjeX[ SRVpV. 

SaiVRQQaliWp de l·acWiYiWp iQVXlaiUe 

On distingue au moins trois périodes de 
fUpTXeQWaWiRQ WRXUiVWiTXe, TXi SeXYeQW YaUieU d·XQe vle j 
l·aXWUe, maiV pgalemeQW d·XQe aQQpe j l·aXWUe selon les 
facteurs extérieurs : contexte économique général, 
conditions météorologiques etc.  

La basse saison court eQYiURQ d·RcWRbUe j maUV, aYec 
une population sur les îles qui se réduit à la population 
permanente. Une partie des commerces est fermée, et la vie 
économique est au ralenti, contrairement à la vie sociale ou 
associative des îliens. En revanche, un afflux ponctuel peut 
rWUe RbVeUYp SRXU leV frWeV de fiQ d·aQQpe. 

La saison touristique inclut la moyenne saison et la 
haute saison. La moyenne saison se situe au printemps et à 
l·aXWRmQe, aYec XQe fUpTXeQWaWiRQ de UeWUaiWpV eW de gURXSeV 
scolaires, mais aussi lors des vacances scolaires tout au long 
de l·aQQpe, TXi SeXYeQW iQdXiUe la YeQXe de familleV.  

EQfiQ, la haXWe VaiVRQ cRUUeVSRQd aX c±XU de l·pWp eQ 
juillet et août. Cependant, les très fortes fréquentations sont 
observées par les entrepreneurs insulaires essentiellement 
dX 15 jXilleW aX 15 aR�W. De SlXV, WRXW aX lRQg de l·aQQpe, 
certaines périodes ou évènements ponctuels peuvent 
favoriser la fréquentation. 

Encadré 27 ² Saisonnalité de la fréquentation et des activités insulaires 
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desserte insulaire et sa gestion ? Si l·eQjeX fiQaQcieU de l·acWiYiWp WRXUiVWiTXe SRXU la deVVeUWe a pWp abRUdp 
dans le chapitre 3, les effets de la saisonnalité sur les flux de passagers et de fret sont analysés dans ce 
chapitre. Nous verrons par la suite (partie III) comment la saisonnalité pose la question du 
dimensionnement des infrastructures, de la flotte et des équipes. 

En outre, leV pWXdeV de flX[ daQV leV vleV mRQWUeQW XQ dpVpTXilibUe. PaU e[emSle, l·vle de MaQ 
dépend presque entièrement des importations pour satisfaire la demande de consommation de biens 
cRXUaQWV. Il \ a alRUV XQ fRUW UecRXUV j l·imSRUW, eW eQ cRURllaiUe, XQe RUieQWaWiRQ j l·e[SRUW de l·agUicXlWXUe 
et des industries manufacturières insulaires (Armstrong et al., 1993).  

La prépondérance des activités présentielles dans les îles du Ponant (chapitre 2) a sans doute des 
conséquences sur le dispositif de desserte, puisque la nature des activités a un impact sur le besoin 
insulaire de transport. AcWiYiWpV SURdXcWiYeV eW SUpVeQWielleV Q·RQW en effet pas les mêmes besoins. Alors 
TX·XQe acWiYiWp SURdXcWiYe SURdXiW XQ bieQ RX XQ VeUYice e[SRUWable, l·acWiYiWp SUpVeQWielle Qe cible TXe 
la SRSXlaWiRQ SUpVeQWe VXU Slace. AiQVi, l·acWiYiWp SURdXcWiYe SeXW aYRiU deV beVRiQV imSRUWaQWV j l·e[SRUW 
SRXU la cRmmeUcialiVaWiRQ de Va SURdXcWiRQ, WaQdiV TXe l·acWiYiWp SUpVeQWielle Q·eQgeQdUe TXe SeX de flX[ 
j l·e[SRUW, eW de maQiqUe VXbVidiaiUe (iQYeQdXV, UebXWV, dpcheWV eWc.), SXiVTXe Va SURdXcWiRQ eVW 
commercialiVpe VXU l·vle (XQe bagXeWWe de SaiQ, XQe cRXSe de cheYeX[, XQ UeSaV aX UeVWaXUaQW)185. En 
revanche, les activités présentielles et productives ont des beVRiQV de WUaQVSRUW j l·imSRUW, Vi elles 
nécessitent de la matière à transformer provenant du continent. 

Ainsi, on peut présumer un déséquilibre des flux de marchandises selon le sens de traversée, avec 
des volumes plus imporWaQWV j l·imSRUW TX·j l·e[SRUW. En revanche les flux de passagers devraient être 
sensiblement équivalents dans les deux sens186. 

Après avoir précisé la méthodologie employée et les difficultés rencontrées pour cette étude des 
flux (4.1), nous présentons leur estimation (4.2) et en dégageons les caractéristiques (4.3). 

 

                                                 
185 Parmi les activités présentielles, les services sont forcément consommés sur place (même si cela est moins vrai 

aXjRXUd·hXi aYec iQWeUQeW), WaQdiV TXe leV bieQV cRmmeUcialiVpV VXU l·vle VRQW majRUiWaiUemeQW cRQVRmmpV VXU l·vle, maiV 
SeXYeQW aXVVi rWUe WUaQVSRUWpV eQVXiWe SaU l·acheWeXU YeUV le cRQWiQeQW. OQ SeQVe SaU e[emSle j XQ VRXYeQiU acheWp VXU l·vle 
et ramené dans un bagage. 

186 N·RXbliRQV SaV TXe leV SaVVageUV SeXYeQW faiUe aSSel j diYeUV mRdeV de WUaQVSRUW : aérien, maritime, et parmi 
celui-ci, le passager peut choisir de faire appel j XQe cRmSagQie RX d·aVVXUeU lXi-même le transport (nautisme et plaisance 
notamment), ce dernier cas étant en dehors du champ de notre étude. 
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4.1 Méthodologie d͛estimation des flƵǆ 
L·eVWimaWiRQ des flux transitant entre îles et continent nécessite dans un premier temps de 

collecter la donnée de flux (4.1.1) aYaQW de l·haUmRQiVeU (4.1.2) SRXU eQ SeUmeWWUe l·aQal\Ve. 

4.1.1 Collecter les données de flux 
La collecte des données de flux, de passagers comme de fret, a représenté une phase laborieuse 

de l·pWXde, face aX[ QRmbUeX[ acWeXUV de la deVVeUWe eW j la UpWiceQce de ceUWaiQV d·eQWUe eX[ face aX 
SaUWage de leXUV dRQQpeV d·acWiYiWp (4.1.1.1), nous obligeant à recourir à des sources d·iQfRUmaWiRQ 
indirectes et variées (4.1.1.2), avec quelques incertitudes quant à leur rigueur (4.1.1.3). 

4.1.1.1 AbƐence d͛infoƌmaƚion eƚ ƌéƚicence deƐ comƉagnieƐ 
AXcXQe pWXde RX VXiYi deV flX[ eQWUaQWV eW VRUWaQWV Q·eVW diVSRQible j l·pchelle de la cRmmXQe 

pour les territoires insulaires concernés. CeWWe abVeQce d·iQfRUmaWiRQ Q·eVW SaV XQiTXemeQW le faiW des 
petites îles françaises, mais également des grandes îles européennes pour lesquelles la situation de 
l·iQfRUmaWiRQ statistique est modeste (Biggi, 2000) et en dégradation depuis au moins une vingtaine 
d·aQQpeV (EURISLES, 1999)187. PlXW{W TX·aX[ eQWiWpV admiQiVWUaWiYeV, c·eVW donc aux transporteurs que 
nous nous adressons.  

AlRUV TXe ceUWaiQeV cRmSagQieV cRQceUQpeV SaU l·pWXde Ve VRQW mRQWUpeV iQWpUeVVpeV eW RQW fRXUQi 
WUqV facilemeQW leV dRQQpeV SeUmeWWaQW d·eVWimeU leV flX[ SRXU leV liaiVRQV iQVXlaiUeV TX·elleV aVVXUeQW, 
les dRQQpeV d·acWiYiWpV d·aXWUeV cRmSagQieV Ve VRQW aYpUpeV SaUfRiV difficilemeQW acceVVibleV. 

A BaW] SaU e[emSle, leV dRQQpeV de flX[ de SaVVageUV Q·RQW pWp RbWeQXeV TX·aSUqV de QRmbUeXVeV 
VRlliciWaWiRQV. EQ SUemieU lieX, leV WURiV cRmSagQieV Q·RQW SaV VRXhaité répondre à nos demandes, si ce 
Q·eVW AUmeiQ, TXi a iQdiTXp XQe fRXUcheWWe WUqV laUge de 200 j 2 000 passagers par jour selon la saison 
SRXU l·eQVemble deV cRmSagQieV188. En second lieu, ni la mairie, ni le département, qui a la compétence 
de la liaison pRXU la deVVeUWe de fUeW XQiTXemeQW, Qe diVSRVeQW d·iQfRUmaWiRQ VXU la deVVeUWe de SaVVageU. 

                                                 
187 Le manque de données sur le commerce extérieur des îles est mis en avant : « La généralisation des transports en 

Ro-Ro et la disparition des contrôles douaniers qui existaient dans certaines îles ont fait disparaître cet avantage comparatif d·Xne 
bonne information sur les transports de marchandises avec le continent » (EURISLES, 1999:15).  

188 Entretien téléphonique avec Rose Créach, 26 janvier 2016.  
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EQ WURiViqme lieX, leV RUgaQiVmeV lipV aX WRXUiVme RX aX WUaQVSRUW Q·aUUiYeQW SaV j RbWeQiU la dRQQpe de 
fUpTXeQWaWiRQ de l·vle. L·accXeil WRXUiVWiTXe de l·vle de BaW] eW l·Office de TRXUiVme de RRVcRff RQW 
confirmé que les compagnies refusent de communiquer sur le sujet189. Le pôle développement du 
territoire et tourisme du Haut-Léon estime le nombre de passages (allers et retours cumulés) à 200 000 
à 250 000 par an, mais déplore cette situation de flou volontaire qui perdure et le fait que le département 
ait renoncé à obtenir la donnée, tout en espérant que la région Bretagne mettra un terme à « cet état de 
fait inacceptable »190. L·ObVeUYaWRiUe dX TRXUiVme eQ FiQiVWqUe ne dispose pas de la donnée191, tandis que 
l·ObVeUYaWRiUe RpgiRQal deV TUaQVSRUWV de BUeWagQe (ORTB), TXi Q·aUUiYe SlXV j cRllecWeU la dRQQpe de 
fréquentation depuis 2009192, eVWime TX·il eVW de SlXV eQ SlXV difficile d·aYRiU deV iQfRUmaWiRQV. C·eVW 
enfin aupUqV dX geVWiRQQaiUe SRUWXaiUe TXe QRXV aYRQV SX RbWeQiU l·iQfRUmaWiRQ. EQ effeW, la maiUie de 
Roscoff collecte une taxe pour tous les passagers embarqués depuis la commune. Elle détient donc les 
données en volume193. Grâce à son soutien, nous avons également pu recontacter les compagnies, cette 
fois-ci enclines à nous fournir les données 2016 et leur répartition par type de passagers. 

PaUmi leV cRmSagQieV aVVXUaQW la liaiVRQ WRXWe l·aQQpe, leV cRmSagQieV SUiYpeV eQ dehRUV deV 
délégations de service public se sont ainsi montrées les moins enclines à partager leurs données 
d·acWiYiWp (cf. 4.1.1.2 pour les sources des informations finalement obtenues pour ces dernières). Devant 
ces difficultés, nous avons renoncé à estimer les flux de passagers assurés également par les compagnies 
VaiVRQQiqUeV, RbjecWif SRVp daQV XQ SUemieU WemSV afiQ d·eQ meVXUeU la cRQcXUUeQce SRXU leV 
compagnies permanentes. Comme les compagnies privées permanentes, les compagnies saisonnières, 
WRXWeV SUiYpeV, RQW pWp UpWiceQWeV j QRXV UeQcRQWUeU eW j SaUWageU leXUV dRQQpeV d·acWiYiWp. NRXV SeQViRQV 
VXUmRQWeU ceWWe difficXlWp gUkce j l·e[iVWeQce de la Wa[e diWe BaUQieU VXU leV SaVVageUV maUiWimeV 
embarqupV (TPM), V·aSSliTXaQW aX[ SaVVageUV YR\ageaQW j deVWiQaWiRQ d·eVSaceV QaWXUelV SURWpgpV, eW 
cRQceUQaQW aiQVi l·eQVemble deV WUei]e vleV pWXdipeV. CeWWe Wa[e eVW cRllecWpe SaU leV WUaQVSRUWeXUV 
maUiWimeV SXiV UeYeUVpe j l·admiQiVWUaWiRQ deV dRXaQeV, aYaQW d·rWUe aWWUibXpe aX[ RUgaQiVmeV lipV j la 
SURWecWiRQ de l·eQYiURQQemeQW VXU leV ViWeV cRQceUQpV194. DpWeQWeXUV de l·iQfRUmaWiRQ, leV VeUYiceV deV 
dRXaQeV RQW pWp cRQWacWpV maiV Q·RQW SaV dRQQp VXiWe j QRWUe demaQde, aX mRWif TXe ceV dRQQpeV VRQW 

                                                 
189 EQWUeWieQV WplpShRQiTXeV aYec l·Office dX TRXUiVme eW aYec ValpUie GXpgXeQ de l·accXeil WRXUiVWiTXe de Batz le 3 

juillet 2018. 
190 Echanges de courriels avec Gilles Le Marec, Directeur du Pôle développement du territoire et du tourisme de 

Haut-Léon Communauté, le 4 juillet 2018.  
191 Entretien téléphonique avec Olivier Poncelet de Finistère 360, le 21 juin 2018. 
192 EQWUeWieQ WplpShRQiTXe aYec PaVcal LaX]ieU de l·ORTB, le 21 jXiQ 2018. 
193 Echanges avec Loic Maron, chef de port, en août 2018. 
194 Il SeXW V·agiU de la cRmmXQe, dX CRQVeUYaWRiUe dX LiWWRUal RX d·XQ PaUc NaWXUel. Cf. article D 321-15 du Code de 

l·EQYironnement pour plus de détails sur la taxe Barnier et ses bénéficiaires.  
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SUiYpeV. Mrme leV UeVSRQVableV dpSaUWemeQWaX[ eQ chaUge deV liaiVRQV iQVXlaiUeV (jXVTX·eQ 2016) Q·\ 
ont pas accès195. CeWWe iQVXffiVaQce de dRQQpeV d·acWiYiWp eVW d·ailleXUV VRXligQpe SaU la Cour des 
Comptes (2016). En revanche, en tant que gestionnaire portuaire, le conseil départemental de Charente 
Maritime prévoit, dans une convention à signer, la fourniture mensuelle de données de fréquentation 
par les compagnies saisonnièreV TXi VRXhaiWeQW accpdeU aX[ RXYUageV SRUWXaiUeV de l·vle d·Ai[ (Encadré 
28). Ce système pourrait être étendu aux autres dessertes pour une meilleure information des flux de 
SaVVageUV VaiVRQQieUV TXi, QRXV l·aYRQV YX au chapitre 3, ne sont pas sans soulever des débats insulaires. 

Au sujet de cette réticence à partager des données de fréquentation, le journaliste Eric Martin, 
dans un article du Marin de 2012, avance une explication concernant la compagnie saisonnière Navix : 
« La diUecWion n·aYance paV de chiffUeV de fUpqXenWaWion. PoXU deX[ UaiVonV : ne pas éveiller une possible concurrence 
eW, VXUWoXW, paUce qXe l·acWiYiWp eVW lipe j la mpWpo eW qXe, aYec l·pWp deUnieU, les chiffres étaient en régression »196.  

Ces réticences concernent tout autant les compagnies privées de transport de fret : Bréhat 
Logistique, TMC, Quick & Sea, Pajarola et A2TMi. De leur part, et après une première phase 
d·aSSURche eW de miVe eQ cRQfiaQce SaU l·e[SlicaWiRQ de QRWUe WUaYail, leV dRQQpeV fRXUQieV VRQW 
finalement plus des tendances et des fourchettes que des flux précis, à la fois par crainte de divulgation 
de l·iQfRUmaWiRQ aXSUqV de la cRQcXUUeQce RX de l·aUUiYpe de QRXYeaX[ acWeXUV VXU le marché, mais aussi 
SaUfRiV eQ UaiVRQ de l·abVeQce d·XQ Upel VXiYi deV TXaQWiWpV WUaQVSRUWpeV. 

DaQV le caV d·XQ QRQ SaUWage de l·iQfRUmaWiRQ RX de dRQQpeV imSUpciVeV, V·il eVW alRUV SRVVible de 
Ve UpfpUeU j l·aXWRUiWp dplpgaQWe eQ caV de dplpgaWiRQ de VeUYice public, il a été nécessaire de trouver 
d·aXWUeV VRXUceV d·iQfRUmaWiRQ SRXU leV liaiVRQV SUiYpeV. 

4.1.1.2 DeƐ ƐoƵƌceƐ d͛infoƌmaƚion ǀaƌiéeƐ 
Les compagnies ont toujours été contactées en premier lieu au sujet de cette étude des flux 

iQVXlaiUeV. Si l·iQfRUmaWiRQ Q·pWaiW SaV SaUWagpe, iQcRmSlqWe RX iQVXffiVammeQW SUpciVe, ce VRQW leV 
départements, autorités délégantes en 2016, année de notre étude, qui nous ont fourni les données de 
flux du service public. PRXU leV cRmSagQieV QRQ dplpgaWaiUeV d·XQ VeUYice SXblic, il a fallu chercher 
d·aXWUeV VRXUceV d·iQfRUmaWiRQ. 

                                                 
195 Divers entretiens avec Stéphane Marsille, responsable de la desserte des îles pour le département du Finistère, 

Direction des Déplacements, Service Transports, 2016. 
196 Article « Compagnie des Îles, cap sur le golfe du Morbihan », p20 du numéro spécial annuel Navires à passagers 

du Marin du 25 mai 2012.  

Extraits de la cRQYeQWiRQ d·XWiliVaWiRQ d·XQe iQfUaVWUXcWXUe 
deVWiQpe j l·accRVWage deV QaYiUeV j SaVVageUV à l·vle d·Ai[  

Convention entre le département de la Charente-Maritime 
et une compagnie saisonnière « X ». 

Article 4 - RaSSRUW d·acWiYiWp meQVXel 

La société « X ª V·eQgage j fRXUQiU aX dpSaUWemeQW XQ 
UaSSRUW d·acWiYiWp meQVXel iQdiTXaQW le QRmbUe de SaVVageUV 
débarqués. 

Article 5 - Redevance 

La société « X » devra verser au département, en 
cRQWUeSaUWie de l·XWiliVaWiRQ de l·iQVWallaWiRQ [«], XQe 
redevance de 4% dX chiffUe d·affaiUeV HT, aVVXjeWWie j la 
TVA, réalisée sur ladite installation pendant la saison 
d·e[SlRiWaWiRQ. 

Encadré 28 ² CRQYeQWiRQ d·XWiliVaWiRQ d·XQe iQfUaVWUXcWXUe deVWiQpe j 
l·accRVWage deV QaYiUeV j SaVVageUV daQV l·vle d·Ai[ 
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Les communes insulaires détiennent les informations fournies le cas échéant par les compagnies, 
ou suivent elles-mêmes, comme à Aix, les rotations effectuées par les navires. 

UQe aXWUe VRXUce d·iQfRUmaWiRQ indirecte a été privilégiée : celle auprès des gestionnaires 
SRUWXaiUeV, TX·il V·agiVVe deV caSiWaiQeUieV (Le PalaiV eW PRUW-Tudy concernant les compagnies privées de 
fUeW eW de SaVVageUV), deV ChambUeV de CRmmeUce eW d·IQdXVWUie (CCI, cRmme celle deV C{WeV d·AUmRU 
pour Bréhat et de Vendée pour Yeu).  

Un autre accès j l·iQfRUmaWiRQ a pWp SRVVible j WUaYeUV leV RUgaQiVmeV lipV aX WRXUiVme eW aX 
transport, tels que les comités départementaux du tourisme (celui du Morbihan notamment, avec son 
pôle Etudes et Observation197) et les Observatoires Régionaux des Transports (ceux de Bretagne et des 
Pa\V de LRiUe cRllecWeQW eW SXblieQW deV dRQQpeV de flX[). L·ORTB VXiW l·acWiYiWp de WUaQVSRUW daQV la 
région Bretagne. Disponibles depuis 1996, ses publications concernant le transport maritime insulaire 
sont de moins en moins complètes. Elles concernent les flux de passagers uniquement et pas ceux de 
fUeW. Le dpWail dX SURfil deV YR\ageXUV (© vlieQ ª/© WRXUiVWe ª) Q·eVW fRXUQi TXe jXVTX·eQ 2009. PaVcal 
Lauzier, chaUgp d·pWXdeV eW aQimaWeXU j l·RbVeUYaWRiUe, e[SliTXe TXe leV dRQQpeV maUiWimeV VRQW de SlXV 
en plus difficiles à obtenir en raison des mouvements de décentralisation. Avant 2007, les ports étant 
SURSUipWp de l·EWaW, il pWaiW VelRQ lXi SlXV aisé de collecWeU l·iQfRUmaWiRQ de fUpTXeQWaWiRQ. 

EQ deUQieU UecRXUV, l·iQfRUmaWiRQ iVVXe de la SUeVVe lRcale a SX rWUe XWiliVpe, lRUVTXe l·iQfRUmaWiRQ 
Q·eVW SaV acceVVible SaU leV VRXUceV SUpcpdeQWeV. 

CeWWe SlXUaliWp deV VRXUceV d·iQfRUmaWiRQ Q·eVW SaV VaQV SRVeU VRXci SRXU l·aQal\Ve deV flX[, eW 
nous amène à une phase de questionnement des valeurs ainsi collectées. 

4.1.1.3 Une rigueur incertaine des données  
La SlXUaliWp de l·iQfRUmaWiRQ a SaUfRiV cRQdXiW j deV pcaUWV de flX[ VelRQ leV VRXUceV. DaQV ceV caV-

lj, c·eVW la dRQQpe iVVXe de l·eQWiWp la SlXV SURche de la cRmSagQie TXi a pWp UeWeQXe.  

Par ailleurs, deV aSSaUeQWeV cRQWUadicWiRQV aX VeiQ d·XQe mrme cRmSagQie RQW SX rWUe UeleYpeV, 
mais rapidement expliquées. D·XQe SaUW, deV UpYiViRQV SeXYeQW rWUe aSSRUWpeV VelRQ la daWe de 
publication des données. Des données trop « fraîches ª QpceVViWeQW SaUfRiV d·rWUe eQVXiWe ajXVWpeV. 
D·aXWUe SaUW, leV dRQQpeV eQ aSSaUeQce cRQWUadicWRiUeV SeXYeQW UecRXYUiU deV UpaliWpV diffpUeQWeV. AiQVi 
selon les sources de la compagnie Penn Ar Bed, les données de fréquentation diffèrent. Après 

                                                 
197 Sa dernière publication sur le transport maritime de passager date cependant de 2008. 



210 / 574 

YpUificaWiRQ, il V·agiW eQ faiW de dRQQpeV distinctes : daQV XQ caV c·eVW l·effecWif deV billets vendus, dans 
l·aXWUe c·eVW le dpcRmSWe deV SaVVageUV UpellemeQW j bRUd.  

En revanche, des informations nous semblent peu rigoureuses. A l·Íle-aux-MRiQeV, eQ l·abVeQce 
de coopération de la compagnie privée Izenah, les données de fret proviennent de deux sources, mais 
VRQW diVcXWableV. D·abRUd, SRXU leV YphicXleV, la VeXle iQfRUmaWiRQ diVSRQible eVW iVVXe d·XQ aUWicle de 
presse de 2006198. SaQV UemeWWUe eQ caXVe la YaleXU de l·iQfRUmaWiRQ jRXUQaliVWiTXe, le flX[ de YphicXleV 
a pu en 10 ans considérablement évoluer. Ensuite, la compagnie des Ports du Morbihan, gestionnaire 
SRUWXaiUe, QRXV a fRXUQi leV dRQQpeV dpclaUaWiYeV d·I]eQah SRXU la Wa[e aSSlicable aux marchandises199. 
NRXV meWWRQV laUgemeQW eQ dRXWe ceV deX[ dRQQpeV de fUeW, SRXU deX[ UaiVRQV. D·XQe Sart, en 
cRmSaUaiVRQ aYec leV aXWUeV vleV dX PRQaQW, cela QRXV SaUavW SeX SlaXVible. Sa YRiViQe l·vle d·AU] SaU 
exemple, dont la desserte fonctionne de manière similaire200, mais qui est 2,5 fois moins peuplée et 
moins visitée, fait état à la fois de flux plus importants de véhicules (3 164 contre 2 100) et de 
maUchaQdiVeV (TXelTXeV deX[ mille WRQQeV cRQWUe 35 WRQQeV). D·aXWUe SaUW, QRV RbVeUYaWiRQV VXU le 
terrain ont montré que de nombreuses marchandises sont transportées en dehors des véhicules 
(palettes, rolls, caisses ou colis...) (Figure 105). EQ l·abVeQce de dRQQpe SlXV VaWiVfaiVaQWe, QRXV 
utiliserons ces données de fret (véhicules et marchandises) dans la suite du chapitre tout en estimant 
que les flux sont sous-estimés. A l·pchelle mRQdiale, leV dRQQpeV de maUchaQdiVeV diYeUVeV (hRUV YUac) 
sont considérées comme confuses et peu fiables (Frémont, 1996).  

Enfin, il faut rappeler que les données de flux sont déclaratives, issues des compagnies elles-
mrmeV, eW QRQ de VWUXcWXUeV WieUceV, eW SeXYeQW SaUfRiV VeUYiU aX calcXl dX mRQWaQW d·XQe Wa[e. OQ SeXW 
redouter dans ces cas-là une sous-estimation des flux. 

Une fois ces données collectées, et leur rigueur apprécipe, XQe ShaVe d·haUmRQiVaWiRQ deV flX[ a 
été nécessaire avant de procéder à une analyse comparative.  

                                                 
198 Article du Télégramme du 07 août 2006 intitulé « Ravitaillement des îles : tout un trafic », indiquant que « chaque 

année, la barge de la société Izenah embarque entre 2 000 et 2 200 véhicules vers la plus grande île du golfe ». Nous avons 
donc retenu la moyenne de 2 100 véhicules. 

199 43 tonnes eQ 2015, 35 eQ 2016, 37 eQ 2017 (d·aSUqV la CRmSagQie deV PRUWV dX MRUbihaQ). 
200 A VaYRiU XQe deVVeUWe aYec deV YedeWWeV j SaVVageUV d·XQe SaUW eW XQe baUge dpdipe aX fUeW d·aXWUe SaUW, WRXWeV 

gérées par la même compagnie. La différence majeure réside dans le faiW TXe daQV le caV de l·Íle-aux-MRiQeV, il V·agiW d·XQe 
cRmSagQie SUiYpe, alRUV TX·j l·ile d·AU], c·eVW XQe cRmSagQie aVVXUaQW XQ VeUYice SXblic SRXU le dplpgaWaiUe. 

Figure 105 ² Chargement de la barge Izenah à Port-
Blanc (28.06.2016) et accostage puis rechargement au port de 

l·Íle-aux-Moines (28.03.2017). 
On perçoit en haut 4 palettes alimentaires, 2 rolls et une voiture avec 

remorque ; au centre une palette de colis, une emballée et des palettes de 
matériaux de BTP ; en bas 4 véhicules (Crédit MG 2016-2017) 
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4.1.2 Harmoniser les données de flux 
Avant de mener une analyse cumulative et comparative des flux des îles du Ponant, il est 

QpceVVaiUe d·haUmRQiVeU ceV dRQQpes. En effet, ces dernières présentent une grande disparité (4.1.2.1), 
qui exige de définir les termes employés (4.1.2.2) et de détecter les éléments communs présentables de 
manière homogène (4.1.2.3) avant toute analyse sérieuse. 

4.1.2.1 La disparité des données 
La SlXV gUaQde difficXlWp SRXU ce WUaYail d·eVWimaWiRQ deV flX[ de fUeW UpVide daQV la diVSaUiWp de 

VXiYi de l·acWiYiWp VelRQ leV liaiVRQV eW leV cRmSagQieV.  

En effet, de la SlXUaliWp deV VRXUceV d·iQfRUmaWiRQ UpVXlWe XQe diYeUViWp des données de trafic dans 
leur présentation et leur format. La comparabilité des données de flX[ d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe bXWe alRUV 
VXU l·hpWpURgpQpiWp deV dRQQpeV. EQ effeW, leV cRmSagQieV Q·effecWXeQW SaV le WUaQVSRUW de la mrme 
manière et ne suivent pas leur activité avec le même niveau de précision. 

Ce dernier varie essentiellement pour le fret, tant dans sa quantité que sa qualité. Par exemple, 
alRUV TXe ceUWaiQeV cRmSagQieV Ve fieQW aX SRidV dpclaUaWif deV fRXUQiVVeXUV, d·aXWUeV RQW deV mR\eQV de 
pesée201. Quant à la nature du fret, elle est parfois mal connue. La Société Fouras-Ai[ Q·a TX·XQ VeXl 
tarif pour la marchandise : c·eVW aX cRliV de mRiQV de 100 kilRgUammeV, TXelle TXe VRiW Va QaWXUe. MaiV 
la compagnie ne pèse pas ces colis et ne connaît ainsi pas le tonnage de la marchandise transportée 
(l·eVVeQWiel dX fUeW ciUcXle eQ YphicXleV SRXU l·vle d·Ai[). A l·iQYeUVe, la gUille WaUifaiUe WUqV SUpciVe de la 
SARL Transport de Fret permet de connaître distinctement chaque élément transporté. 

Il est donc nécessaire de retravailler les données brutes fournies par nos diverses sources 
d·iQfRUmaWiRQ pour les harmoniser. Cela SaVVe d·abRUd SaU XQe haUmRQiVaWiRQ deV WeUmeV XWiliVpV.  

                                                 
201 Le V\VWqme de SeVpe SeXW d·ailleXUV rWUe XQ VXjeW cRQflicWXel, cRmme cela a pWp le cas en 2015 entre une association 

(CCT ² CiWR\eQV CRQWUibXableV de TRXUaiQe) eW la CRmSagQie OcpaQe. Cf. le cRQVWaW d·hXiVVieU UpaliVp le 6 mai 2015 eQ gaUe 
de Quiberon (Berjot, 2015). 
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4.1.2.2 LeƐ ƚeƌmeƐ de l͛acƚiǀiƚé de deƐƐeƌƚe 
Il est noté, aussi bien pour le trafic de passagers que celui de marchandises, une hétérogénéité 

dans le YRcable XWiliVp SRXU WUaiWeU de l·acWiYiWp de WUaQVSRUW, celXi-ci YaUiaQW d·XQe cRmSagQie j l·aXWUe.  

L·e[emSle le SlXV maQifeVWe eVW celXi de la © rotation » effectuée par un navire. Les termes 
UeQcRQWUpV daQV leV diffpUeQWV UaSSRUWV d·acWiYiWpV SRXU pYRquer les déplacements des navires sont les 
suivants : rotation, aller simple, aller-retour, passage, tour, voyage, trajet, trajet simple. Ainsi, le vocable 
XWiliVp Q·eVW SaV hRmRgqQe SRXU le VXiYi deV flX[, eW SeXW créer de la confusion. Il en est de même pour 
la fréquentation des passagers, notamment autour du terme de « passager » : est-ce une personne qui 
effecWXe XQ VeXl SaVVage, c·eVW-à-dire un alleU VimSle, RX bieQ XQe URWaWiRQ, c·eVW-à-dire un aller-retour ?  

Une grand vigilance est de mise autour des données de flux afin de ne pas mésinterpréter les 
données en les doublant ou les réduisant de moitié. Il pourrait être judicieux pour la région Bretagne, à 
présent compétente pour les liaisons insulaires de onze îles bretonnes, de chercher à harmoniser le 
langage employé pour éviter tout amalgame dans le suivi puis la consolidation des flux, sans pour autant 
nier les spécificités propres à chaque liaison. Dans notre travail, nous employons les termes de : 

- « passage » pour un aller simple ; 

- « rotation » pour un aller-retour ; 

- « passager » pour une personne effectuant un aller simple202. Le terme « pax ª eVW l·abUpYiaWiRQ 
courante de « passager » dans le secteur des transports et sera utilisé ici. 

Alors que certaines compagnies expriment leur activité en termes de rotations, d·aXWUeV 
l·e[SUimeQW eQ SaVVages. Selon les sources, le terme « passager » peut signifier une personne effectuant 
un passage, ou une personne effectuant une rotation. Certaines sources semblent elles-mêmes confuses 
autour des termes employés (Encadré 29). Cela QpceVViWe d·rWUe particulièrement vigilant, de vérifier la 
cRhpUeQce deV dRQQpeV eW d·haUmRQiVeU leV dRQQpeV deV liaiVRQV VelRQ la mrme XQiWp. Nous avons choisi 
d·e[SUimeU la fUpTXeQWaWiRQ deV YR\ageXUV eQ SaVVageV VimSleV, cRmme c·eVW l·XVage le SlXV cRXUaQW daQV 
le secteur du transport, bien que certaines compagnies maritimes, ne commercialisant que des billets 
allers-UeWRXUV, Qe V·e[SUimeQW TX·eQ passagers effectuant des rotations complètes203. Une première 
haUmRQiVaWiRQ a dRQc cRQViVWp j V·aVVXUeU TXe leV dRQQpeV UeSUpVeQWeQW leV mrmeV UpaliWpV.  

                                                 
202 Une personne effectuant un aller et un retour (deux embarquements) compte doublement en tant que passager.  
203 Cette pratique, pas toujours claiUemeQW e[SUimpe, a pWp la VRXUce d·XQe gUaQde cRQfXViRQ aXWRXU dX QRmbUe de 

passages réellement effectués à Bréhat ou à Batz. Ainsi, à la fois mes travaux et ceux de la région Bretagne ont permis 
récemment de réaliser que la desserte bréhatine est la seconde en termes de passagers et non la cinquième, et la desserte 
batzienne la sixième et non la huitième (cf. annexe 4.1). LeV SXblicaWiRQV de l·ORTB RX l·AIP faiVaQW pWaW de la fUpTXeQWaWiRQ 

Un exemple de confusion autour de la rotation 

Une confusion dans les termes employés pour 
désigner les allers simples et les allers-retours est à noter 
daQV leV UaSSRUWV d·acWiYiWp dX dplpgaWaiUe BaWeaX[-Bus du 
Golfe à destination de son délégant, le département du 
Morbihan. Il y a contradiction sur le sens du terme 
« rotation » entre le trafic de passagers et celui de 
marchandises. 

- Pour les passagers, il est indiqué dans le rapport 
2013, p20 : « 1 rotation = 1 aller-retour soit 2 
passages » 

- Pour le fret, dans le même rapport, p30 : « une 
rotation = un voyage = un aller simple » 

Dans le rapport 2014, cela est corrigé pour le fret en 
précisant que « un voyage = un aller simple. Une rotation = 
un aller/retour » (p29). Cependant, en 2014 comme en 
2015, le terme de rotation de fret est pourtant encore 
employé comme un passage (« Total : 2 287 rotations 
(1 143,5 A/R) VXU l·aQQpe 2014 », p29 du rapport 2014). 

Ce Q·eVW TX·j SaUWiU dX UaSSRUW 2016 TXe l·eUUeXU 
semble complètement corrigée : « Total : 2 216 passages 
(1 108 A/R rotation) sur 2016 », p26 du rapport 2016. 

LeV SXblicaWiRQV de l·ORTB, de la DIRM-NAMO ou 
de l·AIP eQWUeWieQQeQW pgalemeQW XQe ceUWaiQe cRQfXViRQ eQ 
présentant des données de fréquentation de passager à la 
fois en allers simples et en allers-retours selon les 
compagnies, les présentant toutes comme des allers simples. 

Encadré 29 ² Confusion liée à la terminologie : un exemple 
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De plus, pour optimiser la comparaison, une année de référence a été choisie. Les compagnies 
de transport, ainsi que les entreprises insulaires, ayant été rencontrées en 2016, nous avons souhaité 
donner un aperçu des dispositifs de desserte sur cette même année. Les compagnies ont donc été 
UecRQWacWpeV aSUqV la SUemiqUe UeQcRQWUe afiQ d·RbWeQiU leV dRQQpeV 2016. Cependant, pour certaines 
liaiVRQV, leV dRQQpeV Q·pWaQW SaV diVSRQibleV, c·eVW l·acWiYiWp d·XQe aQQpe aQWpUieXUe TXi eVW XWiliVpe (cf. le 
détail des sources de dRQQpeV j l·aQQe[e 4.1). 

4.1.2.3 Les traits communs des données collectées 
PRXU cXmXleU RX cRmSaUeU leV flX[ VelRQ leV liaiVRQV, il a pWp QpceVVaiUe d·ideQWifieU le SlXV gUaQd 

dénominateur commun dans la variété des données fournies. 

{ Le trafic de passagers 

Nous avons cherché à harmoniser les catégories de passagers, selon la distinction utilisée plus 
lRiQ : SaVVageU iQVXlaiUe (habiWaQW d·XQe vle) eW SaVVageU YiViWeXU (ceX[ de SaVVage VXU l·vle, dX UpVideQW 
secondaire au visiteur à la journée), bien que cette distinction soit discutable (Encadré 30). La catégorie 
« insulaire » dans les données des compagnies recouvre parfois des réalités différentes, et il a été 
nécessaire de demander des précisions à ces dernières afin de comparer des ensembles homogènes (cf. 
annexe 4.1). 

{ Le trafic de fret 

Concernant le trafic de fret, la disparité des éléments à transporter se retrouve dans la variété de 
leur conditionnement. « Le monde maritime est une réalité plurielle. Les différents types de flux se discriminent 
selon les modes de conditionnement des marchandises » (Foulquier, 2014b:46). Il convient donc de distinguer 
le conditionnement en conteneur, en contenants divers (sacs, caiVVeV, f�WV eWc«), VXU SaleWWeV, eQ YUac, 
TX·il VRiW Vec (agUpgaWV SRXU la cRQVWUXcWiRQ) RX liTXide (eaX, h\dURcaUbXUeV) RX eQ YphicXleV.  

OU ce QiYeaX de dpWail Q·eVW SaV diVSRQible SRXU WRXWeV leV liaiVRQV. AX VeiQ dX fUeW, QRXV 
considérons alors deux sous-ensembles dont les données sont accessibles pour toutes les compagnies :  

                                                 
dans les îles ont toujours affiché des allers-retours pour ces îles, et non le cumul des allers et des retours, comme pour les 
autres îles, entretenant ainsi la confusion. 

Discussion autour de la typologie de passagers 

La distinction entre passagers insulaires et passagers 
visiteurs est inspirée et contrainte par les grilles tarifaires des 
compagnies. En effet, la plupart distinguent les passagers 
insulaires (à savoir les résidents principaux et leurs 
apparentés) des passagers visiteurs (tous les autres 
passagers). 

OQ SeXW V·iQWeUURgeU VXU ceWWe deUQiqUe caWpgRUie 
associant aussi bien le résident secondaire, pouvant passer 
SlXVieXUV mRiV VXU l·vle aQQXellemeQW, TXe le YiViWeXU UpgXlieU, 
venant une fois par mois, ou le visiteur ponctuel à la journée, 
Qe SaVVaQW TXe TXelTXeV heXUeV VXU l·vle. La SaUWiWiRQ WaUifaiUe 
ne reflète pas la partition des profils de passagers. Il aurait 
été préférable de distinguer au moins trois catégories : 
résident principal, résident secondaire (ayant un intérêt 
immRbilieU VXU l·vle) eW YiViWeXU RccaViRQQel (Q·eQ a\aQW SaV). 

Cependant, les grilles tarifaires ne permettent que 
rarement de suivre ce niveau de détail du profil des visiteurs. 
Afin de présenter des résultats homogènes, nous nous 
basons donc sur le plus grand dénominateur commun des 
grilles tarifaires et sur cette typologie faisant appel à une 
catégorie quelque peu « fourre-tout ».  

Encadré 30 ² Une typologie de passagers discutable 
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- d·XQe SaUW la maUchaQdiVe au sol : c·eVW dX fUeW QRQ URXlaQW, ce TXi iQclXW WRXW ce TXi Ve SUpVeQWe 
en vrac, sur palettes, en conteneurs ou en colis, et dont le chargement et le déchargement 
QpceVViWeQW l·XVage d·XQ mR\eQ de leYage RX d·XQ mR\eQ URXlaQW. CeWWe diVWiQcWiRQ eQWUe le 
fret roulant et non roulant est ainsi cruciale pour la manutention (cf. 5.1.2.2). 

- d·aXWUe SaUW leV YphicXleV, TXi cRQVWiWXeQW le fUeW URXlaQW. IQdiYidXelV RX SURfeVViRQQels, les 
véhicules transportent aussi de la marchandise, mais difficilement quantifiable. « Les formes 
modernes de transports maritimes avec les ferries Roll-on/Roll-off et les techniques de groupages des 
marchandises dans les camions ou les conteneurs, brouillent les informations » (Biggi, 2000:140). Les 
cRmSagQieV maUiWimeV Q·RQW SaV le dURiW de UegaUd VXU le chaUgemeQW deV YphicXleV 
embarqués, qui sont tarifiés au tonnage transportable (un véhicule de moins de 3,5 tonnes, 
XQ camiRQ de 19 WRQQeV eWc«). La maUchaQdiVe UpellemeQW WUaQVSRUWpe Q·eVW SaV dpclaUpe204. 
Ainsi, les compagnies connaissent la capacité de chargement du véhicule mais pas son 
chaUgemeQW Upel. Il Q·eVW dRQc SaV possible de traduire les flux de véhicules en tonnage de 
marchandise chargée205 eW aiQVi d·RbWeQiU XQe VeXle YaleXU hRmRgqQe de fUeW.  

Aussi, pour présenter les flux de fret de manière harmonisée et permettre une analyse 
cRmSaUaWiYe d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe, nous proposons deux valeurs : le tonnage de marchandise et 
l·effecWif de YphicXleV. Cela SeUmeW d·aYRiU deX[ YaleXUV hRmRgqQeV j SUpVeQWeU SRXU WRXWeV leV liaiVRQV, 
maiV c·eVW aXVVi SRUWeXU de limiWeV. Il eVW eQ effeW difficile de cRmSaUeU flX[ de YphicXles et flux de 
marchandises. Les écarts entre les uns et les autres nous renseignent surtout sur les pratiques par liaison. 
De SlXV, Qe cRQQaiVVaQW SaV leV WRQQageV WUaQVSRUWpV SaU leV YphicXleV, il Q·eVW SaV SRVVible de calcXleU 
des flux par habitant, afin de les comparer entre liaisons ou dans une perspective historique.  

Pour obtenir ces deux valeurs de flux de marchandises et de véhicules, des traitements des 
données de flux fournies par les compagnies ont été nécessaires, non sans parfois quelques difficultés 
(cf. le détail du traitement des données de fret pour leur harmonisation à l·aQQe[e 4.2). 

Cette préparation des données une fois terminée, il est possible de mener une analyse des flux 
entre les îles du Ponant et le continent.  

                                                 
204 Seule la nature de la marchandise peut être déclarée, notamment concernant les matières dangereuses, ou en cas 

de grilles tarifaires distinguant la maUchaQdiVe VelRQ Va QaWXUe. C·eVW le caV aYec la CRmSagQie OcpaQe, TXi chaTXe aQQpe faiW 
un bilan avec ses plus gros clients pour analyser la composition des marchandises chargées dans leurs camions, et appliquer 
aiQVi le WaUif adaSWp mR\eQ VXU l·aQQpe. 

205 CeUWaiQeV cRmSagQieV cRQYeUWiVVeQW l·effecWif deV YphicXleV WUaQVSRUWpV eQ WRQQage aYec le PTC (SRidV WRWal eQ 
chaUge). CeSeQdaQW, QRXV Qe jXgeRQV SaV cela WRXW j faiW SeUWiQeQW daQV le cadUe de QRWUe pWXde VXU l·eVWimaWiRQ deV flX[ 
entres îles et contineQW, caU bieQ VRXYeQW le YphicXle Q·eVW TX·XQ VXSSRUW de WUaQVSRUW, eW QRQ XQe maUchaQdiVe eQ VRi. UQe 
SaUWie deV YphicXleV eQ WRQQage Qe cRUUeVSRQd alRUV TX·aX SRidV dX cRQWeQaQW. 

Figure 106 ² Embarquement à Quiberon de fret roulant et non-roulant à 
destination de Belle-Île 

(Crédit MG 2017) 
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4.2 Evaluation et analyse des flux entre îles et continent 
Au total, les liaisons insulaires du Ponant comptabilisent 40 000 rotations maritimes annuelles. 

Celles-ci permettent de transporter 4,7 millions de passagers, 161 000 tonnes de marchandises au 
tonnage et 178 000 véhicules. Ces flux chiffrés sont issus de la consolidation de données pour 
l·eQVemble deV liaiVRQV.  

En comparaison, la desserte maritime et aérienne de la Corse cumule en 2016 près de 29 000 
rotations, pour 8,9 millions de passagers, 2,2 millions de tonnes de marchandises et 1,4 million de 
véhicules de tourisme (Observatoire Régional des Transports de la Corse, 2016). 

Ces données brutes sont intéressantes pour les opérateurs ou les gestionnaires de transport, 
QRWammeQW la UpgiRQ BUeWagQe TXi UaVVemble RQ]e de ceV WUei]e vleV. PRXU alleU SlXV lRiQ, l·pWXde de la 
répartition de ces flux selon le mode de transport maritime ou aérien (4.2.1) RX VelRQ l·vle eW la liaiVRQ 
(4.2.2) SeXW V·aYpUeU iQVWUXcWiYe. Le code couleur instauré au chapitre 2 est maintenu (cf. Figure 11, p78).  

4.2.1 Les flux aériens, compléments essentiels pour les îliens 
Pour les deux îles desservies par les deux modes de transport, on observe une répartition claire 

des flux entre voies maritime et aérienne.  

AYaQW d·aQal\VeU leV WUaficV UpaliVpV SaU chaTXe mRde de WUaQVSRUW, UaSSelRQV TXe la caSaciWp 
d·emSRUW de l·aYiRQ de la FiQiVW·AiU RX des hélicoptères de Oya Vendée Hélicoptères est bien inférieure 
à celle des navires de la Penn Ar Bed et de Yeu-continent (cf. 5.1.3.2). Dans le trafic total du Ponant, il 
y a 2 082 rotations aériennes (5%), 17 134 passagers aériens (0,4%), 9 910 passagers insulaires aériens 
(1,3%) et 346 tonnes de fret (0,2%). 

A OXeVVaQW, l·effecWif deV URWaWiRQV apUieQQeV UeSUpVeQWe SUqV dX WieUV de l·effecWif deV URWaWiRQV 
totales (maritimes et aériennes), tandis que le trafic aérien, de passagers comme de marchandises, ne 
UeSUpVeQWe TX·eQWUe 1 j 2% dX WUafic WRWal (maUiWime eW apUieQ) eQWUe l·vle et le continent. A Yeu, la voie 
aérienne est empruntée par 3% des passagers et 2% du fret pour 56% des rotations (cf. annexe 4.3).  

Ces faibles parts de marchés de la voie aérienne ne doivent pourtant pas effacer son rôle crucial 
dans la desserte insulaire. La part des îliens dans le trafic passager est un indicateur de son importance. 
Alors que les Ouessantins (au tarif résident insulaire) ne constituent que 13% du trafic maritime, ils 

Figure 107 ² Divers flux aériens 
Evacuation sanitaire depuis Ouessant (haut), arrivée du courrier et de la 
presse à Ouessant (centre) et des produits pharmaceutiques à Yeu (bas).  

(Crédit MG 2016) 
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composent 60% du trafic aérien. A Yeu, les Islais constituent 32% du trafic maritime, contre 57% du 
trafic aérien. De plus, la voie aérienne est empruntée eQ caV d·XUgeQce VaQiWaiUe206 (Figure 107, haut).  

Concernant la marchandise, la voix aérienne est privilégiée pour le fret urgent ou léger207 : courrier 
et pharmacie (Figure 107), pièces de rechange, poisson frais à valoriser (Ouessant uniquement). La part 
dX fUeW apUieQ eVW miQime maiV la deVVeUWe apUieQQe SeUmeW le WUaQVSRUW UaSide de l·iQfRUmaWiRQ, de bieQV 
mpdicaX[ RX de SiqceV SaUWicXliqUeV TXi SeXYeQW UaSidemeQW blRTXeU l·acWiYiWp d·XQe eQWUeSUiVe, VXU deV 
îles comme Yeu et Ouessant où les rotations maritimes par navires sont peu nombreuses, voire 
iUUpgXliqUeV. La deVVeUWe apUieQQe Ve jXVWifie d·aXWaQW SlXV VXU ceV deX[ gUaQdeV vleV R� la deVVeUWe 
maritime est moindre que sur Belle-Île ou Groix. La voie aérienne constitue ainsi un réel complément 
dans la desserte de Yeu et Ouessant.  

SXU ceWWe deUQiqUe, la cRmSlpmeQWaUiWp deV YRieV maUiWime eW apUieQQe Ve liW pgalemeQW daQV l·pcaUW 
de VaiVRQQaliWp. EQ WeUmeV de VeUYice RffeUW, l·aXgmeQWaWiRQ eVWiYale deV URWaWiRQV maUiWimeV SeUmeW de 
cRmSeQVeU l·aUUrW d·XQ mRiV deV URWaWiRQV apUieQQeV de la FiQiVW·AiU (Figure 108). A Yeu en revanche, 
l·pWXde de l·pYRlXWiRQ de la fUpTXeQWaWiRQ maUiWime eW apUieQQe de SaVVageUV deSXiV le dpbXW deV aQQpeV 
2000 (Figure 109) mRQWUe TX·aYec l·aUUiYpe deV caWamaUaQV eQ 2006 sur la liaison maritime, la liaison 
aérienne est devenue moins complémentaire et davantage substituable, en perdant de son avantage 
concurrentiel en termes de durée de traversée. A Ouessant, ce sont les changements de modalités 
d·e[SlRiWaWiRQ de la deVVeUWe eQ 2012 (de 363 jRXUV SaU aQ j 5,5 jRXUV SaU VemaiQe) TXi RQW eQWUavQp XQe 
baisse brutale du trafic, SaVVaQW d·eQYiURQ 6 000 à 3 000 passagers annuels. Le volume des flux aériens 
semble donc impacté par les caractéristiques de la desserte aérienne comme maritime. 

EQ cRQclXViRQ, la UpSaUWiWiRQ deV flX[ eQWUe YRieV maUiWime eW apUieQQe UpYqle j la fRiV l·importance 
de la voie aérienne dans la desserte insulaire pour les îliens, mais aussi la complémentarité des deux 
modes de transport qui proposent des services différents (cf. 3.2.2.1). L·aYaQWage UelaWif de l·apUieQ V·eVW 
réduit face au maritime, générant des flux plus réduits à Ouessant comme à Yeu ces dernières années. 

Nous nous consacrons à présent aux flux maritimes des îles du Ponant. 

 

                                                 
206 Le transport de personnes en évacuation sanitaire, malgré son importance daQV l·accqV aX[ VeUYiceV de VaQWp SRXU 

leV vlieQV, Q·a SaV pWp pWXdip ici SXiVTX·il V·agiW de cRmSUeQdUe le fRQcWiRQQemeQW de la deVVeUWe SaU le SUiVme deV eQWUeSUises. 
207 DX fUeW SlXV lRXUd SeXW e[ceSWiRQQellemeQW rWUe achemiQp SaU leV aiUV. PRXU l·aQecdRWe, douze tonnes de ciment 

de SUiVe UaSide j la meU RQW pWp achemiQpeV eQ hplicRSWqUe j SeiQ eQ 1989, j la VXiWe d·XQe WemSrWe a\aQW VpUieXVemeQW 
eQdRmmagp XQe digXe de SURWecWiRQ de l·vle (BUigaQd, 2017). 

Figure 108 ² Evolution des rotations mensuelles aériennes et maritimes à 
OXeVVaQW VXU l·aQQpe 2016 

(Sources : Penn AU Bed eW FiniVW·AiU) 

Figure 109 ² Evolution de la fréquentation passagère aérienne et 
maritime à Yeu sur la période 2002-2016  

Pax : passagers 
(Sources : RDPEV et DREAL Pays de Loire) 
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4.2.2 Répartition des flux maritimes par île 
PRXU abRUdeU leV flX[, QRXV diVWiQgXRQV l·RffUe de WUaQVSRUW SaU l·effecWif de URWaWiRQV SURSRVpeV 

(4.2.2.1), puis la demande de transport par les flux de passagers (4.2.2.2) et de fret (4.2.2.3). 

4.2.2.1 Les rotations maritimes, plus nombreuses en cas de proximité au continent 
Les rotations effectuées par les compagnies indiquent le service de transport quantitativement 

offert aux usagers. Elles ne remplissent pas toutes la même fonction, selon le navire les assurant : on 
distingue ainsi les rotations de navires transportant uniquement des passagers, celles uniquement du 
fret, et celles transportant à la fois passagers et fret, dites « mixtes ». Nous ne traitons ici que de ces 
deX[ aVSecWV TXaQWiWaWif eW fRQcWiRQQel, laiVVaQW SRXU le chaSiWUe VXiYaQW l·aVSecW TXaliWaWif de la deVVeUWe, 
distinguant notamment les rotations insulaires et continentales.  

Les données utilisées sont issues des compagnies208. Les deux liaisons desservant deux îles sont 
des cas particuliers pour le décompte des rotations209 : par exemple quand le Melvan effectue une 
rotation au départ de Hoedic, passant par Houat à destination de Quiberon avant de desservir à 
nouveau Houat et Hoedic, cela est comptabilisé comme deux rotations, une pour chaque île desservie. 

En moyenne, chaque île du Ponant est touchée par plus de 3 000 rotations annuellement ou 8 
quotidiennement. Cela inclut les rotations mixtes, les rotations de fret et celles de passagers. Une claire 
WeQdaQce Ve dpgage SaU gURXSe d·vleV (Figure 110) : les petites îles proches du continent sont 
quantitativement mieux reliées au continent, avec une moyenne annuelle de 16 rotations par jour (entre 
7 et 30 rotations par île). Les grandes îles bénéficient de 5 rotations quotidiennes en moyenne (entre 3 
et 9 par île). Les petites îles éloignées du continent ne sont reliées que 2 fois par jour au continent en 
mR\eQQe VXU WRXWe l·aQQpe (eQWUe 1 eW 3 URWaWiRQV SaU vle). La SUR[imiWp eW la Waille de l·vle VembleQW jRXeU 
favorablement dans le nombre de rotations des navires (cf. annexe 4.4). Rapportées à la population 
insulaire, on décompte 2,5 rotations par habitant des îles du Ponant par an, avec une situation nettement 
différenciée pour les grandes îles les plus peuplées, toutes sous la moyenne générale (Figure 110, bas). 

                                                 
208 Il maQTXe l·effecWif deV URWaWiRQV j Belle-Île de Quick & Sea. De plus, celui des rotations de Marine Energie à Yeu 

et Belle-Île est celui de 2015 et non 2016. 
209 L·effecWif deV URWaWiRQV de OXeVVaQW eW MRlqQe eVW le mrme : Vi ceUWaiQV QaYiUeV Qe V·aUUrWeQW SaV j MRlqQe j l·alleU, 

ils y font toujours escale aX UeWRXU (pchaQgeV aYec Vpfa KeUdRQcXff, jXilleW 2018). EQ UeYaQche, l·effecWif deV URWaWiRQV j 
Houat et Hoedic est distinct et légèrement différent. 

Figure 110 ² Rotations maritimes annuelles (haut), journalières (centre) 
eW SaU habiWaQW (baV) SaU vle eW SaU caWpgRUie d·vleV eQ 2016.  

Toutes rotations confondues : pax, fret, mixtes. 
Moy IdP : moyenne des îles du Ponant (Sources : compagnies, calculs MG) 
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La répartition des rotations par type est particulièrement révélatrice : on perçoit ainsi que les 
SeWiWeV vleV SURcheV (hRUV Ai[) VRQW deVVeUYieV SaU deV URWaWiRQV diVWiQcWeV SRXU leV SaVVageUV d·XQe SaUW 
eW le fUeW d·aXWUe SaUW (Figure 111). Cela explique en partie le nombre plus important des rotations sur 
ces îles. Pour un même chargement de passagers et de marchandises, qui pourrait être acheminé par un 
unique navire mixte avec une rotation mixte, cela nécessite deux navires distincts et donc deux rotations. 
A BUphaW eW BaW], ce VRQW deV cRmSagQieV diVWiQcWeV TXi aVVXUeQW ceV deX[ W\SeV de WUaQVSRUW. A l·Íle-
aux-MRiQeV eW l·vle d·AU], ce VRQW leV mrmeV cRmSagQieV e[SlRiWaQW deV QaYiUeV distincts. La desserte de 
l·vle d·Ai[, eQ WeUmeV de QaYiUeV XWiliVpV eW de W\SeV de URWaWiRQV eQ dpcRXlaQW, Ve UaSSURche dX mRdqle 
de desserte des îles éloignées.  

Sur ces dernières, petites ou grandes, ce sont essentiellement des rotations mixtes qui desservent 
les îles, avec un renfort de rotations dédiées au fret (Figure 111). Seules Belle-Île, Ouessant et Molène 
disposent en saison estivale de rotations entièrement réservées au transport de passagers, avec des 
vedettes des compagnies permanentes : le Kerdonis vers PalaiV eW SaX]RQ, eW l·Enez Edig210 vers Molène 
et Ouessant211. Cela SeUmeW d·abVRUbeU la demaQde eVWiYale SlXV fRUWe, aYec deV QaYiUeV j SaVVageUV 
exploités uniquement à la belle saison (cf. 4.3.1). Voyons à présent combien de passagers sont 
WUaQVSRUWpV YeUV eW deSXiV chaTXe vle dX PRQaQW WRXWe l·aQQpe. 

4.2.2.2 Près de cinq millions de passagers, très inégalement répartis entre les îles 
Les 4,7 millions de passagers annuels voyagent en majorité sur les liaisons des petites îles proches 

(54%) et pour le reste sur les liaisons des îles éloignées (40% pour les grandes îles, 6% pour les petites 
îles éloignées) (cf. Figure 112 eW l·aQQe[e 4.1 SRXU leV dRQQpeV chiffUpeV SUpciVeV). C·eVW WRXW de mrme 
une grande île qui arrive en tête de la fréquentation passagère, avec plus de 840 000 passagers à Belle-
Île en 2016 (Figure 113, haut). Suivent ensuite deux petites îles proches très touristiques, Bréhat et l·Íle-
aux-Moines (entre 700 000 et 800 000 SaVVageUV aQQXelV chacXQe). GURi[ eW YeX VRQW WUqV SURcheV l·XQe 
de l·aXWUe aYec eQYiURQ 430 000 passagers annuels et Batz les suit de peu (402 000 passagers). Aix et Arz 
voient embarquer et débarquer annuellement autour de 300 000 passagers chacune. Ouessant est la 
grande île la moins fréquentée (193 000 passagers en 2016). Enfin, les quatre petites îles éloignées 
closent le classement avec entre 47 000 et 92 000 passagers annuels.  

                                                 
210 La PeQQ AU Bed affUqWe l·Enez Edig eQ 2016 SRXU UemSlaceU l·André Colin, e[SlRiWp jXVTX·eQ 2015, aYaQW l·acTXiViWiRQ 

du Pétrel pour la saison 2017. 
211 PRXU UaSSel, ceV dpcRmSWeV de flX[ Qe WieQQeQW SaV cRmSWe de l·acWiYiWp deV cRmSagQieV VaiVRQQiqUeV.  

Figure 111 ² Répartition des rotations maritimes par île selon leur 
fonction (passager, fret, mixte) en 2016 

Pax : passagers, IdP : îles du Ponant (Sources : compagnies) 
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Cette répartition du trafic passager entre les îles du Ponant et le continent reflète le caractère 
touristique de chaque île, mais aussi la mobilité des îliens.  

{ Le caUacWqUe WoXUiVWiqXe de l·vle 

Au total, ce sont 3,971 millions de passagers en visite sur les îles en 2016 (cf. annexe 4.1), soit 
près de deux millions de visiteurs annuels212. C·eVW BUphaW la SUemiqUe vle eQ WeUmeV d·effecWif, aYec SlXV 
de 740 000 passagers en visite (Figure 113, centre), devançant Belle-Île. Les grandes îles paraissent 
relativement moins touristiques avec seulement 75% des passagers en visite. Dans les petites îles, la part 
du trafic visiteur est la plus élevée, avec autour de 90% de la fréquentation composée de visiteurs, contre 
85% SRXU l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW (Figure 114, haut). Bréhat, Sein et Aix sont les trois îles dont 
la part de la fréquentation des visiteurs est la plus élevée dans la fréquentation totale (Figure 114, centre).  

Enfin, quand on rapporte la fréquentation touristique à la population insulaire (Figure 114, bas), 
XQe SaUWiWiRQ claiUe aSSaUavW SaU gURXSe d·vleV. BUphaW UeVVRUW QeWWemeQW aYec SUqV de 950 YiViWeXUV 
annuels par Bréhatin. Suivent les trois autres petites îles proches très touristiques, à savoir Aix, Arz et 
l·Íle-aux-Moines, avec toutes plus de 520 visiteurs par habitant insulaire. La deVVeUWe de l·vle de BaW] VXiW 
avec 375 visiteurs par Batzien. Les petites îles proches se démarquent donc QeWWemeQW daQV l·afflX[ de 
visiteurs UaSSRUWp j la SRSXlaWiRQ. C·eVW eQVXiWe le gURXSe deV SeWiWes îles éloignées avec entre 130 et 215 
visiteurs par insulaire. Enfin, les grandes îles accueillent entre 30 et 98 visiteurs par an et par habitant.  

La fréqueQWaWiRQ deV YiViWeXUV SeUmeW aiQVi d·aSSUpheQdeU la WRXUiVWiciWp deV vleV. AYec la 
fréquentation des insulaires, est perçue la mobilité des îliens. 

{ La mobilité des îliens 

La UpSaUWiWiRQ dX WUafic SaVVageU iQVXlaiUe Q·eVW SaV pTXiYaleQWe j celle dX WUafic Sassager total. 
AlRUV TXe leV SeWiWeV vleV SURcheV UeSUpVeQWeQW 54% dX WUafic WRWal, elleV UeSUpVeQWeQW mRiQV d·XQ WieUV 
du trafic insulaire (Figure 112). En revanche, les grandes îles génèrent 65% du trafic îlien. En effet, 
Belle-Île, Yeu et Groix sont les trois principales îles pourvoyeuses de passagers insulaires (Figure 113, 
bas). Cela est à mettre en lien avec la population plus élevée de ces territoires, mais aussi, concernant 
Groix, avec la localisation du port continental dans une grande ville, ce qui faciliWe l·accqV j certains  

                                                 
212 Rappelons toutefois que ces données de fréquentation ne concernent que les compagnies maritimes travaillant 

WRXWe l·aQQpe, eW e[clXeQW dRQc l·acWiYiWp deV cRmSagQieV VaiVRQQiqUeV. 
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Figure 112 ² RépartiWiRQ de la fUpTXeQWaWiRQ SaU gURXSe d·vleV eW SaU 
statut du passager avec les compagnies maritimes permanentes en 2016 

(Sources : compagnies)  

Figure 113 ² Répartition par île des flux de passagers totaux (haut), 
visiteurs (centre) et insulaires (bas) entre les îles du Ponant et le 

continent 
(Sources : compagnies)  

Figure 114 ² CaUacWqUe WRXUiVWiTXe de l·vle eW mRbiliWp deV vlieQV 
(Sources : compagnies) 
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services continentaux. Les petites îles plRigQpeV, aYec leXU faible SRSXlaWiRQ, Qe gpQqUeQW TX·XQe faible 
fréquentation îlienne en volume (4% du trafic des îles du Ponant). 

Cependant, avec la part de la fréquentation îlienne, ces petites îles éloignées ne sont plus reléguées 
aux derniers rangs (Figure 114, centre), et comptent entre 7 et 14% de passagers insulaires. Molène est 
la première des quatre, mais elle est aXVVi l·vle la mRins visitée (Figure 113, haut). Yeu et Groix se 
démarquent, avec un tiers de la fréquentation étant assuré par des passagers îliens. La part de la 
fréquentation îlienne VXU leV WURiV SlXV gUaQdeV vleV eVW SlXV pleYpe TXe SRXU l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW 
(16%), WaQdiV TX·OXeVVaQW Ve ViWXe VRXV ceWWe mR\eQQe. LeV SeWiWeV vleV SeX SeXSlpeV RX WUqV WRXUiVWiTXeV 
connaissent toutes un taux de passages insulaires plus faible. Bréhat est la dernière avec seulement 6% 
de passagers insulaires dans la fréquentation totale (Figure 114, centre). 

En rapportant le nombre de rotations effectuées paU deV vlieQV j la SRSXlaWiRQ de l·vle, RQ SeUoRiW 
le niveau de mobilité insulaire. En moyenne, un îlien du Ponant se déplace annuellement 23 fois sur le 
continent (Figure 115), soit près de deux déplacements mensuels. Pourtant il existe de fortes disparités 
insulaires. Les îles proches se situent au-dessus de la moyenne du Ponant, avec 56 déplacements sur le 
continent par habitant. Les habitants des îles du Golfe du Morbihan et de Bréhat sont les plus mobiles, 
avec entre 5 et 6 déplacements par mois213. Dans les îles éloignées, petites ou grandes, les îliens se 
dpSlaceQW aXWRXU d·XQe YiQgWaiQe de fRiV SaU aQ VXU le cRQWiQeQW, VRiW mRiQV de deX[ dpSlacemeQWV 
mensuels. Les habitants des petites îles éloignées se déplacent en moyenne davantage que ceux des 
gUaQdeV vleV, ceUWaiQemeQW SRXU VaWiVfaiUe deV beVRiQV, UemSliU deV dpmaUcheV, TXi Qe SeXYeQW l·rWUe VXU 
leXU vle SaU maQTXe d·pTXiSemeQWV eW de VeUYiceV. GURi[ Ve dpmaUTXe des grandes îles, les Groisillons 
étant deux fois plus mobiles que les Bellilois214, les Islais ou les Ouessantins. Les déplacements des îliens 
semblent ici favorisés par la proximité de Groix au continent et son accessibilité à Lorient, ville pourvue 
de nombreux services. Pour conclure, proximité et absence de services divers favorisent la mobilité 
îlienne vers le continent. 

Parallèlement aux flux de passagers, la desserte permet des flux de fret.  

                                                 
213 Il faXW WRXWefRiV abRUdeU ceV dRQQpeV aYec SUpcaXWiRQ caU l·effecWif deV SaVVageV vlieQV daWe de 2007 SRXU BUphaW 

(ORTB) eW 2008 SRXU l·Íle-aux-Moines (Morbihan Tourisme) (cf. annexe 4.1). 
214 Si les Groisillons se déplacent deux fois plus que les Bellilois, ils traversent en revanche moins souvent avec un 

véhicule que leurs voisins : un Bellilois traverse en moyenne 4,5 fois par an avec un véhicule (1 fois sur 4), contre 3,7 pour 
XQ GURiVillRQ (1 fRiV VXU 8). Cela V·e[SliTXe SaU l·plRigQemeQW dX SRUW cRQWiQeQWal de PRUW-Maria à Quiberon, aux grandes 
YilleV SURcheV SRXUYXeV de VeUYiceV WelleV TX·AXUa\, VaQQeV RX LRUieQW, WaQdiV TXe GURi[ eVW UaWWachpe j XQ SRUW cRQWiQeQWal 
dans une grande ville, desservie par bus. 

Figure 115 ² MRbiliWp deV vlieQV eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW SaU YRie 
maritime en 2016 

(Sauf, à défaut de données plus récentes, pour Bréhat où les données datent de 2007 
(ORTB) eW poXU l·Íle-aux-Moines de 2008 (Morbihan Tourisme)) 

(Sources : compagnies) 



222 / 574 

4.2.2.3 Le fret maritime͕ ƌefleƚ de l͛acƚiǀiƚé inƐƵlaiƌe eƚ dƵ diƐƉoƐiƚif de liaiƐon 
Comme expliqué lors du point méthodologique, nous présentons le fret sous ses deux formes : 

le fret roulant, à savoir les véhicules ; eW le fUeW QRQ URXlaQW, c·eVW-à-dire la marchandise. Nous exposons 
ici les aspects quantitatifs des flux de fret, leur répartition par île et par compagnie. La saisonnalité 
(4.3.1.3) et le sens de circulation (4.3.2) du fret seront abordés dans la section suivante (4.3). 

{ Les véhicules 

Parmi le fret roulant, on distingue les véhicules de tourisme des véhicules utilitaires ou 
professionnels (Planche 2). Si les premiers peuvent charger de la marchandise à la marge (courses des 
ménages insulaires ou approvisionnement de vacances pour les estivants), les seconds sont de grands 
WUaQVSRUWeXUV de maUchaQdiVe eQWUe vleV eW cRQWiQeQW (YphicXleV deV aUWiVaQV, camiRQV de liYUaiVRQ jXVTX·j 
19 tonnes, camion-citerne pour le lait à Belle-Île etc.) (Figure 116). Cependant, seules certaines liaisons 
permettent à des véhicules de traverser (cf. 5.1.2.2), ce qui se perçoit dans le recensement des flux par 
île. 

Il y a près de 180 000 véhicules circulant en 2016 entre les îles et le continent (cf. annexe 4.5). 
LRiQ deYaQW leV aXWUeV liaiVRQV dX PRQaQW, c·eVW celle de Belle-Île qui supporte le flux de véhicules le 
plus conséquent avec, en 2016, plus de 120 000 véhicules tous confondus (dont 13% de véhicules 
utilitaires). Groix, autre grande île du large du Morbihan desservie par la même Compagnie Océane, 
voit embarquer et débarquer en 2016 36 000 véhicules (dont 22% de véhicules utilitaires). Les flux de 
véhicules des autres îles ne dépassent pas 10 000 véhicules annuels. A Yeu, les trois navires rouliers 
transportent annuellement plus de 9 000 véhicules. Sur ces trois premières îles, les liaisons sont 
effectuées par des navires rouliers permettant facilement le tUaQVSRUW d·eQgiQV URXlaQWV. QXaWUe SeWiWeV 
îles proches suivent avec entre 1 000 et 3 000 YphicXleV, WUaQVSRUWpV VXU deV baUgeV Q·a\aQW SaV 
QpceVVaiUemeQW de UamSeV d·accqV faciliWaQW l·embaUTXemeQW (cf. Planche 2-6 et Planche 6-7 et 8, p262). 
A Ouessant, ce sont seulement 134 véhicules qui réalisent une traversée en 2016 (dont les trois quarts 
j deVWiQaWiRQ de l·vle), VXU XQ cabRWeXU QpceVViWaQW le leYage deV YphicXleV. EQfiQ, RQ UeWURXYe eQ TXeXe 
de classement les îles où la circulation automobile est largement limitée par usage ou par 
réglementation215, à savoir Bréhat et les petites îles éloignées. PRXU ceV vleV, il V·agiW SRXU l·eVVeQWiel de 
YphicXleV SURfeVViRQQelV eW de VeUYice (YphicXleV d·aUWiVaQV, eQgiQV de chaQWieUV, camiRQ-poubelle ou de   

                                                 
215 PRXU SlXV d·iQfRUmaWiRQ j ce VXjeW, Ve UpfpUeU j (Pauchet, 2018).  

Figure 116 ² Camion-citerne de la CCBI pour le transport du lait produit 
VXU l·vle eW cRmmeUcialiVp VXU le cRQWiQeQW, ici UpembaUTXaQW j QXibeURQ. 

(Crédit MG 2017) 
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Planche 2 ² Flux de véhicules entre îles du Ponant et continent 
(Crédits MG 2016-17) 

1/ DpbaUqXemenW d·Xn engin de chanWieU j PoUW-Tudy, Groix (Compagnie Océane) 
2/ DpbaUqXemenW d·Xn camion d·Xn WUanVpoUWeXU gUoiVillon j GUoix (Compagnie 

Océane) 
3/ DpbaUqXemenW j FoXUaV de YphicXleV de WoXUnage de UeWoXU d·Ai[ (SFA) 

4/ La BaUge de BaW] aYec VeV UemoUqXeV pUrWeV j dpbaUqXeU j l·aide d·Xn WUacWeXU j 
Roscoff (SARL Transport de Fret) 

5/Véhicule et remorque frigorifique sur le pont du Molenez j l·appUoche dX SWiff, j 
Ouessant (Penn Ar Bed) 

6/ VphicXleV d·aUWiVanV VXU la baUge Le BplXUp, AU] (BaWeaX[-Bus du Golfe) 
7/ VphicXleV d·aUWiVanV eW de liYUaiVon en aWWenWe d·embaUqXemenW, Le PalaiV 

(Compagnie Océane) 
8/ La porte du garage du caWamaUan Le ChkWeleW YienW de V·oXYUiU poXU laiVVeU leV 

véhicules personnels débarquer à Port-Joinville (Yeu-Continent) 

1 2 
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pompiers, véhicules communaux). Pour la liaison desservant Houat et Hoedic, 76% des quelques 200 
véhicules transportés par le service public sont utilitaires216. 

Au total, la Compagnie Océane assure 90% du transport de véhicules des îles du Ponant, suivie 
par la RDPEV (5%) (cf. annexe 4.5). Le service public assure 99% du trafic de véhicules entre les îles 
et le continent. Parmi les compagnies privées, seule Izenah et Quick & Sea assurent de manière régulière 
du transport de véhicules. Pour Quick & Sea, il V·agiW dX WUaQVSRUW dX camiRQ-poubelle de la 
communauté de communes Auray Quiberon Terres AtlantiqueV, eQ chaUge de l·pYacXaWiRQ deV dpcheWV 
à Houat et Hoedic, à hauteur de 90 rotations par an (cf. Figure 161, p284). Les autres compagnies 
privées concentrent leur activité sur le transport de fret non roulant217. 

Si leV flX[ de YphicXleV SeXYeQW effecWiYemeQW UeflpWeU l·acWiYiWp iQVXlaiUe, ilV VRQW aYaQW WRXW 
conditionnés par la réglementation locale et les navires mis à disposition pour assurer la desserte (cf. 
5.1). Ces derniers chargent également du fret non roulant. 

{ La marchandise 

D·aSUqV leV iQfRUmaWiRQV fRXUQieV eW eVWimpeV SaU leV cRmSagQieV maUiWimeV, ce VRQW eQYiURQ 
160 000 tonnes de fret non roulant qui circulent entre les îles du Ponant et le continent en 2016218.  

Les deux premiers transporteurs de marchandises au tonnage (hors véhicules) sont les 
compagnies privées Pajarola et TMC, qui assurent le transport de pondéreux vers les deux plus grandes 
îles du Ponant, Yeu et Belle-Île, avec 30% du trafic chacune. La Régie Départementale des Passages 
d·EaX de VeQdpe, WUaQVSRUWaQW leV bieQV cRXUaQWV YeUV YeX, VXiW aYec 8% deV flX[219, avant la Penn Ar 
Bed (7%), la Compagnie Océane et la SARL Transport de Fret (6% chacune) et Quick & Sea (4%). Les 

                                                 
216 A Houat, seuls les deux-roues et les véhicules professionnels sont autorisés sur dérogation (quatre commerces de 

l·vle aiQVi TXe leV fRXUgRQV deV aUWiVaQV de SaVVage). A HRedic, VeXle la cRmmXQe eVW aXWRUiVpe j dpWeQiU deV YphicXleV. LeV 
YphicXleV QRQ XWiliWaiUeV figXUaQW daQV l·acWiYiWé 2016 de la Compagnie Océane sur cette liaison correspondent à des deux-
roues et des véhicules de services communaux considérés comme des véhicules de tourisme. 

217 PRXU UaSSel, ceWWe aQal\Ve cRQceUQe l·aQQpe 2016. DeSXiV, TMC V·eVW pTXiSp d·XQ QaYiUe URXlier pouvant charger 
5 camions et 19T en plus de ses deux caboteurs. 

218 Cela e[clXW l·aSSURYiViRQQemeQW de ceUWaiQeV cRmSagQieV deVVeUYaQW SRQcWXellemeQW leV vleV dX PRQaQW, cRmme 
la société de travaux maritimes Ismer qui achemine quelques matériaux vers Groix (30 tonnes en 2016), la société Copermer, 
qui livre du sable à Ouessant (donnée non disponible) ou encore la société Riguidel pour des matériaux de construction 
dans les îles du Golfe du Morbihan (donnée non disponible). 

219 La Régie transporte et tarifie aussi des marchandises au volume, sans en donner un équivalent en tonnage, à 
hauteur de 7 458 m3 en 2016, composés de marchandises plus volumineuses que lourdes, telles que des plaques de polyester, 
des rouleaux de laine de verre, de la literie, des cuves YideV, leV meXbleV mRQWpV eWc« 
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autres compagnies se partagent les 10% du tonnage restant (cf. annexe 4.5). Au total, les compagnies 
privées détiennent 66% du marché du transport de marchandises hors véhicules, laissant 34% de part 
de maUchp aX VeUYice SXblic. CeWWe YeQWilaWiRQ deV WRQQageV V·e[SliTXe SaU le faiW TXe leV cRmSagQieV 
privées transportent essentiellement des pondéreux, tandis que les compagnies de service public 
assurent avant tout le transport des vivres. 

Nous savons que les compagnies transportent tout le nécessaire pour le territoire insulaire : le 
courrier et les colis, première mission des passeurs (Figure 117), les vivres nécessaires aux îliens et aux 
visiteurs, les ressources utiles aux entreprises dans tous les domaines, de même que leurs productions, 
les déchets produits sur place etc. (Planche 3). CeSeQdaQW, le dpWail de la maUchaQdiVe SaU QaWXUe Q·eVW 
SaV cRQQX SRXU l·eQVemble deV flXx des îles du Ponant, et les données fournies par les compagnies ne 
SeUmeWWeQW SaV WRXjRXUV d·aQal\VeU la QaWXUe de la maUchaQdiVe. Ceci cRQVWiWXe XQ SRiQW dpceYaQW lRUV 
dX WUaYail d·eVWimaWiRQ deV flX[ : les compagnies ne connaissent pas toujours la nature de la marchandise 
transportée220. LeV SlXV SeWiWeV cRmSagQieV effecWXeQW XQ VXiYi SlXV UpdXiW de l·acWiYiWp eW diVSRVeQW de 
moins de détails.  

- A BUphaW, la baUge VRXV DSP diVWiQgXe WURiV caWpgRUieV. L·acWiYiWp de WUaQVSRUW de fUaiV a 
nettement diminué jusqX·j Qe SlXV e[iVWeU VXiWe j l·aUUiYpe de la cRQcXUUeQce SUiYpe221. Les 
déchets représentent 8% du tonnage, et le BTP et divers 92%. Quant à Bréhat Logistique, les 
dRQQpeV dpWaillpeV d·acWiYiWp Q·RQW SaV pWp fRXUQieV. NpaQmRiQV, il eVW UaiVRQQable de VXSSRVeU 
que la QaWXUe de VRQ acWiYiWp cRUUeVSRQd j la diffpUeQce d·acWiYiWp de la BaUge de BUphaW aYaQW 
et après son arrivée sur le marché en 2014222, j VaYRiU l·iQWpgUaliWp dX WUaQVSRUW alimeQWaiUe 
frais (environ mille tonnes), une part limitée des matériaux de BTP en raison de la faible 
caSaciWp d·emSRUW de la SeWiWe baUge, eW eQYiURQ 2 500 tonnes de déchets et divers. 

- A l·vle d·AU], il e[iVWe deX[ caWpgRUieV de maUchaQdiVeV223. D·aSUqV QRV eVWimaWiRQV, leV 
marchandises alimentaires représentent en 2016 environ 15% des tonnages, et les matériaux 
de construction et marchandises diverses près des trois quarts des marchandises. 

                                                 
220 Si une étude spécifique de la nature des flux est envisagée (ce TXi Q·pWaiW SaV XQ objectif dans le cadre de cette 

thèse), XQe mpWhRdRlRgie VSpcifiTXe VeUaiW j meWWUe eQ Slace (RbVeUYaWiRQ deV flX[, dpclaUaWiRQ deV acWeXUV«) car les données 
des compagnies ne sont pas suffisantes. 

221 Si ce Q·eVW le WUaQVSRUW eQ URll SRXU XQ liYUeXU j dRmicile de SURdXiWV VXUgelpV j haXWeXU d·eQYiURQ 3 WRQQeV eQ 
2016. 

222 En 2013, le tonnage de la Barge de Bréhat est de 6 400 tonnes. En 2016, le tonnage cumulé des deux compagnies 
est de 6 490 WRQQeV. LeV flX[ VRQW TXaQWiWaWiYemeQW VWableV, eW RQ VXSSRVe TX·ilV Q·RQW SaV pYRlXp eQ QaWXUe. 

223 Les marchandises « normales » incluent les colis et bagages par tranche de 10 kg, les matériaux de construction et 
divers à la tonne, les marchandises alimentaires à la tonne, et les autres marchandises dont le bois de chauffage. Les 

Figure 117 ² Courrier et colis tout juste débarqués à Port-Tudy à Groix, 
en cours de chargement dans le véhicule de La Poste avant distribution. 

(Crédit MG 2016) 
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- EQfiQ, aXcXQe iQfRUmaWiRQ VXU la QaWXUe deV maUchaQdiVeV Q·eVW diVSRQible SRXU deX[ vleV 
SURcheV. A Ai[, le fUeW QRQ URXlaQW Q·eVW cRmSRVp TXe de « colis isolés » de 0 à 100 
kilogrammes, dont on ne connaît pas la nature. En 2016, il y en a eu 2 444 entre Fouras et 
Ai[. QXaQW j l·Íle-aux-Moines, les quelques données recueillies pour la desserte sont peu 
approfondies et ne permettent pas une analyse par nature de marchandises. 

En revanche, les compagnies les plus grandes, qui desservent les îles éloignées, petites, ou 
grandes, effectuent un suivi plus précis de leurs activités et distinguent de nombreuses catégories de 
marchandises selon leur nature. 

- DaQV leV vleV de l·IURiVe, la PeQQ AU Bed claVVe eQ 10 VRXV-catégories (hors véhicules) les 
matières dites sèches et les produits dangereux. En 2016, ces derniers représentent 30%224 
des tonnages de la compagnie hors véhicules avec 3 356 tonnes (essentiellement du fuel pour 
le ravitaillement des centrales électriques, mais aussi un peu de carburant et de gaz pour la 
consommation des véhicules et des foyers) (Figure 118). La répartition en tonnage des 
matières sèches est la suivante : matériaux de construction (24%, plutôt à la baisse depuis 
2011), divers (19%) déchets (13%), spécifique (6%), produits frais et surgelés (6% et 1%), et 
enfin des éléments fragiles (2%)225. 

- Dans les rapports annuels de la Compagnie Océane pour les quatre îles du large du Morbihan, 
les flux de marchandises sont les moins détaillés, comparativement aux flux de véhicules ou 
de passagers. Seule la nature des palettes à destination de Belle-Île est précisée : 42% pour un 
VXSeUmaUchp bellilRiV, 41% SRXU d·aXWUeV clieQWV, 13% de SRVWe eW 4% de presse. En réalité, le 
détail fourni en complément par la compagnie226 SRXU l·aQQpe 2015 nous indique que cette 
dernière suit non pas la nature des marchandises palettisées mais leur destinataire. Il est ainsi 
possible de déduire la nature de la marchandise : on estime à au moins227 55% les palettes de 
SURdXiWV alimeQWaiUeV (aXWRXU de QeXf mille VXU Vei]e mille), cXmXlaQW deV clieQWV WelV TX·XQ  

                                                 
marchandises « particulières » incluent des camions de terre, de fioul ou de charbon et de bois de chauffage, de la farine 
panifiable, des bouteilles de butane, les sommiers et matelas. 

224 Cette part est bien plus élevée que dans les autres îles où les données sont disponibles : environ 5%. 
225 A la Penn Ar Bed, le « divers ª eVW cRQVWiWXp d·pSiceUie Vqche eW bRiVVRQV, dURgXeUie, emballageV YideV, SUeVVe, le 

« fragile » de vitrerie, sanitaires, appareils ménagers ou meubles. La catégorie « spécifique » est une catégorie fourre-tout 
selon les termes de Véfa KerdoncXff eW cRmSUeQd SaU e[emSle le WUaQVSRUW d·aQimaX[, de deX[-roues, mais aussi des services 
WelV TXe la SUeVWaWiRQ deV magaViQieUV RX l·affUqWemeQW dX QaYiUe.  

226 Statistiques fournies par Yannick Guellec, échanges de courriels en mai 2016. 
227 30% des paletteV eQ 2015 VRQW j deVWiQaWiRQ d· « autres clients », ne permettant pas de déduire leur nature. 

Figure 118 ² ChaUgemeQW deV cXYeV d·h\dURcaUbXUeV VXU le SRQW dX 
Molenez (Penn Ar Bed), au port de Brest 

 (Crédit MG 2016) 
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Planche 3 ² FlX[ de maUchaQdiVeV eQWUe l·vle d·YeX eW le cRQWiQeQW.  
E[emple d·Xn dpbaUqXemenW j PoUW-Joinville assuré par le Guédel 3 de TMC en 

UemplacemenW de l·InVXla O\a 2 pendant son arrêt technique 
(Crédits MG 2016) 

 
1/Marchandise fraîche alimentaire en rolls pour un supermarché 

2/ Déchargement de cageots de légumes d·Xn conWeneXU 
3/Produits frais stockés en chambre froide en gare de Port-Joinville 

4/ Lait sur palette débarquée depuis la cale du Guédel 3 
5/SXpeUpoViWion d·Xn paleWWe de boiVVon ga]eXVe ampUicaine eW d·Xne aXWUe VXppoUWanW 

du matériel médical de dialyse poXU l·h{piWal de l·vle d·YeX 
6/Isolant sur palette 

7/Matelas en caisse de Yeu-Continent 
8/ Caisses de presse sur palette 
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deV VXSeUmaUchpV de l·vle, l·h{SiWal eW leV UeVWaXUaQWV SRXU deV fUXiWV eW lpgXmeV eW deV SURdXiWV 
de la maUpe, l·iQdXVWUie agURalimeQWaiUe aYec leV eQWUeSUiVeV La BieQ NRmmpe eW la Belle-Îloise, 
RX deV cUrSeUieV eW bRXlaQgeUie SRXU la faUiQe. L·alimeQWaiUe eVW dRQc la SUiQciSale 
marchandise non roulante transportée par le service public à Belle-Île. On y distingue une 
claiUe UpSaUWiWiRQ eQWUe la CRmSagQie OcpaQe, WUaQVSRUWaQW l·eVVeQWiel de la maUchaQdiVe 
alimentaire, et les compagnies privées, se chargeant du transport des biens encombrants et 
pondéreux228. La mRiWip de l·acWiYiWp de TMC, VelRQ son directeur François Moriceau, 
concerne le transport de vrac eW d·agUpgaWV, 40% les marchandises diverses, et 10% les 
déchets229. Quant à Quick & Sea, elle ne transporte que des matériaux de construction et des 
déchets. Elle assure le transport de biens alimentaires uniquement en remplacement pour le 
cRmSWe d·aXWUeV cRmSagQieV : lRUV de l·aUUrW WechQiTXe dX Melvan de la Compagnie Océane 
pour Houat et Hoedic (3 semaines par an), ou de la barge Izenah j l·Íle-aux-Moines (10 jours).  

- PRXU la deVVeUWe de l·vle d·YeX, Pajarola assure en 2016 les trois quarts du marché en tonnage, 
la Upgie 20% eW le WUaQVSRUW d·h\dURcaUbXUeV UeSUpVeQWe TXaQW j lXi 4% deV WRQQageV. LeV 2% 
restants sont assurés par TMC et A2TMi. La compagnie Pajarola transporte 62% de sable et 
matériaux de construction (près de 30 tonnes), 27% de marchandises diverses, notamment 
de l·pSiceUie Vqche SRXU XQ VXSeUmaUchp iVlaiV (13 WRQQeV), eW 11% de dpcheWV (5 WRQQeV) 
(Figure 119). Pour la Régie, les produits de consommation courante (barème A et B, à savoir 
les produits vivriers de longue conservation, les denrées périssables, la presse et la droguerie) 
constituent les premiers éléments transportés, à hauteur de 52% des tonnages230 en 2015. 
Suivent les marchandises diverses (20%), les marchandises lourdes (14%)231 et les produits de 
la maUpe VRUWaQW de la cUipe de l·vle d·YeX (6%). Il \ a dRQc XQe QeWWe UpSaUWiWiRQ de l·acWiYiWp 
par nature de la marchandise entre les deux compagnies Yeu-Continent et Pajarola. 

EQfiQ, le VXiYi de l·acWiYiWp eVW le SlXV SUpciV j l·vle de BaW]. La gUille WaUifaiUe eVW WUqV dpWaillpe eW le 
WableaX de VXiYi de l·acWiYiWp cRmSRUWe eQ 2016 122 ligQeV (hRUV YphicXleV). Cela SeUmeW SaU e[emSle de 
distinguer l·e[SRUWaWiRQ de SRmmeV de WeUUe, celleV de chRX[-fleurs ou de carottes (Figure 120). Le suivi 

                                                 
228 Cf. note de bas de page 217, p224. Depuis 2017, le roulier Goulphar de TMC lui permet de viser le marché du fret 

roulant, notamment alimentaire.  
229 En 1994, Nicolas Tanguy (1995, p27) recense les flux de TMC avec 57% de matériaux, 33% de gravier, 8% de 

diYeUV eW 2% d·alimeQWaiUe. 
230 Données 2015 et non 2016. 
231 LeV maUchaQdiVeV diYeUVeV VRQW leV SeWiWV cRliV, leV VaQiWaiUeV, la TXiQcailleUie, l·ameXblemeQW, leV WiVVXV, les plantes 

et les fleurs, le matériel de jardin, la paille et le foin, le charbon sur palette, les baraques de chantier non roulantes etc« LeV 
marchandises lourdes sont les matériaux de construction, la quincaillerie lourde, le bois débité, les câbles électriques en 
WRXUeWV, la YRileUie, l·hXile eQ f�WV, l·eQgUaiV, le chaUbRQ eWc« 

Figure 119 ² Déchargement de sable, matériaux de construction 
et épicerie sèche du Casam 4 (Pajarola), bassin à flot de Port-

Joinville (Yeu) 
(Crédit MG 2016) 
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de l·acWiYiWp eVW dRQc SaUWicXliqUemeQW mpWicXleX[, QRWammeQW daQV le dRmaine agricole, secteur 
imSRUWaQW de l·pcRQRmie de l·vle. AiQVi, il eVW SRVVible de VaYRiU TX·eQ 2016 le VecWeXU agUicRle a imSRUWp 
858 tonnes de fumier en vrac, soit 76% des importations agricoles, et exporté 1 826 tonnes de pommes 
de terre, soit 62% des exportations agricoles et 18% des tonnages totaux transportés (hors véhicules). 

En raison de la diversité des catégories de marchandises utilisées par les compagnies exploitant 
leV liaiVRQV, il eVW difficile de SURcpdeU j deV cRmSaUaiVRQV d·XQe vle j l·aXWUe. MaiV ceWWe diYeUViWp de 
caWpgRUieV WUadXiW pgalemeQW l·adaSWaWiRn des compagnies au territoire desservi. Les produits dangereux 
VRQW SaU e[emSle miV eQ aYaQW SRXU leV WURiV VeXleV vleV dX PRQaQW Q·pWaQW SaV UelipeV aX cRQWiQeQW SaU 
un câble électrique et nécessitant ainsi de produire leur électricité grâce à des groupes électrogènes 
fRQcWiRQQaQW aX fXel, achemiQp SaU la YRie maUiWime. L·vle agUicRle de BaW] eVW deVVeUYie SaU XQe 
cRmSagQie gpUpe iQWpgUalemeQW SaU deV vlieQV, eW le V\VWqme WaUifaiUe UeflqWe l·imSRUWaQce dX VecWeXU 
agUicRle daQV l·pcRQRmie de l·vle. YeX eW Belle-Íle, leV SlXV gUaQdeV vleV maiV aXVVi celleV R� l·acWiYiWp dX 
bâtiment est la plus dynamique (cf. 2.2.2.2) sont celles où la part du tonnage consacré aux matériaux de 
construction est la plus élevée. Les données manquent pour produire une véritable analyse comparative 
deV flX[ d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe eW d·XQ WeUUiWRiUe j l·aXWUe, maiV il eVW SRVVible de SeUceYRiU j SaUWiU de ceV 
quelques illustrations que les flux de marchandises transitant entre les îles du Ponant et le continent 
VRQW bieQ le UefleW de l·acWiYiWp pcRQRmiTXe iQVXlaiUe eW de l·ampQagemeQW dX WeUUiWRiUe. 

{ Complémentarité du transport de marchandises et de véhicules 

Pour conclure sur le fret, il est indispensable de distinguer flux de véhicules et flux de 
marchandises pour estimer la circulation marchande entre les îles du Ponant et le continent, mais leur 
analyse doit se faire conjointement. En effet, ces deux types de flux se complètent. Lorsque la liaison 
ne permet pas la traversée de véhicules, toute la marchandise transite entre îles et continent en 
cRQWeQaQWV diYeUV eW eVW UeceQVpe daQV leV flX[ de maUchaQdiVe. LRUVTX·aX cRQWUaiUe le V\VWqme de 
deVVeUWe SeUmeW le WUaQVSRUW de YphicXleV d·XQe UiYe j l·aXWUe, alRUV leV flX[ de maUchaQdiVeV VRQW 
moindres et des flux de véhicules apparaissent. Les flux de fret laissent ainsi clairement transparaître le 
fonctionnement de la desserte selon les liaisons, avec ou sans navires rouliers (cf. 5.1.2.2).  

Ces flux de fret traduisent également les usages des îliens. Groix et Belle-Île sont desservies par 
la même compagnie selon les mêmes modalités. Pourtant à Groix, le fret roulant est privilégié, tandis 
TX·j Belle-Île de nombreuses marchandises transitent tout de même au sol. 

Si XQe aQal\Ve SlXV fiQe dX fUeW SaU QaWXUe Q·eVW SaV SRVVible, QRXV SRXYRQV WRXWefRiV leV e[amiQeU 
selon leur temporalité et leur sens afin de tester nos deux hypothèses formulées en introduction (4.0.2).  

Figure 120 ² Chargement de cagettes de choux-fleurs à la gare de 
RRVcRff daQV le camiRQ d·XQ gURVViVWe cRQWiQeQWal. 

(Crédit MG 2016) 
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4.3 Caractéristiques des flux entre îles et continent 
Les flux quantitatifs présentés ci-dessus laissent apparaître, quand on les analyse plus finement, 

deux caractéristiques du trafic entre îles et continent, lipeV j la UpSaUWiWiRQ deV flX[ daQV l·aQQpe (4.3.1), 
et selon leur sens de circulation (4.3.2). 

4.3.1 Des flux saisonniers de passagers et de fret  
Le tissu économique des îles du Ponant se caractérisant par une forte présence du tourisme, nous 

pensons que la saisonnalité marquée de cette activité se reflète dans les flux entre îles et continent. 
AQal\VRQV leV eQ WeUmeV d·RffUe, avec les rotations proposées par les compagnies de transport (4.3.1.1) ; 
et de demande, avec le volume de fréquentation et le profil des passagers (4.3.1.2), ainsi que le volume 
et la nature du fret (4.3.1.3).  

4.3.1.1 Saisonnalité des rotations 
Les données mensuelles de rotations ne sont pas accessibles pour toutes les liaisons232. Celles que 

nous avons obtenues SURYieQQeQW deV cRmSagQieV diUecWemeQW, maiV il a SaUfRiV pWp QpceVVaiUe d·XWiliVeU 
l·effecWif des rotations prévisionnelles plutôt que celui des rotations effectuées233. 

La tendance générale deV URWaWiRQV meQVXelleV SRXU l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW (Figure 121) 
mRQWUe XQ accURiVVemeQW de l·RffUe aX SUiQWemSV (de maUV j jXiQ), XQ SeWiW UecXl eQ jXiQ, aYaQW XQe QeWWe 
aXgmeQWaWiRQ lRUV de la VaiVRQ eVWiYale. L·effecWif deV URWaWiRQV dimiQXe j SaUWiU de septembre à son 
QiYeaX de dpbXW d·aQQpe, aYec XQ lpgeU UeQfRUcemeQW dXUaQW leV YacaQceV d·aXWRmQe eW leV frWeV de fiQ 
d·aQQpe. Le mRis le plus creux est février (97 pour une base 100 en janvier)234, le plus chargé le mois 
d·aR�W (190). UQe WeQdaQce SaU gURXSe d·vleV Ve dpgage : la saisonnalité est la même mais son ampleur 

                                                 
232 Il manque les données mensuelles de rotations pour les trois liaisons de TMC, les liaisons de Quick & Sea vers 

Belle-Île et Groix, la liaison de Marine Energie vers Belle-Île, leV liaiVRQV de fUeW d·I]eQah, O\a VeQdpe HplicRSWqUeV. De 
SlXV, il V·agiW deV URWaWiRQV 2015 SRXU MaUiQe EQeUgie j YeX. 

233 Les données de rotations sont issues directement des compagnies maritimes (Barge de Bréhat, Bréhat Logistique, 
SARL TUaQVSRUW de FUeW, FiQiVW·AiU, PeQQ AU Bed, CRmSagQie OcpaQe, QXick & Sea, BaWeaX[-Bus du Golfe, RDPEV, SFA) 
RX d·eVWimaWiRQV effecWXpeV j SaUWiU deV caleQdUieUV SUpYiViRQQelV SXblipV cRmmeUcialemeQW (ViWeV iQWeUQeW RX bURchXUeV des 
Vedettes de Bréhat, celles de Batz, Izenah, Pajarola, A2TMi). 

234 Toutes les données chiffrées de ce paragraphe sont exprimées par rapport à une base 100 en janvier. 

Figure 121 ² RRWaWiRQV maUiWimeV meQVXelleV SaU caWpgRUie d·vleV eQ 2016  
Base 100 en janvier (Sources : compagnies) 
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diffqUe. Elle eVW d·aXWaQW SlXV marquée sur les petites îles éloignées (276 en août), où le nombre de 
URWaWiRQV eVW SlXV faible eQ hiYeU. A l·iQYeUVe deV SeWiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQeQW, R� l·effecWif miQimXm 
de rotations reste relativement élevé en saison hivernale, la saisonnalité paraît moins marquée en été 
(173 eQ aR�W). SXU leV gUaQdeV vleV, l·accURiVVemeQW deV URWaWiRQV aX SUiQWemSV eVW SlXV SUpcRce eW SlXV 
fort. Leur effectif est doublé en été (222 en août), et il décroît moins fortement au dernier trimestre de 
l·aQQpe. 

CeSeQdaQW aX VeiQ d·XQ mrme gURXSe d·vleV, la VaiVRQQaliWp eVW SlXV RX mRiQV maUTXpe VelRQ leV 
liaisons. Ainsi, la haute saison est WUqV cRQceQWUpe j l·vle de BaW] (Figure 122) avec les trois compagnies 
UaVVemblpeV eQ GIE WUaYaillaQW VimXlWaQpmeQW dXUaQW RQ]e VemaiQeV eVWiYaleV, alRUV TX·elleV alWeUQeQW 
leXU acWiYiWp le UeVWe de l·aQQpe. A BUphaW aX cRQWUaiUe, la Vaisonnalité semble beaucoup plus étalée sur 
Vi[ mRiV de l·aQQpe, d·aYUil j VeSWembUe. RaSSelRQV TXe BUphaW eVW l·vle aWWiUaQW le SlXV de YiViWeXUV SaUmi 
toutes les îles du Ponant. Concernant les grandes îles, Ouessant et Belle-Île connaissent une saisonnalité 
plus marquée des rotations passagères et mixtes que les îles de Groix et Yeu (Figure 123). 

Si la VaiVRQQaliWp de l·RffUe de WUaQVSRUW eVW maUTXpe, c·eVW SRXU V·adapter à la saisonnalité de la 
demande de transport des passagers et de fret.  

4.3.1.2 SaiƐonnaliƚé de l͛acƚiǀiƚé de ƚƌanƐƉoƌƚ de ƉaƐƐageƌƐ 
La saisonnalité de la fréquentation se lit doublement : par les variations de volumes de 

fUpTXeQWaWiRQ, maiV aXVVi SaU l·pYRlXWiRQ dX SURfil deV SaVVageUV VelRQ la VaiVRQ.  

{ Saisonnalité du volume de fréquentation 

Temporellement, la saisonnalité de la fréquentation suit celle des rotations : les passagers sont 
plus nombreux à circuler entre les îles et le continent durant la saison estivale, constituant ainsi des pics 
estivaux de fréquentation (DIRM NAMO, 2016a:11)(Figure 129). La saisonnalité est la plus marquée 
pour les petites îles que pour les grandes (Figure 125). Alors que les rotations estivales sont près de 3 
fois supérieures aux rotations hivernales dans les petites îles éloignées, les passagers en été sont 12 fois 
SlXV QRmbUeX[ TX·eQ hiYeU. LeV QaYiUeV VRQW dRQc SlXV UemSliV. SXU la liaiVRQ QXibeURQ-Houat-Hoedic 
par exemple, alors que le taux annuel de remplissage du Melvan est de 34%, le taux mensuel de 
remplissage évolue entre 9% (février) et 58% (août). 

  

Figure 122 ² Rotations maritimes mensuelles pour les Vedettes de 
Bréhat et celles de Batz en 2016 (base 100 en janvier) 

(Sources : estimations à partir des sites des compagnies) 

Figure 123 ² Rotations maritimes mensuelles pour les compagnies 
mixtes des quatre grandes îles du Ponant en 2016 (base 100 en janvier) 

(Sources : compagnies) 
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Figure 126 ² La VaiVRQQaliWp WUadXiWe SaU l·pcaUW de fUpTXeQWaWiRQ SRXU leV 
compagnies maritimes permanentes en 2016 

(Sources : compagnies. Données 2016, sauf pour Bréhat (2014) et Aix (2012)) 

Figure 125 ² Saisonnalité des flux de passagers maritimes en 2016 
(Sources : compagnies. Données 2016, sauf pour Bréhat (2014) et Aix (2012)) 

Figure 127 ² Saisonnalité du profil des passagers en 2015 avec la 
compagnie Yeu-Continent 
(Sources : RDPEV, 2015) 

Figure 128 ² Evolution mensuelle de la fréquentation ildaraise et continentale en 2014 
(Source : Bateaux-Bus du Golfe, 2014) 

Figure 124 ² Importance des mois estivaux dans le trafic annuel 
(Sources : compagnies. Données 2016, sauf pour Bréhat (2014) et Aix (2012)) 

IdP 37% 
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Il y a dRQc deV pcaUWV imSRUWaQWV eQWUe l·effecWif meQVXel miQimal de SaVVageUV eW l·effecWif 
maximal. Cet écart est le plus important à Aix, avec 30 fois plus de passagers en août (84 050) TX·eQ 
décembre (2 776, données 2012235). L·pcaUW eVW cRmSUiV eQWUe 9 eW 17 pour les petites îles éloignées, et 
entre 4 et 8 pour les grandes îles, qui connaissent donc une variation moins prononcée entre les mois 
les plus creux et ceux les plus dynamiques (Figure 126).  

C·eVW aX mRiV d·aR�W TXe l·acWiYiWp de WUaQVSRUW de SaVVageUV eVW la SlXV fRUWe SRXU leV cRmSagQieV 
maritimes permanentes, avec entre 18% et 27% du trafic annuel réalisé. Les deux mois estivaux 
cumulent 37% du trafic annuel du PRQaQW, eW jXVTX·j 47% SRXU HRXaW (Figure 124).  

L·iQWeQViWp deV flX[ eVWiYaX[ UeSUpVeQWe alRUV XQ eQjeX de geVWiRQ SRXU pYiWeU l·eQgRUgemeQW. 
L·abRQdaQce de SaVVagers en saison estivale peut conduire à une saturation des moyens de transports 
eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW236. Selon Nicolas Tanguy (1995), la saturation du trafic de passagers est liée à 
une difficulté de gestion des moyens navigants, particulièrement si les week-ends prolongés et jours 
fpUipV cRwQcideQW aYec XQe mpWpR faYRUable, eQcRXUageaQW leV YiViWeXUV j Ve dpSlaceU VXU l·vle. SelRQ lXi, 
les îliens sont touchés par les conséquences de cette saturation, car contrairement aux visiteurs qui 
SUpYRieQW eQ amRQW leXUV SpUiRdeV de cRQgpV, leV vlieQV RQW mRiQV la SRVVibiliWp d·aQWiciSeU chaTXe 
dpSlacemeQW YeUV le cRQWiQeQW. L·acWiYiWp deV cRmSagQieV VaiVRQQiqUeV YieQW alors compléter celle des 
compagnies permanentes, captant une partie des pics de fréquentation qui ne pourraient autrement être 
absorbés par les seules capacités de transport de la compagnie permanente.  

{ Saisonnalité du profil des passagers 

La VaiVRQQaliWp de l·acWiYiWp de WUaQVSRUW de SaVVageUV cRQceUQe pgalemeQW le SURfil deV SaVVageUV. 
EQ effeW, alRUV TX·eQ VaiVRQ cUeXVe leV XVageUV deV VeUYiceV de la cRmSagQie SeUmaQeQWe VRQW SRXU XQe 
laUge SaUW deV vlieQV, ceV deUQieUV Qe VRQW SlXV TX·XQe minorité en VaiVRQ eVWiYale. A l·vle d·YeX SaU 
exemple (Figure 127), les Islais237 UeSUpVeQWeQW 45% deV SaVVageUV aX SUemieU WUimeVWUe de l·aQQpe 2015 

                                                 
235 Données issues du département de Charente-MaUiWime, daQV l·EWXde BICFL de SURgUammaWiRQ et assistance à 

mavWUiVe d·RXYUage SRXU la UeTXalificaWiRQ de la PRiQWe de la FXmpe, YeUViRQ 1, DiagQRVWic 2015, S42. 
236 Nous ne traitons pas ici de la saturation des espaces insulaires par définition restreints, et de leur capacité de 

charge. Gilbert Thébaud, de la compagnie Izenah, explique par exemple que la saturation estivale est due « pas tant à cause 
de QRV baWeaX[, TXi WRXUQeQW j SleiQ WRXV leV TXaUWV d·heXUe, maiV SaU maQTXe de VWaWiRQQemeQW j l·embaUcadqUe. LeV WRXUiVWeV 
V·iQVXlWeQW eQ Ve maUchaQW deVVXV SRXU embaUTXeU, eW leV habiWaQWV de l·vle deYieQQeQW eX[ aXVVi agUeVVifV » (article Le Monde 
du 2 août 2002, intitulé « GilbeUW, SaVVeXU, cRQfideQW eW cRQYR\eXU YeUV l·aX-delà »). 

237 D·aSUqV le CDOSP de 2015, leV Warifs islais sont consentis aux personnes physiques ayant leur résidence principale 
VXU l·vle, aX[ SeUVRQQeV bpQpficiaQW d·XQ cRQWUaW de WUaYail j dXUpe iQdpWeUmiQpe RX dpWeUmiQpe d·XQ mRiV miQimXm, aX[ 
SeUVRQQeV jXVWifiaQW d·XQ embaUTXemeQW VXU XQ QaYiUe immaWUicXlp aX TXaUWieU maUiWime de l·vle d·YeX, aX[ diUigeaQWV QRQ-

Figure 129 ² Saisonnalité à la cale Yves Guyot de Port-Tudy (Groix)  
Haut : débarquement du roulier Île-de-Groix en juin (Crédit Le Télégramme 2017) 

Bas : embarquement à bord du même roulier en novembre (Crédit MG 2016) 
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(26 644 pax). Ils ne sont plus que 14% du trafic total au troisième trimestre (23 474 pax). La part des 
passagers dits « apparentés islais »238 UeVWe VWable VXU l·aQQpe, maiV leXU effecWif pYRlXe de 2 800 au 
premier trimestre à 8 000 au troisième.  

Pour les liaisons de la Penn Ar Bed et de Bateaux-Bus du Golfe pour lesquelles nous disposons 
également des données mensuelles de fréquentation par profil de passagers, les constats sont 
pTXiYaleQWV. A l·vle d·AU], la SaUW deV IldaUaiV daQV leV flX[ de SaVVageUV YaUie de 4% en août à 35% en 
décembre (Figure 128, dURiWe). CeWWe YaUiaWiRQ VelRQ la VaiVRQ Ve UeWURXYe aXVVi eQ WeUmeV d·effecWifV : 
2 040 passages sont effectués par des Ildarais en août contre 3 606 en décembre (données 2014). 
Ailleurs, les données fournies ne QRXV SeUmeWWeQW SaV d·aQal\VeU la VaiVRQQaliWp deV SURfilV. 

On observe ainsi des mobilités inversées entre îliens et visiteurs. Alors que les seconds se 
déplacent davantage dans les îles en saison estivale, les îliens sont eux plus mobiles en hors saison. Ces 
résidents insulaires, exerçant pour la plupart des activités liées au tourisme, limitent en effet leurs 
déplacements sur le continent en été et les favorisent plutôt lors de la saison creuse. 

4.3.1.3 SaiƐonnaliƚé de l͛acƚiǀiƚé de ƚƌanƐƉoƌƚ de fƌeƚ 
La saisonnaliWp de l·acWiYiWp de fUeW, URXlaQW cRmme QRQ URXlaQW, Ve SeUoRiW eQ YRlXme eW eQ QaWXUe. 

{ Saisonnalité des volumes de fret239 

La saisoQQaliWp dX fUeW VXiW XQe fRiV eQcRUe celle de l·RffUe de WUaQVSRUW. LeV flX[ eQfleQW d·abRUd 
au printemps, puis en saison estivale. Cela est particulièrement visible avec les données disponibles pour 
la liaison entre Quiberon et Belle-Île. Véhicules comme marchandises connaissent un profil de 
saisonnalité de leurs flux en adéquation avec celui des rotations et de la fréquentation touristique (Figure 
130) : leV YRlXmeV de maUchaQdiVeV aXgmeQWeQW aYec l·accURiVVemeQW de la demaQde lRcale, lipe j la 

                                                 
ValaUipV d·eQWUeSUiVeV a\aQW leXU Viqge VRcial VXU l·vle, aX[ SURfeVViRQQelV de VaQWp dRQW la VSpcialiWp Q·eVW SaV e[eUcpe VXU l·vle, 
aiQVi TX·j leXUV YphicXleV. 

238 D·aSUqV le CDOSP de 2015, cette catégorie comprend les personnes physiques qui résident et travaillent sur le 
cRQWiQeQW eW dRQW leV aVceQdaQWV RX leV deVceQdaQWV j la SUemiqUe gpQpUaWiRQ RQW leXU UpVideQce SUiQciSale VXU l·vle. 

239 L·aQal\Ve Ve cRQceQWUe VXU deV flX[ aVVe] cRQVpTXeQWV. EQ effeW, SRXU leV flX[ Slus réduits, notamment sur les 
SeWiWeV vleV, il eVW difficile d·aQal\VeU XQe VaiVRQQaliWp caU celle-ci eVW SlXV alpaWRiUe d·XQe aQQpe j l·aXWUe, eQ fRQcWiRQ d·XQ 
pYqQemeQW SaUWicXlieU, d·XQ chaQWieU RX de l·iVVXe d·XQ aSSel d·RffUe. LeV flX[ de YphicXleV j Bréhat (25 en 2016, 40 en 2017) 
par exemple ne semblent pas suivre une saisonnalité marquée. 

Figure 130 ² Saisonnalité du transport de fret avec la compagnie Océane 
entre Belle-Île et Quiberon 

(Source : Compagnie Océane, 2015-16) 

Figure 131 ² Différentes saisonnalités des tonnages selon la nature (Yeu) 
(Source : CCI Vendée) 
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présence de visiteurs ; leV flX[ de YphicXleV V·amSlifieQW aYec l·aUUiYpe de ceV YiViWeXUV maiV aussi 
l·accURiVVemeQW de l·aSSURYiViRQQemeQW dX fUeW URXlaQW. Une saturation du trafic de véhicules est alors 
constatée en été, liée à une capacité de transport insuffisante (Tanguy Nicolas, 1995)240. 

A BaW], QRXV cRQVWaWRQV pgalemeQW XQe VaiVRQQaliWp deV flX[ lipe j l·acWiYiWp pcRQRmiTXe majeXUe 
de l·vle : l·agUicXlWXUe, eW eQ SaUWicXlieU la SURdXcWiRQ de SRmmeV de WeUUe. Le Sic deV WRQQages transportés 
VXU la liaiVRQ eVW eQ effeW aWWeiQW eQ jXiQ RX jXilleW VelRQ leV aQQpeV, lRUV de la UpcRlWe eW de l·achemiQemeQW 
sur le continent de ce légume. La saisonnalité des tonnages de marchandises reflète donc 
l·achemiQemeQW deV bieQV iQWUaQWV RX sortants des activités locales. 

{ Saisonnalité de la nature du fret 

La saisonnalité du fret se lit non seulement dans ses volumes mais aussi dans sa nature. Pour les 
véhicules, la saisonnalité est bien marquée selon le statut du conducteur. A Yeu par exemple, le premier 
trimestre voit circuler 20% du flux annuel de véhicules entre Fromentine et Yeu, contre 30% pour le 
troisième (Figure 132, haut), soit une saisonnalité en volume. Mais alors que le flux de véhicules islais 
est relativement stable avec une légère baisse au troisième trimestre, le flux de véhicules continentaux 
connaît un net pic à cette période touristique (Figure 132, centre). Parmi les véhicules islais, la baisse de 
fUpTXeQWaWiRQ eVW d·aXWaQW SlXV fRUWe aX WURiViqme WUimeVWUe SRXU leV YphicXleV XWiliWaiUeV (Figure 132, 
baV), laiVVaQW SUpVageU XQe UpdXcWiRQ de l·aSSrovisionnement à cette période, j la fRiV SRXU l·acWiYiWp de 
BTP (dimiQXWiRQ deV chaQWieUV eQ pWp) eW deV cRmmeUceV (cRQceQWUaWiRQ VXU l·acWiYiWp SUiQciSale de 
vente, nécessitant, lorsque cela est possible VelRQ la QaWXUe deV SURdXiWV, l·aQWiciSaWiRQ de 
l·aSSURYiViRQQemeQW). 

Pour les marchandises, la saisonnalité des flux varie selon la nature du fret. Les biens de 
cRQVRmmaWiRQ cRXUaQWe aiQVi TXe l·pQeUgie VXiYeQW XQ SURfil saisonnier plutôt classique, calqué sur celui 
des rotations des passagers et des véhicules, et donc de la fréquentation touristique, tandis que les flux 
de maWpUiaX[ de cRQVWUXcWiRQ cRQQaiVVeQW deV SicV d·abRUd aX SUiQWemSV SXiV j l·aXWRmQe, aYec XQe 
saison estivale très calme (Figure 131). Cela SeXW V·e[SliTXeU SRXU deX[ UaiVRQV : la première est le 
ralentissement des chantiers en saison estivale241, la seconde est la nécessité de libérer la capacité de 

                                                 
240 L·aXWeXU eVWime j 125 YphicXleV la caSaciWp jRXUQaliqUe hiYeUQale de WUaQVSRUW de la CRmSagQie MRUbihaQQaiVe de 

Navigation à Belle-Île en 1994, contre 610 en été. EQ 2016, ceWWe caSaciWp jRXUQaliqUe a aXgmeQWp SXiVTXe QRXV l·eVWimRQV j 
quelques 400 véhicules en hiver et plus de 800 en été. 

241 Ce ralentissement du secteur du bâtiment est constaté sur toutes les îles sur lesquelles des entreprises du secteur 
ont été rencontrées, soit pour des motifs de congés des entreprises, soit en raison de réglementation locale souhaitant limiter 
leV QXiVaQceV VRQRUeV eW d·eQcRmbUemeQW de la ciUcXlaWiRQ eQ SpUiRde de fRUWe fUpTXeQWaWiRQ WRXUiVWiTXe. 

Figure 132 ² Saisonnalité des flux de véhicules à Yeu 
(Source : RDPEV, 2015) 
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charge des navires pour les biens de première nécessité. Selon Jean-Vincent Bellégo, de la Compagnie 
Izenah, « le volume embarqué est plus important en hiver qX·en pWp. Il n·\ a gXqUe qXe le UaYiWaillemenW deV 
commerçants qui progresse à la belle saison »242. Cette complémentarité dans la saisonnalité des flux de 
marchandises par nature se retrouve également sur une petite île comme Batz : la saison estivale est 
cRQVacUpe j l·e[SRUW deV SURdXcWiRQV agUicRleV eW j l·imSRUW de bieQV de cRQVRmmaWiRQ cRXUaQWe, WaQdiV 
TXe l·aSSURYiViRQQement en matériaux de construction est privilégié en dehors de cette saison. 

Le caractère saisonnier des flux, de passagers comme de fret, est donc lié aux activités implantées 
VXU l·vle. CeV acWiYiWpV Q·RQW ceSeQdaQW SaV leV mrmeV beVRiQV j l·imSRUW eW j l·e[SRUW. 

4.3.2 Un déséquilibre des flux de fret 
EQ UaiVRQ de la fRUWe SUpVeQce d·acWiYiWpV présentielles sur les îles du Ponant, nous pensons que 

leV flX[ cRQQaiVVeQW XQ dpVpTXilibUe eQWUe l·imSRUW eW l·e[SRUW. L·aQal\Ve dX sens de ce qui circule entre 
îles et continent le confirme (Tableau 5). Pour rappel, nous dénommons import ou arrivée les flux 
YeQaQW dX cRQWiQeQW j deVWiQaWiRQ de l·vle, eW e[SRUW RX dpSaUW leV flX[ TXiWWaQW l·vle YeUV le cRQWiQeQW. 

CRQceUQaQW leV SaVVageUV, leV effecWifV d·aUUiYpeV eW de départs sont très proches, et aucun écart 
notoire Q·eVW dpWecWp entre les flux entrants et les flux sortants : leV YiViWeXUV YeQaQW VpjRXUQeU VXU l·vle 
finissent par repartir, les îliens en déplacement sur le continent finissent par retourner sur leur île243. 
CRQceUQaQW leV flX[ de YphicXleV, leV cRQVWaWV SeXYeQW diffpUeU VelRQ TX·il V·agiW de YphicXleV SeUVRQQelV 
ou professionnels. Les flux de véhicules de loisir peuvent connaître des écarts selon le sens de traversée, 
variables selon les îles. Dans les îleV de l·IURiVe, 76% deV YphicXleV WUaQVSRUWpV SaU la PeQQ AU Bed 
entrent sur le territoire insulaire244, contre 52% à Yeu245. En revanche, les flux de véhicules utilitaires 
sont sensiblement les mêmes dans les deux sens. Cet équilibre de leur circulation cache toutefois un 

                                                 
242 CiWaWiRQ de l·aUWicle dX Tplpgramme du 7 août 2006 intitulé « I]eQah CURiViqUeV aVVXUe le WUafic YeUV l·Íle-aux-

Moines » 
243 LeV flX[ lipV j la SlaiVaQce Qe VRQW SaV abRUdpV daQV ceWWe WhqVe. CeSeQdaQW, leV caV d·aUUiYpe eQ SlaiVaQce eW de 

retour par la desserte (ou inversement) sont considérés comme anecdotiques.  
244 La PeQQ AU Bed WUaQVSRUWe 118 YphicXleV j l·imSRUW cRQWUe 37 j l·e[SRUW eQ 2016. Cela V·e[SliTXe SaU la mRiQdUe 

faciliWp de faiUe WUaYeUVeU XQ YphicXle. Il Q·\ a TXe de UaUeV YphicXleV de YiViWeXUV, eW leV YphicXleV deV vlieQV, XQe fRiV VXU l·vle, 
Qe UeSaUWeQW gpQpUalemeQW TXe VRXV fRUme d·pSaYe. LeV YphicXleV VRUWaQWV de l·vle VRQW SlXW{W leV eQgiQV de chaQWieUV. 

245 En 2015, 5 003 YphicXleV VRQW aUUiYpV VXU l·vle, eW VeXlemeQW 4 614 l·RQW TXiWWpe. UQe deV UaiVRQV pYRTXpe SaU la 
cRmmXQe eVW la WeQdaQce deV UpVideQWV VecRQdaiUeV j V·pTXiSeU d·XQ YphicXle, TXi UeVWe WRXWe l·aQQpe VXU l·vle, SlXW{W TXe de 
repartir sur le continent avec ses propriétaires à la fin des congés, depuis une augmentation des tarifs de traversée des 
véhicules dans les années 1990. 

Compagnie Export Import
Barge de Bréhat <10% >90%
Bréhat Logistique n.d. n.d.
SARL Transport de fret 44% 56%
Penn Ar Bed 14% 86%
Compagnie Océane Groix n.d. n.d.
Compagnie Océane Belle-Île 5% 95%
Compagnie Océane Houat 17% 83%
Compagnie Océane Hoedic 18% 82%
TMC 10% 90%
Le Quellec 5% 95%
Izenah n.d. n.d.
Bateau-Bus du Golfe n.d. n.d.
Marine Energie 0% 100%
Yeu-Continent 9% 91%
Pajarola 11% 89%
A2TMi n.d. n.d.
SFA n.d. n.d.
Îles du Ponant 15% 85%

Tableau 5 ² Déséquilibre des flux de fret selon le sens de 
circulation des marchandises en tonnage 

(Sources : compagnies, CCI Vendée) 



 

237 / 574 

dpVpTXilibUe de leXU chaUgemeQW, maiV il Q·eVW SaV SRVVible de le cRQQavWUe, SXiVTXe le WUaQVSRUWeXU Q·a 
SaV le dURiW d·RXYUiU leV YphicXleV de VeV clieQWV. 

AiQVi, QRXV cRQceQWURQV QRWUe aQal\Ve VXU leV flX[ de fUeW QRQ URXlaQW XQiTXemeQW. L·RbVeUYaWiRQ 
des flux de marchandises permet de déceler un fort déséquilibre entre importations et exportations 
(4.3.2.1), ce qui traduit une dépendance du territoire insulaire au continent (4.3.2.2).  

4.3.2.1 DeƐ imƉoƌƚaƚionƐ bien ƐƵƉéƌieƵƌeƐ aƵǆ eǆƉoƌƚaƚionƐ͙ 
LeV flX[ de maUchaQdiVeV Qe VRQW SaV pgalemeQW UpSaUWiV eQWUe l·imSRUW eW l·e[SRUW SRXU XQ 

territoire insulaire. Jacques Marcadon (1990) souligne le déséquilibre structurel des flux de marchandises 
des îles du Ponant, SRXU leVTXelleV leV flX[ e[SRUWpV Qe UeSUpVeQWeQW TX·eQWUe 13% eW 20% deV WRQQageV 
transportés entre 1978 et 1987. « Le transport maritime du fret entre les îles de Chausey à Aix et le continent 
est très déséquilibré ; leV vleV UeooiYenW plXV qX·elleV n·e[pédient ». 

AXjRXUd·hXi, le cRQVWaW eVW le mrme. LeV WRQQageV eQWUe vleV dX PRQaQW eW cRQWiQeQW Ve UpSaUWiVVeQW 
eQ 2016 j 15% SRXU l·e[SRUW eW 85% SRXU l·imSRUW246, soit près de six fois plus pour les flux entrants sur 
les îles (Tableau 5 et Figure 133). Les exportations des îles se résument aux déchets évacués pour 
traitement sur le continent247, et aux productions locales commercialisées sur le continent : productions 
primaires et agroalimentaires, artisanat etc. 

Batz constitue un cas singulier du Ponant. En raison de son agriculture, avec le maraîchage de 
produits denses tels que la pomme de terre, le chou-fleXU eW la caURWWe, leV e[SRUWaWiRQV de l·vle 
UeSUpVeQWeQW aX mRiQV XQ TXaUW deV WRQQageV WUaQVSRUWpV. Si l·RQ UeWiUe leV WRQQageV SRXU leVTXelV il 
Q·eVW SaV SRVVible de dpWeUmiQeU le VeQV de ciUcXlaWiRQ 248, alors les exportations représentent 44% des 
tonnages (Figure 134). 

                                                 
246 Estimation réalisée avec les données disponibles (cf. Tableau 5). 
247 Auparavant, les déchets insulaires étaient enfouis sur place, mais cela Q·eVW SlXV aXWRUiVp deSXiV leV aQQpeV 1980. 

Pour une analyse des difficultés insulaires liées au traitement des rejets et des déchets, se référer à (Brigand, 1992). 
248 EQ effeW, leV dRQQpeV fRXUQieV SaU la SARL TUaQVSRUW de FUeW Qe SeUmeWWeQW SaV WRXjRXUV d·ideQWifieU le VeQV de 

circulation des marchandises. La ligne tarifaire « remorque isotherme aller » peut en effet aussi bien représenter des biens 
alimeQWaiUeV cRXUaQWV j deVWiQaWiRQ de l·vle TXe deV SURdXiWV agUicRleV iQVXlaiUeV e[SRUWpV. La ligQe © tour de barge 
spécial aller » à 70 tonnes ne précise pas non plus le sens de circulation. Ces éléments ont donc été retirés de ce deuxième 
calcul de la part des exportations à 44%. 

Figure 134 ² Importations et exportations de marchandises à Batz en 
2016 

M : importations, X : e[poUWaWionV. HoUV YphicXleV eW hoUV plpmenWV donW le VenV n·eVW 
pas déterminé (Sources : données SARL Transport de Fret, estimation MG) 

Figure 133 ² Répartition des tonnages selon le sens de circulation 
(import, export) dans les îles du Ponant 

(Sources : compagnies, CCI Vendée) 
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4.3.2.2 ͙ ƚƌadƵiƐanƚ Ƶne déƉendance de l͛île à l͛égaƌd dƵ conƚinenƚ 
Ce déséquilibre des flux insulaires est souligné dans de nombreuses études. Il est déjà constaté à 

Ouessant il y a un demi-siècle (Encadré 31). AXjRXUd·hXi, la cRmSRViWiRQ deV flX[ eQWUaQWV Q·a SaV 
évolué par rapport à cette description, mais les exportations de productions ouessantines ont changé 
de nature : il V·agiW de SURdXiWV halieXWiTXeV caSWXUpV SaU leV WURiV SrcheXUV de l·vle, de SURdXiWV 
WUaQVfRUmpV iVVXV d·algXeV cXlWiYpeV SaU AlgXeV eW MeU, RX de dpcheWV diYeUV.  

Le dpVpTXilibUe deV flX[ Q·eVW SaV XQe VSpcificiWp deV vleV dX PRQaQW. EQ CRUVe, leV e[SRUWaWiRQV 
connaissent un rapport de 1 à 3 face aux importations en 1987 (Marcadon, 1990), et de 1 à 4 voire 5,5 
plus récemment (Conte, 2014; Salini, 2017; Simeoni et al., 2008). PRXU l·RXWUe-meU fUaQoaiV, l·amSleXU 
des déséquilibres commerciaux est un facteur de fragilité et de dépendance des économies (Benjamin, 
1999). Le déséquilibre import-export est une caractéristique typique de nombreuses économies 
insulaires, et est également observé pour les îles européennes (Péraldi, 2002) : il eVW VRXligQp j l·Íle de 
Man (Armstrong et al., 1993), RX VXU l·Íle de WighW eW j MadqUe, R� leV e[SRUWaWiRQV de maUchaQdiVes 
représentent moins de 15% du trafic, WaQdiV TX·il eVW SlXV UpdXiW daQV leV vleV SUaWiTXaQW le cabRWage 
inter-vleV, QRWammeQW leV aUchiSelV gUecV, aYec eQWUe 40 eW 50% d·e[SRUWaWiRQV (EURISLES, 1999). C·eVW 
d·ailleXUV XQ VXjeW d·aQal\Ve UpcXUUeQW (Gombaud, 2007:113) : l·pSiVWpmRlRgXe affiUme TXe « dans 
beaXcoXp d·pWXdeV monogUaphiqXeV, leV vleV VonW pUpVenWpeV paU leV gpographes comme de petits marchés, où vivent des 
populations réduites en nombre, de petits producteurs et petits importateurs. Avec la modernisation des transports et 
l·enWUpe deV vleV danV l·qUe de la conVommaWion, l·aWWenWion poUWpe aX[ flX[ V·eVW UenfoUcpe en V·adoVVanW j l·pWXde deV 
dpVpqXilibUeV indXiWV paU la fin de l·pconomie de VXbViVWance ». 

Ce dpVpTXilibUe VWUXcWXUel eVW l·iQdice d·XQe pcRQRmie dpSeQdaQWe VelRQ Marcadon (1990). Les 
UelaWiRQV dX WeUUiWRiUe iQVXlaiUe, TX·elleV VRieQW cRmmeUcialeV RX SRliWiTXeV, dpWeUmiQeQW SaU leXU 
iQWeQViWp le QiYeaX d·iQWpgUaWiRQ de l·vle daQV XQe ]RQe gpRgUaShiTXe SlXV laUge, eW maUTXeQW SaU leXU 
asymétrie le « degUp de dppendance de l·vle paU UappoUW j l·e[WpUieXU » (Mercier, 1990). Le rapport évaluant les 
VXUcR�WV SXblicV lipV j l·iQVXlaUiWp daQV leV vleV dX PRQaQW e[SliTXe la dépendance économique des îles à 
l·pgaUd dX cRQWiQeQW : « La qXaVi ine[iVWence de WiVVX indXVWUiel eW commeUcial, qX·e[pliqXenW j la foiV l·iVolemenW 
inVXlaiUe eW la peWiWe Waille dpmogUaphiqXe deV commXneV, faiW qXe l·eVVenWiel de leXU appUoYiVionnemenW Ve réalise 
auprès des entreprises continentales et est acheminé par voie maritime » (Le Meur, 2015:5). Cette dépendance à 
l·pgaUd deV SURdXiWV importés concerne autant les produits alimentaires et de consommation courante 
TXe leV SURdXiWV maQXfacWXUpV SRXU l·pTXiSemeQW deV mpQageV eW deV eQWUeSUiVeV, RX eQcRUe leV iQWUaQWV 
pour les productions locales.  

Ces propos sur la dépendance économique des îles du Ponant vis-à-vis du continent peuvent 
néanmoins être tempérés, grâce aux activités touristiques. En effet, les îles sont de grandes importatrices 

Des flux déséquilibrés en volume et en nature 

Albert Lucas et Jos Le Doaré font déjà le constat 
d·XQ dpVpTXilibUe deV flX[ j OXeVVaQW (1968) : « Bien que 
l·enVemble de la popXlaWion YiYe danV Xne UelaWiYe aiVance, la 
ViWXaWion pconomiqXe eVW WUqV pUpcaiUe, caU l·eVVenWiel deV UeVVoXUceV 
pUoYienW de l·e[WpUieXU. Le WUafic de maUchandises, effectué par 
l·Ene]-Eussa en donne la preuve. Les exportations ne portent 
principalement que sur trois produits : moutons, pommes de terre, 
algues séchées ; par contre les importations concernent tous les 
produits de consommation imaginables. On y voit même des cageots 
de salades et de légumes frais, ce qui prouve, non seulement 
l·inVXffiVance de l·agUicXlWXUe, maiV aXVVi dX jaUdinage ! ª 

Encadré 31 ² Un constat du déséquilibre des flux dans les années 1960 à 
Ouessant  
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de biens en tout genre et de nombreux services, mais elles « exportent » des services touristiques à des 
clients venus du continent. Ces services sont certes consommés sur place mais peuvent être considérés 
cRmme de l·e[SRUWaWiRQ.  

La UelaWiRQ de dpSeQdaQce j l·pgaUd dX cRQWiQeQW VRXligQe le U{le cUXcial de la deVVeUWe SaU VRQ 
aSSURYiViRQQemeQW deV WeUUiWRiUeV iQVXlaiUeV, maiV leV dpVpTXilibUeV SRVeQW deV SURblqmeV d·RUgaQiVaWiRQ 
et de coûts aux compagnies (Foulquier, 2014a). Il faXW eQ effeW UaSaWUieU leV cRQWeQaQWV YideV j l·e[SRUW, 
représentant des « frais de repositionnement » des conteneurs. Les cales des navires ne sont que peu 
valorisées lors du trajet vers le continent. Le déséquilibre directionnel des flux entraîne selon Xavier 
Peraldi (2007) deV VXUcR�WV d·iQYeVWiVVemeQW eW de fRQcWiRQQemeQW SRXU leV cRmSagQieV de WUaQVSRUW, 
qui doivent dimensionner leuU QaYiUe afiQ d·rWUe eQ meVXUe de UpSRQdUe j la demaQde j l·imSRUW, ce TXi 
Ve UpYqle e[ceVVif SRXU l·e[SRUW. Le chaSiWUe VXiYaQW Ve SURSRVe jXVWemeQW d·abRUdeU la flRWWe eW leV 
mR\eQV miV eQ ±XYUe SRXU aVVXUeU la WUaYeUVpe.  
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4.4 Conclusion du chapitre 4 : des flux saisonniers et déséquilibrés 
Les quelques 40 000 rotations annuelles de la desserte régulière et permanente entre les îles du 

Ponant et le continent permettent de transporter 4,7 millions de passagers, 161 000 tonnes de 
marchandises et 178 000 véhicules. Suite à ces évaluations, les deux hypothèses émises en introduction 
sont confirmées : le caractère saisonnier des flux, tant dans la demande de transport de passagers et de 
fUeW TXe daQV l·RffUe de URWaWiRQV SURSRVpe SRXU \ UpSRQdUe ; et le caractère déséquilibré des flux de fret 
selon le sens de ciUcXlaWiRQ deSXiV RX YeUV l·vle. 

Cette étude des flux entre les îles du Ponant et le continent présente deux apports. Le premier 
réside dans la mise à jour des flux de passagers, qui a permis de déceler des erreurs de comptages liés à 
la confusion de terminologie autour du passage. Ainsi, les flux de passagers estimés ici sont plus élevés 
que les données préalablement disponibles249. Le deX[iqme aSSRUW UpVide daQV l·pWXde RUigiQale deV flX[ 
de fret des îles du Ponant. Pour surmonter la disparité des données disponibles, les flux sont présentés 
sous deux formes : eQ WRQQage SRXU la maUchaQdiVe eW eQ effecWif SRXU leV YphicXleV. L·aQal\Ve VRXV-
évalue ces flux, puisque seuls ceux des compagnies régulières et permanentes de transport de passagers 
et de fret sont inclus et que certaines données sont manquantes250.  

La circulation des flux est réalisée selon deux facteurs déterminants, que sont le marché et 
l·iQfUaVWUXcWXUe (Foulquier, 2014a). L·pWXde UpaliVpe aX cRXUV de ce chaSiWUe mRQWUe en effet que les flux 
sonW UpYplaWeXUV dX maUchp eW deV XVageV d·XQe SaUW, maiV aXVVi deV diVSRViWifV de deVVeUWe d·aXWUe SaUW. 

EQ SUemieU lieX, l·pWXde deV flX[ mRQWUe TXe leXU iQWeQViWp UeflqWe le maUchp eW l·acWiYiWp 
économique locale. Ils traduisent la demande de transport des passagers à travers la mobilité des îliens 
et la fréquentation touristique. Ils traduisent aussi la demande de transport de fret, selon les activités 
SUpVeQWeV VXU l·vle eW leXU VWUaWpgie d·aSSURYiViRQQemeQW eW de cRmmeUcialiVaWiRQ, SlXV RX mRiQV 
génératrices de flux. Le volume et la nature du fret circulant entre les îles du Ponant et le continent 
e[SUimeQW leV beVRiQV de WUaQVSRUW j l·imSRUW eW j l·e[SRUt du tissu économique insulaire. Les flux 
maUchaQdV de l·vle de BaW] VRQW maUTXpV SaU VRQ agUicXlWXUe exportatrice. Les flux déséquilibrés des 
aXWUeV liaiVRQV de fUeW UpYqleQW l·imSRUWaQce deV acWiYiWpV WeUWiaiUeV, eW la faible SaUW deV acWiYiWpV SUimaiUeV 
ou secondaires potentiellement exportatrices. Cela traduit la fonction touristique des îles, qui se repère 
aussi dans la saisonnalité de la circulation, aussi bien marchande que passagère. Le lien entre économie 

                                                 
249 Comparaison : +22% SaU UaSSRUW aX[ dRQQpeV de fUpTXeQWaWiRQ fRXUQieV SaU l·Association des îles du Ponant 

(2011, p12), V·pleYaQW j 3 833 604 SaVVageUV SRXU leV 13 vleV dX PRQaQW habiWpeV WRXWe l·aQQpe, eW +56 j 80% SRXU leV dRQQpeV 
fournies par la DIRM NAMO (2016a:10, 2016b:26, 2017:31), V·pleYaQW j seulement 2,5 à 3 millions de passagers vers et 
depuis les îles sur la façade Nord Atlantique Manche Ouest. 

250 LeV flX[ VRUWaQWV de BUphaW LRgiVWiTXe, leV dRQQpeV cRmSlqWeV d·I]eQah RX de QXick & Sea. 
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insulaire et flux, dans leur volume et leur nature, est régulièrement souligné dans les rappoUWV d·acWiYiWpV 
des compagnies SRXU e[SliTXeU leV YaUiaWiRQV d·XQe aQQpe VXU l·aXWUe (Encadré 32). Le volume et la 
nature des flux sont donc bien le reflet des activités économiques insulaires.  

En second lieu, les flux sont également le reflet du dispositif de desserte insulaire et des modalités 
caractérisant chaque liaison. Nous avons vu comment les flux aériens sont impactés par des 
chaQgemeQWV d·e[SlRiWaWiRQ de la deVVeUWe, RX cRmmeQW la UpSaUWiWiRQ dX fUeW eQ flX[ de YphicXleV eW de 
marchandises témoigne du système de desserte utilisé. Les flux de véhicules sont en effet conditionnés 
par les moyens navigants à disposition pour exploiter la liaison. TRXWefRiV cRQceUQaQW l·pcRQRmie 
insulaire, fortement contrainte de passer par la desserte pour tout échange physique avec le continent, 
le diVSRViWif Q·iQflXe SaV VXU le YRlXme glRbal deV pchaQgeV, maiV SlXW{W VXU leXU UpSaUWiWiRQ eQWUe leV 
diYeUV acWeXUV eW VXU leXU mRde d·achemiQemeQW.  

Si j WUaYeUV l·iQWeQViWp deV pchaQgeV eQWUe XQe vle eW le cRQWiQeQW SeXYeQW Ve liUe le QiYeaX 
d·iVRlemeQW RX d·RXYeUWXUe, de dpSeQdaQce RX d·aXWRQRmie iQVXlaiUe face aX WeUUiWRiUe cRQWiQeQWal, ceV 
dialecWiTXeV Qe VXffiVeQW SaV j l·pWXde pcRQRmiTXe de l·vle. L·aQal\Ve deV flX[ Qe SeUmeW SaV eQ effeW de 
UeQdUe cRmSWe deV fRUmeV d·pcRQRmie ciUcXlaiUe, YeUV leVTuelles semblent commencer à tendre les 
entrepreneurs insulaires, avec la volonté pour une activité productive par exemple de limiter les flux à 
l·imSRUW cRmme j l·e[SRUW eQ faYRUiVaQW l·aSSURYiViRQQemeQW eW la cRmmeUcialiVaWiRQ VXU l·vle. Limiter 
les flux passe aussi par une réduction des déchets. L·RXYeUWXUe eQ 2018 d·XQe pSiceUie de SURdXiWV eQ 
vrac à Ouessant témoigne de ce phénomène, également présent sur le continent.  

La mesure des flux conserve des intérêts. Cela permet de mieux connaître le territoire et son 
fRQcWiRQQemeQW, afiQ d·eQYiVageU XQe geVWiRQ adaSWpe. « En simplifiant, on peut dire que sans information il 
n·\ a paV de calcXl pconomiqXe, VanV calcXl il n·\ a paV d·inWeUYenWion adpqXaWe eW VanV inWeUYenWion adapWpe il n·\ a 
paV d·amplioUaWion de l·efficacité du système productif » selon Michel Biggi (2000), qui déplore le manque 
d·iQfRUmaWiRQ VXU l·pcRQRmie deV vleV eXURSpeQQeV. UQe aQecdRWe illXVWUaQW l·XWiliWp de la meVXUe deV 
flX[ eVW celle d·YYeV BUieQ, TXi daQV leV aQQpeV 1970 Ve UeQd cRmSWe j la lecWXUe d·XQe étude (Lorfeuvre 
et al., 1978) dX WUqV fRUW WaX[ d·imSRUWaWiRQ de lpgXmeV VXU Belle-Île. Cherchant une activité pour se 
fixer sur le territoire insulaire, il débute alors une activité maraîchère. Ainsi, la connaissance détaillée 
des flux peut générer des idées de productions et entraîner la crpaWiRQ d·acWiYiWpV pcRQRmiTXeV. 

  

E[WUaiWV de UaSSRUWV d·acWiYiWpV deV cRmSagQieV pWabliVVaQW 
un lien clair entre économie insulaire et volume et nature 
des flux 

Dans le rapport 2015 de la Compagnie Océane, 
l·aXgmeQWaWiRQ deV flX[ de SaleWWeV j HRXaW eW HRedic eVW 
imSXWpe (S39) j diffpUeQWV WUaYaX[ VXU leV vleV aiQVi TX·j 
l·RUgaQiVaWiRQ de l·pYqQemeQW dX FeVWiYal deV IQVXlaiUeV eQ 
2015 sur Hoedic.  

Dans le rapport 2016, la baisse des flux de véhicules 
utilitaires est expliquée (p41) par une raison relevant du 
marché (la fin de chantiers de BTP sur Belle-Île : caserne 
deV SRmSieUV eW VWaWiRQ de WUaiWemeQW de l·eaX), eW deX[ 
UaiVRQV UeleYaQW dX diVSRViWif de deVVeUWe (l·aUUrW WechQique 
d·XQ QaYiUe TXi a cRQdXiW j SaVVeU la maUchaQdiVe aX VRl 
SlXW{W TX·eQ YphicXleV, eW l·RSWimiVaWiRQ de chaUgemeQW deV 
transporteurs suite aux nouvelles modalités tarifaires et à la 
diminution des rotations). 

Encadré 32 ² Lien entre économie insulaire et activité de la Compagnie 
Océane 
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CONCLUSION DE LA DEUXIEME PARTIE 

La deuxième partie de cette thqVe V·eVW portée sur la desserte en tant que système, à travers ses 
acteurs et VRQ QiYeaX d·activité.  

Le V\VWqme de deVVeUWe eVW miV eQ Slace SRXU eVWRmSeU leV difficXlWpV lipeV j l·iQVXlaUiWp, VXUmRQWeU 
la UXSWXUe maUiWime, UpdXiUe l·plRigQemeQW eW l·iVRlemeQW, SeUmeWWUe les échanges. Elle est le résultat de 
VWUaWpgieV d·ampQagemeQW eW de YRlRQWpV SRliWiTXeV, afiQ d·aVVXUeU la cRQWiQXiWp WeUUiWRUiale. Elle résulte 
également de l·RffUe de VeUYice de WUaQVSRUW eW de la demaQde deV XVageUV, TXi fRUmeQW le maUchp de la 
desserte. Elle est XQ eQjeX pcRQRmiTXe, SRliWiTXe eW WeUUiWRUial fRUW, SRXU l·vle mais également pour le 
continent.  

UQ V\VWqme cRmSle[e d·acWeXUV ±XYUe j l·RUgaQiVaWiRQ de la deVVeUWe eW l·e[SlRiWaWiRQ deV liaiVRQV. 
Ces acteurs entretiennent des relations contractuelles ou concurrentielles. Les modalités de ces relations 
soulèvent de nombreuses questions : quel lien dRiW XQiU l·aXWRUiWp dplpgaQWe eW la cRmSagQie e[SlRiWaQWe 
de la liaison ? Dans quelles mesures les usagers doivent-ils être impliqués dans la définition du service ? 
La compagnie exploitant une liaison en service privé devrait-elle se soumettre au partage de ses données 
d·acWiYiWp afiQ de SeUmeWWUe XQ meilleXU VXiYi de l·acWiYiWp SRXU la cRllecWiYiWp ? Le service public relève 
de l·iQWpUrW gpQpUal eW Ve dRiW de deVVeUYiU leV vleV WRXWe l·aQQpe, TXelle TXe VRiW la UeQWabiliWp de 
l·e[SlRiWaWiRQ deV liaiVRQV iQVXlaiUeV. Mais se SRVe la TXeVWiRQ de l·iQWpUrW SUiYp deV cRmSagQieV 
saisonnières, pouvant potentiellement dégrader le niveau de service rendu par le service public le reste 
de l·aQQpe.  

Cette partie II a également permis de souligner la diversité des systèmes de desserte de chaque île 
du Ponant. La singularité des liaisons Ve liW daQV le V\VWqme d·acWeXUV eW leXUV UelaWiRQV, SlXV RX mRiQV 
concurrentielles ou conflictuelles ; dans la nature des compagnies exploitantes et les modes de gestion 
appliqués par la collectivité ; daQV le mRQWaQW deV cR�WV d·e[SlRiWaWiRQ eW la répartition de la charge de 
ces coûts entre usager et contribuable, entre compagnie exploitante et autorité délégante ; dans le 
UaSSRUW eQWUe la cRmSagQie eW le WeUUiWRiUe iQVXlaiUe, aSSUpcip SaU la lRcaliVaWiRQ de l·emSlRi eW deV 
locaux etc. Les systèmes de desserte du Ponant connaissent également une diversité dans le volume de 
flX[ TX·ilV VXSSRUWeQW. LeV pcaUWV VRQW WUqV maUTXpV SRXU le WUaQVSRUW de fUeW d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe, maiV 
leV diffpUeQceV d·e[SlRiWaWiRQ (maUchaQdiVe aX VRl RX fUeW URXlaQW) empêchent toute comparaison 
convenable. Quant aux passagers, la liaison belliloise, île générant le plus gros trafic, voit passer 35 fois 
plus de passagers insulaires que Hoedic et 18 fois plus de passagers totaux que Molène. Dans des 
considérations sociales et environnementales, ces flux de passagers questionnent sur la capacité de 
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chaUge dX WeUUiWRiUe iQVXlaiUe, leV effeWV VXU l·pcRQRmie eW la QaWXUe dX WRXUiVme SUaWiTXp. Si leV QaYiUeV 
SeUmeWWeQW le SaVVage de YiViWeXUV, leXU caSaciWp SeXW V·aYpUeU XQ RXWil de UpgXlaWiRQ deV flX[ de 
fréquentation. 

De nombreuses caractéristiques du système de desserte appréhendé ici soulèvent des questions 
TXaQW aX chRi[ d·e[SlRiWaWiRQ deV liaiVRQV : quels sont les moyens navigants utilisés sur les liaisons des 
îles du Ponant ? Comment cela est-il justifié ? Quelles sont les implications du caractère saisonnier et 
dpVpTXilibUp deV flX[ VXU l·RUgaQiVaWiRQ de la deVVeUWe ? QXelV VRQW leV mR\eQV miV eQ ±XYUe SRXU 
répondre à la variation de la demande de transport, selon la saison et le sens ? Quelles sont les modalités 
de desserte en termes de fréquence ou de tarifs ? Quels aménagements portuaires sont nécessaires à 
l·e[SlRiWaWiRQ de la liaiVRQ iQVXlaiUe ? 

CeV plpmeQWV cRQceUQaQW l·RUgaQiVaWiRQ lRgiVWiTXe de la deVVeUWe, eQ meU cRmme j WeUUe, 
cRQVWiWXeQW l·RbjeW de la SaUWie III, R� QRXV aQal\VRQV leV dispositifs et modalités de desserte selon les 
liaisons, afin de détecter les cas plus ou moins favorables aux entreprises insulaires. 





 

245 / 574 

Troisième partie :  
L͛île et le naǀire : les dispositifs de liaison 

 

  



246 / 574 

INTRODUCTION DE LA TROISIEME PARTIE  

La SaUWie II VXU l·vle eW le QaYiUe a SUpVeQWp le V\VWqme de la deVVeUWe SaU VeV acWeXUV eW VRQ acWiYiWp. 
AYaQW de SRXYRiU aQal\VeU le UaSSRUW de l·eQWUeSUiVe aX QaYiUe (SaUWie IV), il eVW QpceVVaiUe d·aSSURfRQdiU 
l·aQal\Ve de la deVVeUWe. ASUqV l·aYRiU aSSUpheQdpe en tant que système, nous abordons la desserte à 
travers ses dispositifs.  

LeV diVSRViWifV de liaiVRQ VRQW leV mR\eQV miV eQ ±XYUe SRXU aVVXUeU la deVVeUWe des îles. On 
diVWiQgXe leV mR\eQV SeUmeWWaQW d·effecWXeU la WUaYeUVpe maritime ou aérienne, des moyens à terre 
YeQaQW cRmSlpWeU le diVSRViWif de WUaYeUVpe. Il V·agiW deV iQfUaVWUXcWXUeV WeUUeVWUeV, « compoVanWeV d·Xn 
système qui constitue une condition de possibilité préalable au fonctionnement de ce système » (Guy Di Méo, in 
Lévy et al., 2013), à savoir les ouvrages portuaires, les bâtiments et les réseaux de circulation à terre. 
Nous nous intéressons donc ici à la flotte de navires, au service offert en termes de fréquence et de 
tarif, aux infrastructures dans les ports de la desserte.  

La diversité des îles du Ponant est apparue au travers des chapitres précédents dans leur tissu 
économique et leur système de desserte. Cette diversité se lit-elle également dans les dispositifs de 
transport ?  

D·abRUd, le chapitre 5 se concentre sur les moyens de la traversée, qui constitue le transport 
principal de la desserte. Quelle flotte est exploitée, et comment sont sélectionnés les navires ? Quel est 
le QiYeaX de VeUYice SURSRVp SaU leV cRmSagQieV, eQ WeUmeV de fUpTXeQce, d·horaires et de tarifs ?  

Puis, le chapitre 6 diUige l·aQal\Ve YeUV l·iQWeUface SRUWXaiUe, de SaUW eW d·aXWUe de la liaiVRQ iQVXlaiUe. 
L·interface est « la ligne de contact entre deux ensembles distincts » (Brunet et al., 2009), ici l·eVSace maUiWime 
eW l·eVSace WeUUeVWUe. Elle VpSaUe maiV SeUmeW aXVVi leV pchaQgeV. Les caractéristiques de ces deux espaces 
maritimes et terrestres du port influent sur l·RUgaQiVaWiRQ de la deVVeUWe eW deV liaiVRQV. Nous verrons 
TXel eVW le U{le de l·iQWeUface SRUWXaiUe eW TXelleV VRQW leV caUacWpUiVWiTXeV RSWimiVaQW la deVVeUWe.  

Les données utilisées dans cette partie, comme pour la partie II, sont issues des enquêtes réalisées 
auprès des compagnies et des autorités délégantes (annexe 3.1) et des observations de terrain à bord 
des navires et sur les ports.   
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CHAPITRE 5 : 
LA TRAVERSEE, TRANSPORT PRINCIPAL DE LA DESSERTE 

« Pour quitter une île, on doit le plus souvent recourir aux transports maritimes. Or, ce type de transport reste 
dppendanW deV plpmenWV naWXUelV eW impliqXe la VoXmiVVion de l·XVageU aX[ hoUaiUeV eW imppUaWifV dX baWeaX. » 

 
Brigitte Dumortier, 1976 

 
« La coqXe bleX eW blanc de l·Enez Sun, amarrée à la cale, écrase par sa présence les modestes embarcations du 
petit port de Sainte-EYeWWe. La gUXe de leYage dX naYiUe Ve deVVine danV la lXmiqUe laiWeXVe d·Xne fUoide joXUnpe 

d·hiYeU. OiVeaX aX[ gUandeV aileV UamaVVpeV pXiV dpplo\peV, elle VoXlqYe, j l·e[WUpmiWp d·Xn ckble en acieU,  
les conteneurs de ravitaillement deV commeUoanWV eW leV bagageV deV Yo\ageXUV. [« ]  

La cale de l·Ene], YenWUe eW gUenieU de l·vle. » 
 

Louis Brigand, Enez Sun, 2017 

5.0 Introduction au chapitre 5 
La liaison maritime est assurée quotidiennement, dans des conditions de sécurité tout à fait 

satisfaiVaQWeV. MaiV cela Q·a SaV WRXjRXUV pWp le caV. « Auparavant, et durant des siècles, les échanges îles-
continent étaient assurés tant bien que mal par de petits sloups de prcheXUV, qXi, paUce qX·ilV Ve chaUgeaienW deV 
dépêches, avaient reçu au siècle dernieU l·appellaWion de ¶¶baWeaX-poVWe··. CeV YoilieUV non ponWpV, WUibXWaiUeV deV YenWV 
et des courants de marée, étaient lents et irréguliers ». Françoise Péron (1993) expose les difficultés à relier le 
continent pour les Ouessantins du 19e Viqcle. TRXW d·abRUd, le WUajeW UeSUpsente un temps considérable, 
eQWUe la dXUpe de WUaYeUVpe (jXVTX·j 7 heXUeV) eW l·aWWeQWe d·XQ QaYiUe effecWXaQW la liaiVRQ (daQV leV aQQpeV 
1830, il faXW SaUfRiV aWWeQdUe XQe j deX[ VemaiQeV). Si la WemSrWe immRbiliVe le QaYiUe alRUV TXe l·vlieQ 
sur le continent est en attente de rentrer, cela peut représenter des coûts non négligeables 
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d·hpbeUgemeQW VXU le continent251. Ensuite, la traversée comporte des risques substantiels : l·aXWeXUe 
évoque trois navires disparus durant la traversée dans les années 1850, pourtant barrés par « les meilleurs 
piloWeV de l·vle ». Puis en 1876-77, ce sont encore trois naufrages qui sont recensés (37 victimes). Malgré 
aXjRXUd·hui quelques rares incidents et des doléances récurrentes sur des sujets bien précis, la desserte 
des îles du Ponant a clairement évolué très favorablement depuis le 19e Viqcle, leV WUaYeUVpeV V·effecWXaQW 
dans de bonnes conditions de sécurité, de régularité et de confort. Le chapitre 5 a pour but de préciser 
cRmmeQW V·effecWXe aXjRXUd·hXi la WUaYeUVpe eQWUe vleV eW cRQWiQeQW, TXelleV eQ VRQW leV mRdaliWpV (QaYiUeV 
utilisés, implication pour la manutention ou l·emballage, fUpTXeQce eW hRUaiUeV deV WUaYeUVpeV, WaUifV«), 
maiV aXVVi d·RbVeUYeU Vi deV écarts existent entre liaisons et de les expliquer.  

La WUaYeUVpe, WUaQVSRUW SUiQciSal de la deVVeUWe, eVW le fUaQchiVVemeQW dX bUaV de meU VpSaUaQW l·vle 
du continenW. C·eVW le faiW de SaUcRXUiU la diVWaQce VpSaUaQW XQ bRUd de l·aXWUe, TXe ce VRiW d·XQ SRUW j 
l·aXWUe RX d·XQ apURSRUW j l·aXWUe. La ViWXaWiRQ gpRgUaShiTXe eVW alRUV j cRQVidpUeU SRXU effecWXeU ceWWe 
WUaYeUVpe, QRWammeQW l·plRigQemeQW eW leV cRQdiWiRQV Qaturelles. Les moyens de traverser devront y être 
adaptés.  

Si ce chaSiWUe V·iQWpUeVVe aX[ aVSecWV de lRgiVWiTXe, d·RUgaQiVaWiRQ eW d·iQWeQdaQce deV mR\eQV de 
la traversée, il ne faut pas omettre le caractère sacré de celle-ci SRXU VeV SaVVageUV. QX·elle VRit perçue 
comme une promenade charmante ou un périple angoissant, elle constitue toujours un passage entre 
deux mondes, comme un rituel pour pasVeU d·XQ WeUUiWRiUe j l·aXWUe (Encadré 33 et Encadré 34).  

Le navire est le plus souvent le seul moyen de rejoindre le continent pour les îliens : ce chapitre 
Ve cRQVacUe eVVeQWiellemeQW j l·aQal\Ve de la flRWWe maUiWime aVVXUaQW la WUaYeUVpe, mais la flotte aérienne, 
certes réduite, sera également abordée. 

La flRWWe maUiWime eVW l·eQVemble deV QaYiUeV Ve liYUaQW j XQe mrme acWiYiWp. NRXV dpQRmmRQV 
la flRWWe deV vleV dX PRQaQW l·eQVemble deV QaYiUeV aVVXUaQW leV liaiVRQV eQWUe le cRQWiQeQW eW leV vles du 
PRQaQW. Il VeUa faiW aSSel j la flRWWe d·XQe cRmSagQie, RX celle d·XQe liaiVRQ. Le SpUimqWUe d·pWXde de la 
flRWWe eVW le mrme TXe celXi de l·aQal\Ve deV flX[ aX chaSiWUe SUpcpdeQW : il V·agiW de la flRWWe deV 
compagnies permanentes, assurant des liaisons permanentes et régulières. Cependant, ces dernières 
SeXYeQW aX VeiQ de leXU flRWWe e[SlRiWeU deV QaYiUeV WRXWe l·aQQpe eW d·aXWUeV VeXlemeQW XQe SaUWie de 
l·aQQpe (QRWammeQW eQ UeQfRUW lRUV de la VaiVRQ eVWiYale). TRXV ceV QaYiUeV VRQW cRQVidpUpV, WaQW TX·ilV 
sont exploités par une compagnie assurant une desserte permanente vers les îles du Ponant. Nous 
verrons quelles sont les caractéristiques de cette flotte, support des liaisons vers les îles du Ponant, mais 
aussi comment celle-ci est déterminée selon les conditions de navigation, les fonctions à remplir, les 

                                                 
251 Cela, beaXcRXS SlXV UaUe aXjRXUd·hXi, eVW WRXW de mrme XQe UpaliWp SRXU leV WURiV vleV de l·IURiVe SRXU leVTXelleV leV 

rotations ne permettent pas un aller-retour sur le continent dans la journée (cf. 5.2.1).  

La traversée : VacUaliWp eW miVe eQ e[eUgXe de l·iQVXlaUiWp 

Karine Salomé (2003), dans son analyse des 
descriptions de traversées vers les îles du Ponant entre 1750 
et 1914, décrit le rituel de la traversée, « sacralisé depuis des 
siècles de pratique ».  

« La traversée offre, en outre, la possibilité de prendre 
conVcience de l·vle. Mettant en exergue la discontinuité géographique 
fondamenWale enWUe l·vle eW le conWinenW, elle peUmeW aX Yo\ageXU de 
penser ces deux pôles disjoints en terme de dualité et par conséquence 
de conVWUXiUe la VingXlaUiWp de l·vle, de la poVeU de maniqUe e[pliciWe. » 

« La WUaYeUVpe conWUibXe enfin j faiUe de l·vle Xn objeW 
maUiWime. L·empUeinWe de la meU, qXi Ve WUadXiW pgalemenW danV leV 
UepUpVenWaWionV de l·espace et de la population, puise ses racines dans 
cette traversée désormais perçue comme une étape fondamentale dans 
l·appUoche deV vleV. » 

Encadré 33 ² La rôle de la traversée selon Karine Salomé (2003) 
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flux estivaux et les infrastructures portuaires. En outre, la flotte requiert des efforts d·RUgaQiVaWiRQ face 
aX[ cRQWUaiQWeV d·e[SlRiWaWiRQ (5.1). 

Le service proposé est fonction de la situation géographique, de la demande de transport des 
usagers et des cRQdiWiRQV d·e[SlRiWaWiRQ deV cRmSagQieV. CeUWaiQeV vleV VRQW-elles mieux desservies que 
d·aXWUeV ? Nous verrons quelle est la consistance de service proposé sur chaque liaison, en termes de 
VeQV de URWaWiRQ, de fUpTXeQce eW d·hRUaiUeV deV WUaYeUVpeV, eW de continuité des services face aux aléas 
(5.2).  

Enfin, ce service a un coût. Comment est-il répercuté sur le prix des billets ? Comment sont 
modelés les systèmes de tarification ? Nous aborderons les stratégies et les contraintes de tarification 
des compagnies et des autorités délégantes, la place des tarifs préférentiels en termes de réduction 
tarifaire et de statut alloué à leurs bénéficiaires, puis nous mènerons une analyse comparative des tarifs 
des liaisons de la desserte des îles du Ponant (5.3). 

  

La traversée : sacralité, lenteur, rupture et aventure 

La traversée par voie maritime constitue une 
parenthèse pour le passager, en transit entre deux mondes 
(Salomé, 2003). « La UXpWXUe gpogUaphiqXe qX·impoVe l·ocpan 
induit également une coupure temporelle. A une époque où la vitesse 
V·accplqUe, o� le WempV faiW dpVoUmaiV l·objeW d·Xne compWabiliWp 
poinWilleXVe, la WUaYeUVpe peUmeW aX Yo\ageXU d·ppUoXYeU, peXW-être de 
retrouver, le charme de la lenteur et de renouer avec un rythme qui 
serait celui de la nature ». 

Il y a un changement dans la représentation de la 
WUaYeUVpe, gUkce j l·affUaQchiVVemeQW TXe SURcXUe la YeQXe 
VXU XQe vle SRXU deV WRXUiVWeV eQ TXrWe d·aYeQWXUe. « La 
traversée, le mode de transport spécifique que les îles impliquent, 
tendent à revêtir à partir de la deuxième moitié du 19e siècle une 
dimenVion de Yo\age qXi pUolonge l·image d·aYenWXUe eVqXiVVpe paU 
leV UomanWiqXeV eW laiVVe affleXUeU le VenWimenW d·Xn affUanchiVVemenW 
par rapport à des pratiques touristiques stéréotypes et normatives ». 

Après avoir été considérée comme une contrainte, 
matérialisation de la discontinuité entre deux espaces, la 
traversée est perçue comme un but du voyage. Elle 
« conVWiWXe l·Xne deV finaliWpV dX Yo\age danV leV vleV, Xne pWape 
inconWoXUnable donW leV Yo\ageXUV eW leV WoXUiVWeV V·emploient à 
retracer avec force détails le déroulement. Dans son guide consacré à 
la région de Lorient, Gabriel Desjacques estime que la traversée 
conVWiWXe ¶¶l·Xn deV chaUmeV·· de la YiViWe de l·vle de GUoi[ ». 
AXjRXUd·hXi, la WUaYeUVpe aSSaUavW cRmme XQe mRWiYaWion 
majeXUe de la YiViWe de l·vle SRXU l·e[cXUViRQQiVWe.  

 
Encadré 34 ² La perception de la traversée selon Karine Salomé (2003) 
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5.1 La flotte, support de la liaison 
Le QaYiUe, l·aYiRQ RX l·hplicRSWqUe maWpUialiVeQW dans les esprits la possibilité de traverser. Ils sont 

le V\mbRle de la liaiVRQ. Ce VRQW eX[ TXi SeUmeWWeQW la mRbiliWp deV vlieQV, l·aSSURYiViRQQemeQW deV 
commerces, la venue des touristes. La flotte maritime et aérienne constitue le support de la liaison. Les 
îliens sont donc très attachés à ces moyens de transport, et leur dénomination révèle souvent une forme 
de localisme et de fierté (Encadré 35). 

Cette flotte est en premier lieu adaptée aux conditions naturelles rencontrées lors de la traversée 
(5.1.1). Elle est ensuite définie par la demande de transport, et notamment par les flux les plus 
abondants, qui se rencontrent en saison estivale (5.1.3). Elle est aussi façonnée par les diverses fonctions 
TX·elle dRiW aVVXUeU (transport de passagers et/ou de fret en 5.1.2) et par les infrastructures portuaires 
TX·elle deVVeUW (5.1.3). Enfin, cette flotte est un moyen de production à gérer et entretenir (5.1.5). 
L·aQQe[e 5.1 recense les navires dont il est question dans cette section ainsi que leurs caractéristiques. 

5.1.1 Une flotte adaptée aux conditions de navigation 
La WUaYeUVpe eVW le fUaQchiVVemeQW de la UXSWXUe eQWUe le cRQWiQeQW eW l·vle. Elle UeYrW WRXjRXUV XQe 

dimension symbolique, passage perceptible entre deux territoires. Les traversées assurées par la desserte 
des îles du Ponant sont toutefois caractérisées par des conditions de navigation bien différentes. 

Quelques exemples le prouvent. La traversée entre Port-Blanc et le poUW de l·Íle-aux-MRiQeV Q·a 
TXe SeX eQ cRmmXQ aYec la WUaYeUVpe YeUV leV vleV de l·IURiVe. DaQV le SUemieU caV, la WUaYeUVpe V·effecWXe 
dans son intégralité au sein du Golfe du Morbihan, espace quasiment clos et ceinturé par le continent. 
C·eVW XQ baVViQ de navigation très fréquenté ce qui pousse à la prudence les pilotes des vedettes, qui 
traversent un chenal emprunté par de nombreux plaisanciers : « Il faut être très vigilant. Certains soirs, on 
est ici comme sur la place de la Concorde » assure Gilbert Thébaut, un des gérants de la compagnie Izenah252. 
En dehors du trafic parfois dense, les conditions de navigation sont plutôt clémentes. Les vents y sont 
relativement faibles, la houle inexistante. De forts courants de marées peuvent néanmoins rendre la 
navigation délicate (Figure 135, haut), nécessitant une bonne connaissance des lieux. Alors, pour ce 
type de liaison, des barges plates ou des bacs suffisent au transport du fret, et des vedettes au transport 
de SaVVageUV. C·eVW le caV de WRXWeV leV SeWiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQeQW. Le gpUaQW de QXick & Sea, TXi 
XWiliVaiW jXVTXe daQV le cRXUaQW de l·aQQpe 2016 deX[ baUgeV RVWUpicRleV j fRQd SlaW ampQagpeV SRXU le 
transport YeUV leV vleV dX laUge dX MRUbihaQ, UecRQQavW TX·elleV Qe SaVVeQW SaV SaU Q·imSRUWe TXelleV 

                                                 
252 Source : article du Télégramme du 13 août 2004 intitulé « ASUqV l·effeUYeVceQce j WeUUe, l·agiWaWiRQ VXU meU ». 

La dénomination de la flotte : l·aWWachemeQW j l·vle  

De QRmbUeX[ QaYiUeV VRQW aXjRXUd·hXi diUecWemeQW 
dénommés selon l·vle deVVeUYie : la Bréhatine, l·Enez Vriad, 
l·Île-de-Bréhat, Bréhat Services, l·Enez Vaz, la Fleur de Batz, le 
Molenez, le l·Enez Eussa 3, l·Enez Sun, l·Île de Groix, le Vindilis, 
le Guédel 3, l·Île-aux-Moines eW l·Izenah, l·Île-d·AU], l·Insula Oya 
2, l·Íle d·Ai[. Cette tendance se retrouve dès le 19e siècle 
d·aSUqV KaUiQe SalRmp (2003). 

D·aXWUeV QRmV fRQW UpfpUeQce j deV lRcaliWpV de l·vle : 
le Kerpont (Bréhat), le Bangor, le Kerdonis et le Taillefer 3 (Belle-
Île), le BoiV d·AmoXU (Île-aux-Moines), la Béluré (Arz) ou 
encore le Châtelet (Yeu).  

Il est également fait référence à des zones maritimes 
SURcheV de l·vle, cRmme le Fromveur 2 (courant entre 
Ouessant et Molène), le Melvan (îlot rocheux entre Houat et 
Hoedic) ou le PonW d·YeX (chaussée immergée entre le 
cRQWiQeQW eW l·vle).  

Certains noms de navires font appel à des 
personnalités eQ lieQ aYec l·vle ou la desserte : la barge 
François-André (prénoms des deux conseils généraux ayant 
±XYUp entre 1978 et 1981 pour que cette barge serve au 
transport de fret à Batz), le Dr. Tricard (médecin et sauveteur 
de l·vle), le Saint-Tudy (saint patron de Groix), le Viga (de 
Vincent et Gaël, marins disparus lors du chavirement du 
Galaad en 2013).  

Ces dénomiQaWiRQV eQ lieQ aYec l·vle VRQW XQe 
revendication des îliens. A Groix, le maire a réagi au choix 
du nom du nouveau roulier Breizh Nevez 1 mis en service en 
2017 : il est « étonné de ce choix de nom, déconnecté de la vie 
insulaire et qui, contrairement à la tradition, a été choisi sans 
conceUWaWion aYec leV plXV de GUoi[. VoXV connaiVVe] l·aWWachemenW 
des Groisillons à leur histoire, à leur patrimoine et au maintien de 
leur identité insulaire. Je vous demande donc, au nom des 
Groisillons, de nous proposer un nom en lien avec Groix » (Article 
dX 23 jXiQ 2017 dX WplpgUamme iQWiWXlp ¶¶NRm dX QRXYeaX 
bateau : le maiUe UpagiW··.) 

Enfin, certains noms sont à résonance touristique. 
HRUmiV le SpWURlieU l·Anatife, il Qe V·agiW TXe de QaYiUeV Qe 
transportant que des passagers : l·Îlienne, la Reine du Léon, la 
Fée des Légendes, l·Avocette, le Thalassa RX l·Íle d·OU.  

Encadré 35 ² La dénomination de la flotte 
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conditions. Il adapte donc le planning aux conditions (5.2.3). En outre pour ces liaisons courtes, avec 
de mRiQdUeV difficXlWpV de QaYigaWiRQ, RX SRXU leV liaiVRQV VaiVRQQiqUeV, l·alXmiQiXm eVW daYaQWage 
emSlR\p SRXU la cRTXe deV QaYiUeV. Ce maWpUiaX SUpVeQWe l·aYaQWage de Qe SaV rWUe VXjeW j la cRUURViRQ 
(maiV j l·plecWURl\Ve), eW d·rWUe lpgeU, ce TXi limiWe le WiUaQW d·eaX eW la cRQVRmmaWiRQ de caUbXUaQW.  

Dans le cas des liaisons vers les îles éloignées, la traversée requiert de suUmRQWeU bieQ d·aXWUeV 
difficXlWpV. La liaiVRQ YeUV OXeVVaQW eQ eVW XQe illXVWUaWiRQ. D·abRUd eQ VRUWaQW de la Uade de BUeVW eW aX 
large de la pointe Saint-Mathieu, la mer peut être très formée. Un fort ressac peut rendre difficile voire 
imSRVVible l·eVcale aX SRUW dX CRQTXeW. EQVXiWe la URXWe dX QaYiUe aVVXUaQW la deVVeUWe d·OXeVVaQW eW de 
MRlqQe eVW UelaWiYemeQW SURWpgpe SaU l·aUchiSel dX mrme QRm. MaiV eQ TXiWWaQW ce deUQieU, le QaYiUe 
doit traverser le passage du Fromveur, « siège de forts courants traversiers, qui, combinés avec du grand vent, 
peuvent lever une mer très dure »253. Les navires des liaisons vers les îles éloignées doivent donc être capables 
de résister à de telles conditions de traversée (Figure 135, bas). AiQVi, la flRWWe de la meU d·IURiVe, SaU la 
cRQVWiWXWiRQ de VeV QaYiUeV, eVW adaSWpe aX[ UXdeVVeV hiYeUQaleV. SaQV UeQWUeU daQV leV dpWailV d·iQgpQieUie 
navale, cela se traduit par une bonne tenue à la mer du navire, et des coques particulièrement résistantes. 
PRXU ceV deUQiqUeV, l·acieU eVW SUpfpUp j l·alXmiQiXm, caU VelRQ le UeVSRQVable dpSaUWemeQWal de la 
desserte des îles du Finistère, les navires en aluminium présentent des limites de navigabilité pour la 
meU d·IURiVe. Ce maWpUiaX est toutefois celui du Pétrel, le nouveau navire saisonnier de la Penn Ar Bed 
depuis 2017, attirant les critiques des îliens. « Pourquoi un navire qui a fait son temps dans le golfe du Morbihan 
a-t-il été récXppUp poXU la meU d·IUoiVe, laUgemenW plXV e[poVpe ? »254 Le conseil municipal ouessantin demande 
dans une pétition au conseil régional, nouvelle autorité délégante, « d·pWXdieU eW de meWWUe en ±XYUe, aX plXV 
YiWe, la conVWUXcWion d·Xn naYiUe j coqXe d·acieU, poXU UemplaceU l·AndUp Colin, adapWp aX VeUYice pXblic eW j la 
navigation, dans les conditions de mer du secteur »255. Sur les liaisons les plus abritées, on trouve aussi des 
vedettes à passagers en bois, pour les plus anciennes, et en polyester. Le dernier navire de charge en 
bois était la gabarre La Fpe de l·AXlne (Figure 136), remplacée par le Molenez en 2000 dans la flotte de la 
Penn Ar Bed, après avoir été exploitée plusieurs décennies. 

De maQiqUe gpQpUale, la flRWWe deV vleV dX PRQaQW V·adaSWe aX[ cRQdiWiRQV de QaYigaWiRQ VXU leV 
liaisons à assurer. Cela se traduit également dans les méthodes de pilotage et les équipements à bord. 
PRXU leV liaiVRQV SlXV dplicaWeV, il Q·\ a SaV de SilRWe automatique et la navigation privilégiée se fait, selon 
la YiVibiliWp, aYec VXiYi d·XQ WUaceXU RX de caSV eW d·aligQemeQWV. « Le piloWage aXWomaWiqXe, c·eVW Xn confoUW, 
maiV c·eVW aXVVi Xn UiVqXe. LeV WUaYeUVpeV VonW bUqYeV, leV coXUanWV foUWV, leV chenaX[ étroits, bordés de roches ou de 

                                                 
253 Article du Chasse-Marée n°233 (2011) intitulé « La Penn Ar Bed au service des îles », du journaliste André Linard.  
254 Article du Télégramme de Stéphane Jézéquel du 27 avril 2017, intitulé « Liaison maritime. Le Pétrel Q·a SaV la 

cote ». 
255 Article du télégramme du 20 mai 2017. 

Figure 136 ² La Fpe de l·AXlne à Molène dans les années 1990  
 (Crédit Chasse Marée) 

Figure 135 ² Diverses conditions de navigation. 
Haut : barge Izenah dans les effets du courant de jusant à la cale de 

ToXlindag, poUW de l·Íle-aux-Moines. Bas : l·Ene] SXn dans une mer formée 
au large de la Pointe du Raz (Crédit MG et Le Monde, 2017) 
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hauts-fondV eW on faiW l·eVVenWiel de la UoXWe pUqV de la c{We. AYec Xn homme de baUUe, on peXW UpagiU UapidemenW en 
cas de problème », selon le capitaine de la Penn Ar Bed Michel Stéphan256. En outre, dans les secteurs où 
la meU SeXW rWUe fRUWe, la mRWRUiVaWiRQ deV QaYiUeV eVW SlXV SXiVVaQWe. C·eVW aiQVi TXe la YedeWWe Île-d·AU], 
desserYaQW l·vle dX mrme QRm, eVW dpcUiWe cRmme VRXV mRWRUiVpe : elle eVW difficilemeQW maQ±XYUable 
SaU fRUW YeQW, ce TXi cRmSliTXe l·accRVWage VXU leV caleV SeX abUiWpeV. 

EQfiQ, leV cRQdiWiRQV maUiWimeV fRUceQW la flRWWe j V·adaSWeU aX SRiQW de QpceVViWeU XQ Qavire 
supplémentaire. La digue du Bon Retour au port de Molène Q·eVW SaV acceVVible SaU gUaQdV cRefficieQWV 
de maUpe ce TXi UeQd imSRVVible l·accRVWage deV navires de la Penn Ar Bed tels que le Fromveur 2 ou 
l·Enez Eussa 3. Alors, la compagnie exploite un petit transbordeur, le Dr. Tricard, reliant le navire de 
desserte aX[ iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV de l·vle (Figure 137 et Figure 10, p59). 

En conclusion, pour les liaisons vers les îles proches ou les liaisons saisonnières (il existe quelques 
liaisons saisonnières assurées par des compagnies permanentes vers les îles éloignées), la flotte utilisée 
eVW UelaWiYemeQW baVVe VXU l·eaX, aYec deV QaYiUeV WelV TXe deV YedeWWeV, deV baUgeV RX deV bacV, WaQdiV 
que pour les liaisons plus longues et pouvant présenter des difficultés de navigation liées aux conditions 
naturelles, la flotte est plus robuste avec une meilleure tenue à la mer, et des navires tels que des cargos 
et de gros transbordeurs. Mais les conditions de mer ne sont pas les seuls facteurs modelant la flotte 
des îles du Ponant : elle est également façonnée par les fonctions à remplir. 

5.1.2 Une flotte façonnée par les fonctions à remplir 
Les fonctions de la flotte déterminent certaines caractéristiques des navires employés, notamment 

leur type et les outils de manutention utilisés. Un navire peut endosser plusieurs fonctions : le transport 
de passagers (5.1.2.1), le transport de fret (5.1.2.2) ou le transport mixte (5.1.2.3). 

5.1.2.1 Des navires pour transporter des passagers 
LeV SaVVageUV SeXYeQW Ve dpSlaceU j bRUd d·XQe YedeWWe RX d·XQ cargo mixte ou un roulier mixte. 

La vedette est un navire motorisé conçu pour le transport de passagers et les balades en mer (Figure 
138). Elle transporte des passagers et leurs bagages, et très occasionnellement de petites 

                                                 
256 DaQV l·aUWicle SUpciWp dX ChaVVe-Marée. 

Figure 137 ² Transbordement de marchandises du Fromveur 2 au 
Dr. Tricard devant l'île de Molène  

(Crédit MG 2017) 
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marchandises257. Le cargo et le roulier mixtes sont des navires de charge pouvant également embarquer 
des passagers.  

Il e[iVWe SlXVieXUV maQiqUeV d·embaUTXeU VXU XQ QaYire en tant que passager. Lorsque le navire ne 
diVSRVe SaV d·pTXiSemeQW SaUWicXlieU, le SaVVageU SaVVe dX TXai aX QaYiUe eQ eQjambaQW l·iQWeUVWice eQWUe 
leV deX[. PaU WemSV clpmeQW eW SRXU XQe SeUVRQQe bieQ SRUWaQWe, ce W\Se d·embaUTXemeQW Q·eVW SaV 
problémaWiTXe. EQ UeYaQche, SRXU XQe SeUVRQQe SeX mRbile RX eQ caV de UeVVac, cela SeXW V·aYpUeU XQe 
RSpUaWiRQ dplicaWe. C·eVW SRXUTXRi deV membUeV d·pTXiSage VRQW WRXjRXUV SUpVeQWV SRXU aideU le 
passager et ses bagages à embarquer (Planche 4-3). PRXU limiWeU leV UiVTXeV lRUV d·XQ Wel embaUTXemeQW 
RX dpbaUTXemeQW, XQe cRXSpe SeXW rWUe emSlR\pe, QRWammeQW VXU leV SlXV gURV QaYiUeV. Il V·agiW d·XQ 
élément mobile placé entre le TXai eW le QaYiUe. CeWWe jRQcWiRQ faciliWe l·embaUTXemeQW (Planche 4-1 et 
2). Quelques difficultés demeurent : avec un fort écart de niveau entre le quai et le navire, la coupée 
peut être fortement inclinée ; eW diVSRVaQW de URXeV j l·e[WUpmiWp UeSRVaQW VXU le TXai, elle SeXW rWUe 
instable en cas de ressac au port. La coupée peut être conservée à bord durant la traversée, ou bien 
rester à quai et servir à plusieurs naviUeV. Elle Ve SRViWiRQQe j la fRUce deV bUaV RX j l·aide d·XQe gUXe 
embarquée. Enfin, si le navire transporte également du fret roulant, le passager peut embarquer en 
emSUXQWaQW XQe UamSe. Il V·agiW d·XQ SlaQ iQcliQp SeUmeWWaQW le SaVVage deV YphicXleV eQWre le quai et le 
QaYiUe, ceV deUQieUV Q·pWaQW SaV fRUcpmeQW j QiYeaX. La UamSe eVW XQ plpmeQW dX QaYiUe, TXi eVW abaiVVp 
SRXU l·embaUTXemeQW eW le dpbaUTXemeQW, eW UabaWWX lRUV de la WUaYeUVpe (5.1.2.3).  

UQe fRiV embaUTXpV, leV SaVVageUV VRQW accXeilliV j bRUd. La WUaYeUVpe V·effecWXe daQV diYeUVeV 
conditions de confort selon la liaison. Sur les liaisons courtes, les navires sont généralement aménagés 
sobrement : TXelTXeV baQcV SRXU V·aVVeRiU VXffiVeQW j XQe WUaYeUVpe Qe dpSaVVaQW SaV XQ TXaUW d·heXUe 
(Figure 138). Pour les liaisons longues, les aménagements intérieurs sont plus élaborés : salons, zone 
des bagages, toilettes, distributeurs ou petit bar, chauffage, mais aussi divers espaces réservés à 
l·pTXiSage. Il peut exister plusieurs ponts acceVVibleV aX[ SaVVageUV j bRUd d·XQ QaYiUe, QpceVViWaQW 
escaliers ou ascenseur. Certains passagers passent plusieurs heures à bord chaque semaine (jeunes 
VcRlaUiVpV VXU le cRQWiQeQW, vlieQV QpceVViWaQW deV VRiQV mpdicaX[ Q·e[iVWaQW SaV VXU l·vle, UpVideQWV 
secondaires passant chaque week-eQd VXU l·vle eWc«). Le QaYiUe de la deVVeUWe eVW alors un véritable lieu 
de vie, avec les habitudes et les codes des passagers : tel salon réservé aux touristes, tel autre aux îliens ; 
telle zone habituellement occupée par les Molènais, telle autre par les Ouessantins (Brigand, 2009). Le 
navire est un lieu social : RQ \ pchaQge leV QRXYelleV de l·vle, RQ \ maQge et on y dort, on y fait ses devoirs 
eWc«  

                                                 
257 C·eVW le caV SaU e[emSle deV YedeWWeV de BaWeaX[-Bus du Golfe qui peuvent transporter des caisses de fruits et 

lpgXmeV, SRVpeV VXU leV ViqgeV aYaQW, lRUVTXe la baUge de fUeW Q·aVVXUe SaV de liaiVRQ le Zeek-end. 

Figure 138 ² Exemple de vedette à passagers (Izenah) 
Haut : des passagers embarquent à Port-Blanc. 

Bas : aménagement sommaire à bord de la vedette. 
(Crédit MG 2017) 
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Planche 4 ² Un extrait de la vie à bord entre Brest et Ouessant  
(Crédits MG et Yann Champeau, 2016-18) 

 
1/ Les marins de la Penn Ar Bed installent la coupée quai Jarlan, au port du Stiff, 

Ouessant 
2/ Des passagers débarquent du Fromveur 2 grâce à la coupée au port du Conquet 
3/ A Molène, une passagère embarque directement à bord depuis les escaliers de la 

cale du Bon Retour, aidée par les matelots 
4/ Passagers profitant de la traversée sur le pont extérieur du Fromveur 2 

5/ Discussions autour du bar du Fromveur 2 
6/ LoUV dX FeVWiYal deV FanfaUeV oUganiVp enWUe BUeVW eW OXeVVanW, ceUWainV V·occXpenW 

de l·ambiance mXVicale VXU le ponW« 
7/ « eW d·aXWUeV Ve UepoVenW aX calme dX Valon infprieur 
8/ Cohue au débarquement, avec bagages et poussettes 

1 2 

4 5 

6 7 8 

3 
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5.1.2.2 Des navires pour transporter du fret 
Un navire transportanW dX fUeW, RX QaYiUe de chaUge, QpceVViWe d·aXWUeV pTXiSemeQWV TX·XQ QaYiUe 

j SaVVageUV. La diVWiQcWiRQ dX fUeW eQ YphicXleV (fUeW URXlaQW) d·XQe SaUW eW maUchaQdiVeV (fUeW QRQ 
URXlaQW) d·aXWUe SaUW eVW ici cUXciale, SXiVTX·elle imSliTXe deV QaYiUeV, deV manutentions et des 
équipements différents : 

- le cargo, conçu pour les marchandises avec une manutention par levage (ou manutention 
verticale). Ce type de navire est appelé LoLo (Load on Load off) dans le secteur maritime.  

- et le roulier, conçu pour les véhicules avec une manutention par roulage (ou manutention 
horizontale). Il est appelé RoRo (Roll On Roll Off). 

{ Charger des marchandises  

Il faut rappeler la disparité des éléments à transporter, dans leur nature, leur masse et leurs 
dimensions. Le fret non roulant est conditionné en vrac, sur palettes, en conteneurs ou en contenants 
diYeUV (VacV, caiVVeV, f�WV, aUmRiUeV iVRWheUmeV«). CeUWaiQV cRliV SUpVeQWeQW deV YRlXmeV hRUV-gabarit, 
QRWammeQW SRXU leV maWpUiaX[ de cRQVWUXcWiRQ. Le QaYiUe dRiW V·adaSWeU j l·hétérogénéité des 
marchandises à transporter. Les caractéristiques de celles-ci VRQW j cRQVidpUeU SRXU dpWeUmiQeU d·XQe 
part le type de navire à exploiter, son agencement et ainsi optimiser les plans de chargement ; eW d·aXWUe 
part les méthodes de manutention à déployer.  

Le navire de charge par levage, par son aménagement, offre des capacités de transport de volume 
et de surface. Le cargo favorise le volume : il est composé de plusieurs ponts et dispose de cales de 
stockage. Selon sa nature et son gabarit, la marchandise est chargée en cale, sur un pont couvert ou en 
SRQWpe, c·eVW-à-dire sur les panneaux de cale. La barge quant à elle favorise la surface utile : elle dispose 
d·XQ XQiTXe SRQW eW Q·a SaV de cale. Le fret y est chargé uniquement en pontée, sur le pont découvert. 
Sa capacité de stockage en volume se limite à la surface du pont facteur de la hauteur des marchandises 
y étant déposées. 

Il existe diverses stratégies de la part des armateurs. Pour les îles du large du Morbihan, le Viga 
diVSRVe d·XQe VXUface XWile de 160 m². Ce grand espace de stockage pour ce navire récent est le fruit de 
l·aQal\Ve de MaWhieX Le QXellec, diUigeaQW la cRmSagQie QXick & Sea, TXi eVWime TXe le WUaQVSRUW de 
fret insulaire relqYe aXjRXUd·hXi daYaQWage d·XQ beVRiQ de VXUface TXe de YRlXme, eQ UaiVRQ VelRQ lXi dX 
UecXl de l·acWiYiWp lipe j la cRQVWUXcWiRQ VXU leV vleV. SRQ cRQcXUUeQW TMC diVSRVaQW dpjj de gUaQdV 
volumes avec ses navires, il a ainsi opté pour une grande barge propRVaQW aYaQW WRXW de la VXUface. S·il 
veut transporter du vrac, il peut néanmoins équiper son navire de ridelles permettant de charger plus 

Figure 139 ² Moyens de levage de Bréhat Logistique  
Haut : sur le continent, la grue de 12 T charge un plateau adapté aux 

dimensions de la barge. Centre : maUpe baVVe j la gUqYe de l·EgliVe, le chaUioW 
télescopique décharge. Bas : maUpe haXWe j la gUqYe de l·EgliVe, la baUge eW le 

ponWon floWWanW pqXipp d·Xne gUXe (CUpdiW MG 2016) 
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de 100 m3 de vrac. La barge Bréhat Services a quant à elle été conçue pour transporter des éléments de 
TXiQcailleUie eW de BTP, lRXUdV eW SeX YRlXmiQeX[, SXiVTX·j la baVe ce QaYiUe VeUYaiW uniquement au 
transport pour le compte de la société Bréhat Services. AVVXUaQW aXjRXUd·hXi dX WUaQVSRUW SRXU aXWUXi, 
et l·aSSURYiViRQQemeQW eQ SURdXiWV fUaiV, la baUge Q·eVW SlXV WRXW j faiW adaSWpe eW la VXUface de SRQW 
insuffisante. Ainsi Antoine TartaulW, le gpUaQW de la VRcipWp VRQge j UeQRXYeleU Va flRWWe SRXU l·adaSWeU 
aux besoins actuels, notamment en doublant la surface utile de la barge, et donc sa capacité de charge.  

OXWUe l·ampQagemeQW dX QaYiUe, le W\Se de la maUchaQdiVe WUaQVSRUWpe imSliTXe diffpUeQWV 
équipements de levage. Le fret non roulant nécessite beaucoup de manutention, pour deux raisons 
distinctes : un moyen de levage est nécessaire pour son chargement puis son déchargement et un 
reconditionnement est parfois requis.  

AXSaUaYaQW, le leYage V·effecWXaiW j la fRUce deV bUaV (Figure 140) RX j l·aide d·XQ mkW de chaUge j 
bord du navire, comme la gabarre la Fpe de l·AXlne (Figure 136). Henriette Thébaud, femme de passeur 
(WeUme emSlR\p SRXU dpVigQeU ceX[ dRQW l·acWiYiWp eVW d·aVVXUeU le SaVVage d·XQe UiYe j l·aXWUe) j l·Íle-
aux-Moines, témoigne : « Rien n·pWaiW mpcaniVp eW noXV bUicolionV, aX dpbXW. DanV les années cinquante et 
soixante, nous passions les marchandises avec de petits chalands creux. Nous déchargions le gravillon à la pelle ! Je 
donnaiV Xn coXp de main, noXV ne poXYionV paV pa\eU qXelqX·Xn. LeV enWUepUeneXUV noXV enYo\aienW Xn oX deX[ 
ouvriers aussi, heureusement. Il fallait charger à la pelle à Port-Blanc, dpchaUgeU j la pelle VXU l·vle« qXel boXloW ! 
Et tout manipuler à la main. Les casiers de quinze boXWeilleV pWaienW en boiV, c·pWaiW affUeXVemenW loXUd, on Ve caVVaiW 
le dos » (Moingeon, 2003:33).  

AXjRXUd·hXi, la gUXe eVW le SUiQciSal mR\eQ de leYage XWiliVp SRXU la deVVeUWe deV vleV dX PRQaQW. 
Elle peut être installée à quai ou sur le navire. Parmi les navires de la flotte des îles du Ponant nécessitant 
XQ mR\eQ de leYage, WRXV VaXf XQ VRQW pTXiSpV d·XQe gUXe embaUTXpe. Cela SeUmeW XQe SlXV gUaQde 
aXWRQRmie dX QaYiUe eQ WeUmeV de lieX eW d·hRUaiUe de chaUgemeQW RX de dpchaUgemeQW, SXiVTX·il Q·eVW 
SaV dpSeQdaQW d·XQe grue portuaire. De plus, cela limite les installations de grues (une grue dans chaque 
port, soit deux par liaison, contre une seule grue à bord). Mais une grue embarquée est aussi une 
cRQWUaiQWe d·eVSace eW de chaUge j bRUd. AiQVi, il Q·eVW SaV pWRQQaQW TXe le seul navire de charge ne 
disposant pas de sa propre grue soit le plus petit navire de la flotte des îles du Ponant, la barge Bréhat 
Services. PRXU la cRmSagQie, cela imSliTXe alRUV de V·pTXiSeU de deX[ mR\eQV de leYage. SXU le cRQWiQeQW, 
Bréhat LogistiTXe a pTXiSp d·XQe gUXe VRQ SeWiW SRUW SUiYp de la URXWe de SaiQW-Julien sur le Trieux 
(cRmmXQe de PaimSRl, face j Lp]aUdUieX[). SXU l·vle, la baUge V·pchRXe j maUpe baVVe j la gUqYe de 
l·EgliVe, eW la cRmSagQie diVSRVe d·XQ eQgiQ WpleVcRSiTXe de leYage SRur la manutention (Figure 139). 
Si le QiYeaX d·acWiYiWp QpceVViWe XQe deX[iqme URWaWiRQ lRUV de la mrme maUpe haXWe, alRUV la cRmSagQie 
diVSRVe d·XQ SRQWRQ flRWWaQW aYec une petite grue embarquée, pour y débarquer temporairement la 
cargaison de la première rotation.  

Figure 140 ² CaiVVeV de bRXWeilleV chaUgpeV j bRUd de l·Enez Sun, 
premier du nom, vers les années 1950.  

(Source : MoXe] Ene] SXn, ga]eWWe de l·vle de Sein) 

Figure 141 ² L·Insula Oya 2 et ses deux grues à Port-Joinville  
(Crédit Roland Delhaxhe) 
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Douze navires de la flotte du Ponant sont équipés de treize grues embarquées (l·Insula Oya 2 
diVSRVe eQ effeW de deX[ gUXeV, j l·aYaQW eW j l·aUUiqUe, cf. Figure 141). Elles peuvent charger entre 1,5 et 
10 tonnes chacune. Elles possèdent un ou plusieurs bras articulés, parfois télescopiques, permettant la 
flexibilité des mouvements. Le poids de charge, la vitesse et la maniabilité de la grue jouent sur le temps 
nécessaire au chargement et au déchargement, ce TXi cRQVWiWXe XQ cUiWqUe imSRUWaQW lRUVTXe l·acWiYiWp 
eVW deQVe RX le WemSV d·eVcale cRQWUaiQW SaU deV plpmeQWV e[WpUieXUV (maUpeV, accqV aX TXai SaU d·aXWUeV 
navires etc). 

Les grues sont équipées de divers accessoires selon la nature de la marchandise à charger (Planche 
5). S·il V·agiW de YUac, XQ cUaSaXd eVW emSlR\p, VRUWe de gRdeW SeUmeWWaQW de chaUgeU SaU e[emSle du 
Vable RX dX gUaYieU deSXiV le TXai jXVTX·aX SRQW RX aX[ caleV dX QaYiUe. Si la maUchaQdiVe eVW 
conditionnée en palette, une fourche est glissée dans les interstices de celle-ci pour lever la charge. Il 
SeXW V·agiU de maWpUiaX de cRQVWUXcWiRQ, d·plecWroménager ou encore de colis alimentaires. Avec des big 
bags, des armoires isothermes ou de petits conteneurs, des élingues, longueurs souples faites de sangles 
ou de chaînes, sont fixées à la charge par des crochets de levage. Pour de plus grosses charges, telles 
que des véhicules, des engins de chantier ou de gros conteneurs, un palonnier (ou « spreader ») est 
employé, permettant de répartir les efforts. Les charges lourdes nécessitent parfois le mouflage des 
brins du treuil (division de la masse grâce à un système de poulies). Le fret liquide (essentiellement du 
carburant) est quant à lui chargé à bord des navires de la Penn Ar Bed258 par siphonage, soit dans des 
cXYeV TXi SeXYeQW rWUe dpchaUgpeV VXU l·vle SaU leYage j la gUXe (maiV WURS lRXUdeV SRXU le chariot), soit 
directement en soute (29,5m3 de gazole fret).  

Le chargement peut prendre quelques dizaines de minutes ou plusieurs heures selon la capacité 
d·emSRUW dX QaYiUe de chaUge, le W\Se de maUchaQdiVe embaUTXpe eW l·efficaciWp de la gUXe. PRXU le 
Molenez, c·eVW 2 j 3 heXUeV de chaUgemeQW, SRXU XQe chaUge ma[imale de 250 WRQQeV eW cinq membres 
d·pTXiSage. CeV deUQieUV chaUgeQW la maUchaQdiVe QRQ périssable la veille de la traversée, les produits 
frais le jour même pour un départ avant 8 heures en direction de Molène et Ouessant. Le travail de 
chargement est bien rôdé (Figure 142). Tandis que certains matelots sur le quai préparent les charges 
au levage, en fixant les crochets, en passant les élingues ou en accompagnant la fourche dans les palettes, 
d·aXWUeV daQV leV caleV UpceSWiRQQent les charges et indiquent au grutier comment les gerber au mieux. 
Le grutier dirige les mouvements de son engin entre le quai et le navire, et élabore avec le capitaine le 
plan de charge. Le geUbage daQV leV caleV V·effecWXe eQ fRQcWiRQ de la QaWXUe de la maUchaQdiVe, eW le 
chargement est réalisé selon la priorité du déchargement (les denrées périssables sont   

                                                 
258 Il Qe QRXV a SaV pWp SRVVible d·RbVeUYeU ce chaUgemeQW SRXU d·aXWUeV cRmSagQieV, QRWammeQW SRXU MaUiQe 

Energie à bord de l·Anatife, TXi Q·a jamaiV UpSRQdX j QRV VRlliciWaWiRQV.  
Figure 142 ² Le travail de chargement est bien rôdé.  

Haut : le capitaine élingue un conteneur. Centre : le grutier veille pour gerber 
sa charge. Bas : le matelot lui indique où positionner la charge  

(Crédit MG 2016, rotation avec le Molenez de la Penn Ar Bed) 
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Planche 5 ² Opérations de levage sur les navires de la desserte du Ponant  
(Crédit MG 2016)  

 
1/ La fourche du Guédel 3 aide à décharger des cagettes de fruits à Port-Joinville (en 

UemplacemenW dX l·InVXla O\a 2 pendanW Von aUUrW WechniqXe) 
2/ Le palonnier servant peu fréquemment pour charger un véhicule sur le Molenez 

3/ Le palonnieU poXU le chaUgemenW d·Xn conWeneXU en ponWpe dX CaVam 4 
4/ Déchargement de vrac avec le crapaud du Casam 4 à Port-Joinville 
5/ Siphonage de carburant dans une cuve à bord du Molenez à Brest 

6/ Déchargement des palettes directement sur les remorques des tracteurs à Bréhat 
7/ Le Viga décharge un engin de chantier par levage car il est momentanément équipé 

de ridelles pour le vrac, rendant impossible le roulage 
8/ Les palettes métalliques ingénieusement conçues par A2TMi pour le chargement 

de caisses de marée dans le conteneur isotherme du Maxiplon.  

1 2 

4 

6 7 8 

3 

5 
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généralement chargées selon le principe du last in first out) ou la destination en cas de liaison double 
(liaisons Brest-Molène-Ouessant et Quiberon-Houat-Hoedic). 

Le temps de déchargement dépend aussi des transporteurs terrestres. Par manque de moyens ou 
par simplicité, le dispositif de levage du navire est parfois utilisé pour charger les véhicules terrestres du 
deVWiQaWaiUe. Le dpchaUgemeQW eVW alRUV U\Whmp SaU leV URWaWiRQV de ceV YphicXleV. C·eVW le caV de la baUge 
Île-de-Bréhat qui décharge sa marchandise auprès des tracteurs du transporteur insulaire. Ceux-ci ne 
disposant pas de moyen de levage, le grutier de la barge dépose directement la marchandise dans leurs 
remorques (Planche 5-6). A Yeu, décharger les 550 tonnes de vrac du Casam 4 j l·aide dX cUaSaXd daQV 
les camions islais faisant la navette entre le quai et le lieu de destination VXU l·vle, SeXW dXUeU SUqV de VeSW 
heures (Planche 5-4). 

Pour optimiser le chargement et les allers-retours de la grue, des contenants originaux sont 
inventés pour la manutention. Bréhat Logistique a par exemple fait concevoir un grand plateau bordé 
de ridelles, soulevé par un palonnier et ajusté aux dimensions du navire pour charger et décharger celui-
ci en un seul coup de grue (Figure 139, haXW). Cela SeUmeW d·effecWXeU deX[ j WURiV URWaWiRQV SaU maUpe. 
Ce plateau est chargé de petits contenants (caisses, armoires isothermes, palettes) ou de vrac (tels que 
des encombrants, ce qui permet de ne pas transporter de contenants à vide). La compagnie en détient 
SlXVieXUV, afiQ d·eQ chaUgeU XQ j WeUUe SeQdaQW TX·XQ aXWUe effecWXe la liaiVRQ. A2TMi a aXVVi miV aX 
point un système innovant de manutention : la compagnie, qui transporte notamment du poisson entre 
YeX eW la cUipe deV SableV d·OlRQQe, V·eVW dRWpe de SaleWWeV mpWalliTXeV eW de cURcheWV de leYage 
spécialement adaptés pour optimiser le chargement de bacs de criée. Ainsi, un conteneur isotherme du 
Maxiplon peut contenir huit palettes de 54 à 84 bacs de poisson, selon leur hauteur. Cela représente près 
de seize WRQQeV de SRiVVRQ, dRQW le chaUgemeQW dXUe deX[ heXUeV aYec WURiV hRmmeV d·pTXiSage Vi leV 
palettes sont déjà prêtes (Planche 5-8). 

La plupart des conteneurs utilisés pour la desserte des îles du Ponant est aussi réalisée sur mesure 
pour les navires les transportant. Seul Pajarola utilise des contenants de dimensions aux normes 
internationales : conteneurs de vingt pieds, bennes de déchets ou bennes de traitement des boues 
d·pSXUaWiRQ. PRXU cela, le Casam 4, construit en 2005, a été conçu autour de ces normes. Ailleurs, les 
conteneurs ont des dimensions adaptées aux naYiUeV. C·eVW le caV deV cRQWeQeXUV de YeX-Continent et 
de la Penn Ar Bed, avec un vRlXme d·eQYiURQ TXaWUe mètres cubes. Le personnel manutentionnaire y 
place toute la marchandise conditionnée de manière non conventionnelle et difficilement gerbable : 
colis, cagettes, plantes, sacs en tout genre (Figure 143). L·XQiWiVaWiRQ deV chaUgeV, SaU emSRWage (mise 
en conteneurs) ou palettisation, simplifie le gerbage (Figure 144). Il V·agiW de cRQVWiWXeU deV XQiWpV de 
charge à partir de marchandises parcellisées afin de manutentionner de nombreux colis en une seule 
fois (Vigarié, 1990). La conteneurisation est un caV d·XQiWiVaWiRQ, aYec la © mise en boîte » des 

Figure 143 ² Le cRQWeQeXU SeUmeW d·haUmRQiVeU le fRUmaW de 
éléments à charger dans la cale du navire.  

Port du Stiff, Ouessant (Crédit MG 2016) 

Figure 144 ² Gerbage plus ou moins aisé : marchandise 
homogène sur palette (Casam 4) ou hétéroclite (Molenez) 

(Crédit MG 2016) 
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marchandises pour les transporter plus efficacement (Frémont, 2007). Un temps de préparation est 
nécessaire, mais cela limite ensuite les coups de grue et réduit le temps de chargement. Comme ailleurs 
dans le monde, l·aSSaUiWiRQ de cRQWeQeXUV a aiQVi cRQVWiWXp une petite révolution pour les liaisons de la 
desserte des îles du Ponant259. Cependant, le format de ces conteneurs étant hors-norme, et leur nombre 
insuffisant, les ports de la desserte insulaire ne sont pas équipés de portiques ou de ponts roulants. Seuls 
des chariots-élévateurs (levage par-dessous) et des grues (levage par-dessus) sont recensés pour la 
manutention.  

Le cRQdiWiRQQemeQW deV maUchaQdiVeV eVW d·aXWaQW SlXV imSRUWaQW lRUVTXe la WUaYeUVpe V·effecWXe 
j bRUd d·XQ LRLR (caUgR RX baUge), SXiVTXe d·une part elle est transbordée à deux reprises, au 
chaUgemeQW SXiV aX dpchaUgemeQW, eW d·aXWUe SaUW elle SeXW rWUe chaUgpe eQ SRQWpe, dRQc SeX abUiWpe 
des intempéries et des embruns. Certaines compagnies spécifient alors des critères de conditionnement 
bien particuliers pour optimiser le chargement et limiter les dommages lors de la manutention et de la 
WUaYeUVpe. LeV SaleWWeV SaU e[emSle Qe dRiYeQW SaV dpSaVVeU XQe ceUWaiQe haXWeXU afiQ d·pYiWeU TX·elleV 
Qe V·effRQdUeQW dXUaQW le WUaQVSRUW maUiWime eW leV divers levages. A bord du Melvan, la Compagnie 
Océane requiert que la marchandise soit conditionnée dans des caisses en bois afin de garantir la qualité 
du transport. Cependant, les compagnies déplorent que ces consignes ne soient que peu respectées, et 
les marchandises sont parfois livrées par les fournisseurs dans des situations de conditionnement 
insuffisantes pour une traversée maritime. Il est alors nécessaire de reconditionner ou reformer des 
palettes. La Penn Ar Bed estime que les trois quarts des marchandises sont mal conditionnées. 
Néanmoins, la cRmSagQie leV acceSWe WRXW de mrme afiQ de Qe SaV eQWUaYeU l·acWiYiWp iQVXlaiUe. EQ 
UpaliWp, leV YRlXmeV d·aSSURYiViRQQemeQW SRXU leV vleV sont infimes pour les fournisseurs continentaux, 
qui en conséquence ne prévoient pas de conditionnement adapté au transport maritime à destination 
insulaire. 

Durant la traversée maritime, les marchandises sont de préférence attachées au navire et 
solidarisées entre elles grâce à un système de verrouillage avec des twist-locks (Figure 146). En cas de 
meU agiWpe, l·abVeQce de ce V\VWqme emSrche, cRmme c·eVW le caV j bRUd de l·Insula Oya 2 (Catram et al., 
2014), de gerber plusieurs niveaux de conteneurs et limite alors la capacité de chargement. 

Concernant la traversée aérienne, la petite taille des moyens volants des îles du Ponant impose le 
chargement du fret à la force des bras dans les soutes ou le compartiment principal (Figure 145). Le 
plan de charge est très précis, et tient compte à la fois du poids des passagers, de leurs bagages, du fret 
eW dX caUbXUaQW. UQ hplicRSWqUe d·O\a VeQdpe HplicRSWqre soulève par exemple 2 250 kilogrammes, 
incluant un pilote et cinq passagers, et 700 kilogrammes de fret et bagages, précisément pesés.  

                                                 
259 A la PeQQ AU Bed, leV cRQWeQeXUV VRQW eQWUpV eQ fRQcWiRQ eQ 1991 aYec l·aUUiYpe de l·Enez Eussa 3 dans la flotte. 

Figure 145 ² ChaUgemeQW de l·aYiRQ de la FiQiVW·AiU j BUeVW  
Haut : pesée rigoureuse de tout le fret. Bas : chaUgemenW j l·aUUiqUe de la 

cabine et dans les soutes (Crédit MG 2016) 

Figure 146 ² Les marins de la Penn Ar Bed aident au 
SRViWiRQQemeQW d·XQ cRQWeQeXU VXU VeV WZiVW-locks  

(Crédit MG 2016) 
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En conclusion du transport de marchandises, le cargo, navire de charge par levage, est le symbole 
du transport maritime du fret non roulant. MalgUp l·optimisation SeUmiVe SaU l·XQiWiVaWiRQ, le levage 
demeure une technique de manutention chronophage et coûteuse. La UXSWXUe de chaUge V·adjRiQW j la 
rupture modale puisque en plus de Sh\ViTXemeQW WUaQVfpUeU la chaUge d·XQ mR\eQ de WUaQVSRUW j XQ 
autre, il faut aussi parfois la transférer d·XQ cRQWeQaQW j XQ aXWUe. La rupture est davantage éprouvée 
dans le cas de la marchandise au sol par rapport au fret roulant.  

{ Charger des véhicules 

Un véhicule peut être embarqué par levage (Planche 5-2). Cependant, c·eVW XQe RSpUaWiRQ lRQgXe 
et délicate. Le moyen le plus aisé et le plus rapide reste de le faire rouler du quai au navire. Pour cela, le 
SRQW dX QaYiUe eVW WemSRUaiUemeQW Uelip j l·iQfUaVWUXcWXUe SRUWXaiUe SaU XQe UamSe. UQ QaYiUe aiQVi 
équipé est un roulier : le fret y est embarqué par roulage, que ce soit des véhicules, des remorques ou 
deV maUchaQdiVeV chaUgpeV le WemSV de l·embaUTXement sur un chariot-élévateur. 

L·accqV aX SRQW-garage est permis par l·abaiVVemeQW d·XQ WablieU mRbile (Planche 6-4 et 5). Celui-
ci eVW SURlRQgp d·XQe UamSe j baYeWWeV TXi, permettent la mise à niveau entre le navire et le quai ou la 
cale. Un roulier diVSRVe d·XQe RX SlXVieXUV UamSeV. Une unique rampe impose une marche arrière au 
YphicXle, VRiW j l·embaUTXemeQW VRiW aX dpbaUTXemeQW, à moins que la surface du pont-garage soit 
suffisamment grande pour y effectuer un demi-tour. Avec deux rampes, le véhicule circule en marche 
aYaQW j l·embaUTXemeQt comme au débarquement, aXcXQe maQ±XYUe Q·eVW QpceVVaiUe. L·opération est 
plus rapide. AYec l·Île-de-Groix et le Saint-Tudy, les véhicules embarquent ou débarquent par la porte 
arrière à Lorient et débarquent ou embarquent par la porte latérale bâbord à Groix. Avec le Vindilis ou 
le Bangor (Figure 147), les véhicules embarquent et débarquent à Port-Maria comme à Palais par la porte 
latérale tribord, ce qui nécessite une maQ±XYUe daQV le SRQW-garage, ou pour les derniers véhicules, une 
marche-arrière. Il en est de même pour les catamarans de Yeu-Continent (une seule rampe latérale 
tribord) : embarquement en marche avant mais débarquement en marche arrière. 

Une barge, qualifiée de pont roulier, peut également embarquer des véhicules sans moyen de 
leYage. NpaQmRiQV, elle Qe diVSRVe SaV de UamSe. L·embaUTXemeQW V·effecWXe SaU URXlage, maiV il 
présente une difficulté, puisque le pont de la barge est horizontal tandis que la cale est inclinée. Pour 
limiWeU l·pcaUW de QiYeaX eQWUe leV URXeV, XQe cale260 peut être employée (Planche 6-7 et 8). 

                                                 
260 Le WeUme de cale eVW SRl\VpmiTXe. DaQV la ShUaVe SUpcpdeQWe, il V·agiW de la cale SRUWXaiUe (TXai iQcliQp eQ SaUWie 

immergé). Dans cette phrase-ci, il V·agiW d·XQ plpmeQW Slacp VRXV la URXe dX YphicXle SRXU faciliWeU VRQ SaVVage. UQ WURiViqme 
sens du mot est également utilisé dans ce texte : la cale du navire, compartiment de stockage situé sous le pont principal. 

Figure 147 ² LRcaliVaWiRQ deV SRUWeV d·accqV eW deV SRQWV-garages à bord 
du Bangor 

(Source : étude Catram) 
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Planche 6 ² Opérations de roulage sur les navires de la desserte du 
Ponant  

(Crédit MG 2016-2017)  
 

1/ L·Île-de-Groix à quai, à Lorient, porte arrière ouveUWe poXU l·embaUqXemenW 
2/ L·Île-de-Groix à la cale de Port-Tudy, débarquement simultané des passagers par 
la rampe et des moyens roulants par la porte avant bâbord. Sortie du chariot à bagages 

3/ L·Île-de-Groix à Palais, sortie des véhicules par la porte avant tribord 
4/ OXYeUWXUe dX WablieU mobile de l·Íle-de-Groix à Port-Tudy  

5/ Les bavettes du tablier sont en train de se déplier pour achever le déploiement de la 
rampe pour le débarquement des véhicules (Vindilis à Palais) 

6/ Véhicule embarquant en marche arrière dans le pont-garage du Vindilis, avec les 
indications du personnel de la Compagnie Océane  

7/ EcaUW de niYeaX enWUe la baUge I]enah eW la cale de l·Íle-aux-Moines 
8/ UWiliVaWion d·Xne cale poXU UpdXiUe l·pcaUW de niYeaX enWUe le Viga eW la cale du port 

de Saint-Gildas à Houat  
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Une fois embarqué, le fret roulant accède au pont principal de la barge ou au pont-garage du 
URXlieU. LeV dimeQViRQV dX QaYiUe eW l·eVSace allRXp aX fUeW URXlaQW dpWeUmiQeQW le QRmbUe eW le W\Se de 
véhicules pouvant être chargés : YphicXleV lpgeUV RX SRidV lRXUdV. PRXU RSWimiVeU la caSaciWp d·emSRUW, 
le navire peut charger des véhiculeV VXU SlXVieXUV QiYeaX[. PRXU cela, il eVW pTXiSp d·XQ SRQW VXVSeQdX 
(pont mobile ou « car-deck »), V·abaiVVaQW SRXU l·embaUTXemeQW deV YphicXleV aYaQW de Ve UeleYeU. SeXlV 
les trois plus récents navires de la flotte de la Compagnie Océane en sont équipés : le Vindilis, le Bangor 
eW l·Île-de- Groix. Parmi la flotte des îles du Ponant, le plus petit roulier est le Melvan, pouvant embarquer 
un véhicule, et le plus grand est le Vindilis, R� jXVTX·j 38 YphicXleV SeXYeQW embaUTXeU.  

A bord de ces rouliers ne sont pas chargés uniquement des véhicules. Le fret non roulant peut 
deYeQiU URXlaQW V·il eVW chaUgp VXU XQ eQgiQ pTXiSp de URXeV. Il V·agiW de roulage assisté (contrairement 
au roulage autonome), qui implique lui de la manutention. Le chariot-élévateur est largement employé 
par les compagnies de la desserte des îles du Ponant exploitant des navires rouliers. Comme la grue, il 
peut être chargé à bord afin de servir dans chaque espace portuaire de SaUW eW d·aXWUe de la liaiVRQ. Un 
unique chariot suffit alors à la maQXWeQWiRQ maiV il RccXSe de l·eVSace j bRUd eW UpdXiW la caSaciWp 
d·emSRUW. La baUge Béluré SaU e[emSle, aYec XQe caSaciWp d·emSRUW de 30 WRQQeV eW XQ chaUiRW de 4 
WRQQeV, Q·a XQe caSaciWp Upelle TXe de 26 WRQQeV SRXU le fUeW URXlaQW. SiQRQ, deX[ chaUiRWV VRQW UeTXiV, 
stationnés dans chaque port de la liaison, nécessitant alors un espace à terre en dehors des moments 
d·acWiYiWp. OU cet espace à terre est parfois réduit ou peu abrité pour les compagnies (cf. 6.3.3).  

Un autre engin roulant utilisé est le tracteur, comme sur la liaison Batz-Roscoff. Les marchandises 
sont alors sur des remorques qui effectuent la traversée. Il existe des remorques-plateaux, des 
remorques-bennes et des remorques isothermes. Les tracteurs ne traversent pas : la SARL Transport 
de Fret en possède quatre (deux à Batz et deux à Roscoff). Un système de chariot tractant est également 
utilisé pour le transport des bagages avec Yeu-Continent ou la Compagnie Océane (Planche 6-2). 

Le chaUgemeQW SaU URXlage SUpVeQWe SlXVieXUV aYaQWageV. TRXW d·abRUd, il eVW bieQ SlXV Uapide. Il 
y a toujours rupture mRdale, SXiVTXe le fUeW SaVVe d·XQ mRde de WUaQVSRUW URXlaQW j XQ mRde QaYigaQW. 
MaiV le WUaQVbRUdemeQW de l·XQ j l·aXWUe eVW SlXV aiVp : soit la marchandise ne quitte pas le véhicule qui 
embarque (pas de rupture de charge), soit elle est transférée à un autre moyen roulant pour être 
embarquée. Les manipulations et les précautions nécessaires au déplacement par roulage sont moindres 
que par levage. Le temps de chargement en est réduit. Les escales des rouliers à Groix durent une 
trentaine de minutes, débarquement et embarquement du fret roulant inclus. A Belle-Île, il faut compter 
45 miQXWeV eQ UaiVRQ de la maQ±XYUe des véhicules dans le garage du navire. De plus, les habitudes des 
insulaires se distinguent entre Groix et Belle-Île : la marchandise passe davantage en palette à Belle-Île, 
aXgmeQWaQW le WemSV de chaUgemeQW eW de dpchaUgemeQW, alRUV TX·elle SaVVe eVVeQWiellement en camion 
j GURi[. QXaQW j l·Insula Oya 2, qui dispose à la fois de deux grues et de deux ponts relevables avec 

Figure 148 ² Véhicules chargés à bord des navires de la desserte  
Haut : YphicXle aWWachp j boUd d·Xn caWamaUan (YeX-Continent). Centre : 
véhicules stationnés danV le gaUage aYec ponW VXVpendX de l·Íle-de-Groix 

(Compagnie Océane). Bas : peu de marge sur le Pierre Loti pour les camions 
de UeWoXU de l·vle d·Ai[ (SFA) (CUpdiW MG 2016) 
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UamSeV, il bpQpficie d·XQe « grande souplesse et adaptabilité de la manutention par roulage et gerbage de colis par 
grue » (Catram et al., 2014). Ainsi, une heure suffit à son déchargement (1h à 1h30 pour le chargement) 
pour 150 tonnes de fret (40 conteneurs) et 12 véhicules. Le roulage accélère le chargement par rapport 
aX leYage. EQ RXWUe, la cRmSagQie UeQfRUce l·pTXiSage embaUTXp (eQ chaUge de la gUXe) de QRmbUeX[ 
manutentionnaires : ilV VRQW aX mRiQV Vi[ SRXU l·Insula Oya 2 avec quatre chariots. 

La manutention par roulage présente moins de risques de heurts que par levage. En effet, cela 
réduit le nombre de manipulations de la marchandise mais aussi les risques de chutes. « En 1981, la 
miVe en VeUYice d·Xne baUge poXYanW UeceYoiU jXVqX·j neXf UemoUqXeV aYec leXU chaUgemenW a peUmiV de UpdXiUe leV 
inconvénients dus à des manipulations répétées » (Brigand et al., 1986:75). Qui plus est, l·embaUTXemeQW deV 
YphicXleV eVW de la UeVSRQVabiliWp deV cRQdXcWeXUV. LeV membUeV d·pTXiSage aideQW ceV deUQieUV SaU leXUV 
iQdicaWiRQV, maiV la cRmSagQie Qe V·RccXSe SaV diUecWemeQW de l·embaUTXemeQW deV YphicXleV (VaXf 
Yeu-Continent, qui tarife ce service optionnel). La compagnie en revanche assume le chargement de la 
maUchaQdiVe gUkce aX[ mR\eQV URXlaQWV. SeXl le SeUYice MaUiWime de l·Íle d·Ai[ Qe gqUe SaV dX WRXW le 
chaUgemeQW, Qi deV YphicXleV Qi deV maUchaQdiVeV. C·eVW aX chaUgeXU d·embaUTXeU eW de charger, et au 
destinataire de débarquer et de décharger (cf. Planche 1-4 et 7, p141). Mais les matelots fournissent de 
précieuses indications ou donnent un coup de main avec les colis si nécessaire. 

Durant la traversée, les véhicules dans un pont-garage ne sont pas fixés mais leur frein à main 
dRiW rWUe WiUp, afiQ d·pYiWeU WRXW mouvement en cas de houle261. Des cales peuvent être positionnées pour 
éviter aux véhicules de se déplacer. Sur un pont non couvert, le véhicule est attaché (Figure 148). 

{ Maintenir la chaîne du froid 

Le fret est en partie constitué de produits frais et de denrées périssables, nécessitant le maintien 
de la chaîne du froid. Par leur caractère vital, les produits frais aiguisent les tensions. L·eQjeX eVW d·aXWaQW 
plus fort sur les liaisons les plus longues. Le frais implique la responsabilité de tous les maillons de la 
chaîne.  

Pour le fret roulant, la responsabilité revient au transporteur terrestre de V·assurer de la non 
rupture de chaîne du froid. Ce dernier V·pTXiSe alors en véhicules réfrigérés. Jean-Vincent Bellégo, 

                                                 
261 PRXU l·aQecdRWe, XQ YphicXle V·eVW dpjj UeWURXYp eQ maXYaiVe SRVWXUe daQV le Vindilis, eQ UaiVRQ d·XQ fUeiQ j maiQ 

dpfaillaQW eW d·XQe fRUWe hRXle (cf. l·aUWicle dX WplpgUamme iQWiWXlp © Belle-Île-en-Mer. La voiture reste accrochée dans le 
bateau ! », du 5 février 2014). 

Figure 149 ² Autre fret roulant à l'embarquement  
Haut : tracteur et remorque débarquant de la barge de Batz. Centre : 

chariot chargeant du matériel à bord du Pierre Loti. (Aix) Bas : 
chaUgemenW d·Xne aUmoiUe UpfUigpUpe VXU UoXleWWeV VXU la baUge I]enah.  

(Crédit MG 2016) 
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patron de la barge Izenah depuis le début années quatre-vingt-dix, constate « la multiplication des camions 
de surgelé et des conteneurs réfrigérés »262 sur sa liaison, avec le renforcement des réglementations. 

Pour la marchandise, le maintien de la chaîne du froid incombe soit au fournisseur qui livre la 
maUchaQdiVe daQV VeV SURSUeV aUmRiUeV iVRWheUmeV (ceQWUale d·achaW RX fRXUQiVVeXU VSpcialiVp daQV leV 
produits congelés par exemple), sRiW j la cRmSagQie maUiWime, TXi V·pTXiSe de cRQWeQaQWV SaUWicXlieUV. 
La flotte des îles du Ponant ne comporte aucun « reefer », navire dont la température des cales est 
réglable. Seuls trois navires de cette flotte sont dotés de la puissance électrique nécessaire et de prises 
SeUmeWWaQW de bUaQcheU dXUaQW la WUaYeUVpe deV cRQWeQeXUV UpfUigpUpV, c·eVW-à-dire produisant du froid : 
il V·agiW deV ViVWeUVhiSV Taillefer 3 et Guédel 3, et du Casam 4. CeSeQdaQW, TMC eW PajaURla Q·aVVXUeQW SaV 
de rotation quotidienne, freinant les demandes de transport en produits frais. Ces compagnies ne 
WUaQVSRUWeQW alRUV TXe de l·alimeQWaiUe Vec SRXU leV VXSeUmaUchpV deV vleV. ElleV Qe SRVVqdeQW dRQc SaV 
de conteneur réfrigéré et ne réalisent pas de trafic sous température dirigée.  

Sur toutes les liaisons, les produits frais sont en réalité transportés dans des contenants 
iVRWheUmeV, maiQWeQaQW la WemSpUaWXUe fUavche, maiV QRQ UpfUigpUpV. Il SeXW V·agiU de cRQWeQeXUs 
iVRWheUmeV, d·aUmRiUeV iVRWheUmeV (RX © rolls ») ou de remorques bâchées isothermes (Figure 150). Les 
conteneurs peuvent préalablement être stockés en chambre froide, comme chez Yeu-Continent, et des 
plaques eutectiques (ou accumulateurs de froid), y sont placées afin de conserver une faible température. 
Les produits frais et surgelés sont ainsi stockés dans des conteneurs à part, impliquant davantage de 
manutention, d·aXWaQW SlXV TX·il eVW UaUe d·aYRiU XQ cRQWeQeXU SaU deVWiQaWaiUe, ce TXi eQWUavQe XQ WUaYail 
de WUi dX fUeW SRXU leV maQXWeQWiRQQaiUeV. LeV SURdXiWV de la meU, cRmme le SRiVVRQ WUaQVSRUWp de l·vle 
d·YeX aX[ SableV d·OlRQQe SaU A2TMi, VRQW glacpV eW Slacps en conteneurs isothermes.  

A terre, avant ou après la traversée, les compagnies peuvent disposer de chambres froides pour 
stocker ces denrées (cf. 6.3.3.4). L·eQVemble de ces mesures pour le maintien de la chaîne du froid et la 
TXaliWp deV SURdXiWV dpbaUTXaQW VXU l·vle cRQVWiWXe XQ SRiQW « critique » selon certains analystes extérieurs 
(Catram et al., 2014) et selon les usagers (cf. 7.2.4.3).  

Pour finir, quelques produits frais sont transportés par les deux liaisons aériennes (produits 
surgelés par correspondance, prélèvements pour analyse médicale), et les expéditeurs prévoient les 
contenants isothermes adaptés. Les temps de vols étant courts (neuf et dix-huit minutes selon la liaison), 
les moyens volants ne sont pas particulièrement équipés au transport du froid. 

                                                 
262 CiWaWiRQ iVVXe de l·aUWicle dX TplpgUamme dX 07 aR�W 2006 iQWiWXlp © I]eQah CURiViqUeV aVVXUe le WUafic YeUV l·Íle-

aux-Moines ».  

Figure 150 ² Contenants pour le maintien de la chaîne du froid  
Haut : élingage et roulage de rolls à bord du Melvan à Houat. Centre : 

remorques isothermes de la SARL Transport de Fret à Batz. Bas : 
conteneur isotherme de Yeu-Continent. (Crédit MG 2016) 
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5.1.2.3 Des navires mixtes pour transporter du fret et des passagers 
Les six compagnies assurant la desserte à la fois de passagers et de fret se voient confrontées au 

choix entre le transport à bord de navires distincts ou à bord de navires mixtes (Tableau 6).  

Exploiter un QaYiUe j SaVVageUV d·XQ c{Wp eW XQ QaYiUe de chaUge de l·aXWUe SUpVeQWe l·aYaQWage de 
la séparation des flux : risque réduit lié au croisement des flux (cf. 6.3.2.2), rythme et horaires adaptés 
au type de flux etc. Mais cela UeSUpVeQWe deV cR�WV d·e[SlRiWaWiRQ VXSSlpmeQWaiUeV, QRWammeQW eQ WeUmeV 
de caUbXUaQW. C·eVW SeXW-rWUe SRXUTXRi ce chRi[ Q·eVW effecWXp TXe SaU deV cRmSagQieV RSpUaQW VXU deV 
liaisons courtes : IzeQah j l·Íle-aux-Moines et Bateaux-BXV dX GRlfe j l·vle d·AU] e[SlRiWeQW WRXWeV deX[ 
deV YedeWWeV j SaVVageUV d·XQe SaUW, eW XQe baUge de fUeW d·aXWUe SaUW. A l·vle d·Ai[, la cRmSagQie SFA 
exploite deux bacs mixtes, le Pierre Loti eW l·Íle d·Ai[ 2, tandis que dans les deux îles septentrionales de 
Batz et Bréhat, ce sont des compagnies distinctes qui assurent les liaisons de fret et de passagers. 

Pour les îles éloignées, les compagnies assurent les deux types de transport et ont toutes opté 
pour des navires mixtes. Les passagers voyagent ainsi toujours avec du fret. Cependant, les compagnies 
Qe WUaQVSRUWeQW SaV le fUeW de la mrme maQiqUe. DaQV leV vleV de l·IURiVe, eQ cRmSlpmeQW deV QaYiUeV 
mixtes, la Penn Ar Bed exploite un cargo dédié à la marchandise, le Molenez, pouvant charger 250 
tonnes. En 2016, il dessert 115 fois Molène et Ouessant sur la ligne Nord, et 10 fois Sein sur la ligne 
Sud. La compagnie, en quasi-monopole sur le transport de marchandises263, dédie donc un de ses 
navires au fret (LoLo, cargo). Les autres sont des navires mixtes transportant passagers et marchandises 
(appelés LoPax, cargo pouvant embarquer des passagers). 

A YeX eW daQV leV vleV dX laUge dX MRUbihaQ, leV cRmSagQieV mi[WeV Q·e[SlRiWeQW TXe deV QaYiUeV 
mixtes, transportant passagers et véhicules. Ce sont des transbordeurs (aussi dénommés ferries ou 
RoPax, roulier pouvant embarquer des passagers). Néanmoins, Yeu-Continent exploite deux 
catamarans rapides, principalement alloués au transport de passagers, puisque le PonW d·YeX et le Châtelet 
peuvent embarquer 430 passagers et six véhicules légers accompagnant les passagers insulaires. Des 
remorques de produits frais peuvent éventuellement être chargées en appoint dans le pont-garage selon 
leV hRUaiUeV dX WURiViqme QaYiUe, l·Insula Oya 2. Celui-ci, embarquant auparavant 700 passagers, est depuis 
sa rénovation en 2006 principalement dédié au fret : il transporte 250 passagers, 150 tonnes de 
marchandises et 12 véhicules. Ses horaires sont davantage calés sur ceux du fret que ceux des passagers. 

Quant aux navires de la Compagnie Océane, ils sont tous mixtes, hormis une navette dédiée au 
transport de passagers en saison estivale (le Kerdonis). Cependant, la compagnie est contrainte de 
procéder avec ses navires mixtes à rotations dédiées au fret (4 % des rotations totales en 2016), 

                                                 
263 Le QaYiUe BaQcR de la cRmSagQie CRSUemeU effecWXe mRiQV d·XQe di]aiQe de URWaWiRQV aQQXellemeQW SRXU le 

transport de vrac à Ouessant.  

Îles Compagnies mixtes Type de flotte

Bréhat - -
Batz - -
Île-aux-Moines Izenah vedettes pax + 1 barge fret
Arz Bateau-Bus du Golfe vedettes pax + 1 barge fret
Aix SFA 2 navires mixtes

Iroise (Molène, 
Sein, Ouessant)

Penn Ar Bed 1 vedette pax saisonnière + 4 navires 
mixtes + 1 cargo fret

Large (Groix, Belle-
Île, Houat, Hoedic) Compagnie Océane

1 vedette pax saisonnière + 5 navires 
mixtes avec rotations dédiées

Yeu Yeu-Continent 3 navires mixtes mais spécialisés (2 
pax et 1 fret)

ÎLES PROCHES

ÎLES ELOIGNEES

Tableau 6 ² Compagnies mixtes et choix de leur flotte  
(pax : passager) 
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notamment en raison du transport très réglementé des matières dangereuses (caUbXUaQWV, ga]«). Elles 
permettent de transporter quatre camions et une centaine de palettes. Ces rotations ne sont pas ouvertes 
aux passagers, et ne valorisent pas les ponts du navire leur étant habituellement réservés, ce qui constitue 
un manque à gagner souligné par la Chambre Régionale des Comptes de Bretagne (Encadré 36). En 
2016, 70 rotations sont dédiées aux matières dangereuses (34 à Groix, ,18 à Houat et à Hoedic) et 217 
aux autres marchandises (147 à Belle-Île, 8 à Groix, 31 à Houat et à Hoedic). 

Le choix ou non d·XQe flRWWe mi[We Q·a SaV VeXlemeQW deV cRQVpTXeQceV VXU VRQ e[SlRiWaWiRQ SaU 
les compagnies, mais également sur les pratiques des usagers. Avec des navires distincts, se pose la 
question pour un propriétaire de pouvoir accompagneU Va maUchaQdiVe. L·eQWUeSUeQeXU SeXW-il voyager 
aYec Va caUgaiVRQ, TX·il commercialise par exemple sur les marchés continentaux ? Cette question est 
cruciale, à plus forte raison quand les ports continentaux de fret et de passagers sont distincts.  

5.1.3 Une flotte définie par les flux estivaux 
En dehors de la nature des éléments à transporter, la flotte est également définie par leur volume : 

nombre de passagers, quantité de fret. Afin de permettre une offre de transport capable de répondre à 
la demande, la réflexion sur le nombre de navires dans la flotte est indissociable de celle qui concerne 
la capacité de ces navires. Le chapitre 4 a montré la saisonnalité des flux. Quel type de flotte les 
compagnies exploitent-elleV alRUV SRXU V·adaSWeU aX[ YaUiaWiRQV de la demande ?  

Le dimensionnement de la flotte recouvre deux éléments à définir : d·XQe SaUW, la Waille de la flRWWe 
mesurée par le nombre de navires la constituant (5.1.3.1), eW d·aXWUe SaUW la Waille eW la caSaciWp d·emSRUW 
des navires (5.1.3.2).  

5.1.3.1 Taille de la flotte 
La flotte maritime de desserte des îles du Ponant en 2016 est composée de 47 unités : 20 vedettes 

à passagers, 15 navires mixtes et 12 navires de fret. En comparaison, la flotte française côtière de navires 
à passagers compte près de quatre cents unités en service264. La desserte des îles du Ponant, avec ses 35 
navires embarquant des passagers, représente donc près de 10% de la flotte côtière française. 

                                                 
264 Cahier spécial sur les « navires à passagers » du journal Le Marin n°3701 du 5 juillet 2018. 

Extrait du rapport de la Chambre Régionale des Comptes, 
« Observations définitives des exercices 2009 et suivants », 
du 30 juin 2014 

« La composition de la flotte du département [du 
MoUbihan] eVW le UpVXlWaW d·Xn choi[ d·oUganiVaWion UpaliVp depXiV 
plusieurs années pour assurer simultanément le transport de 
marchandises, de véhicules et de personnes sur les mêmes navires. 
Outre les palettes, un volume important de marchandises est 
transporté par camions sur ces navires, y compris des matériaux de 
construction et des matières dangereuses. 

Ces trois flux ont des intensités variables, y compris au sein 
d·Xne mrme joXUnpe. 

En oXWUe, conWUaiUemenW j d·aXWUeV collecWiYiWpV (Vendpe, 
FiniVWqUe, CommXnaXWp d·AgglompUaWion de Toulon), le délégataire 
ne dispose pas de barge ou de caboteur dédié aux marchandises et 
véhicules. 

Il en découle la mise en place de navires polyvalents et donc 
plus coûteux pour lesquels les taux de remplissage de passagers sont 
faibles en moyenne mensuelle, \ compUiV l·pWp, eW poXU leVqXelV leV 
contraintes de sécurité imposent des rotations spécifiques dédiées aux 
seules marchandises. 

Ainsi, selon le rapport annuel du délégataire il y a eu en 
2012, en sus des 40 rotations de pétroliers pour Belle-Ile-en-Mer, 
285 rotations de navires dédiées aux seules marchandises et 
véhicules à destination des quatre îles du large. 

De ce fait, pour Belle-Ile-en-Mer par exemple et à 126 
reprises cette année, un navire de type roulier avec un équipage 
complet (neuf personneV) a pWp XWiliVp VanV paVVageU aloUV qX·il 
dispose de 400 places. Compte tenu des prix pratiqués pour les 
poids-lourds insulaires, la recette de chacune de ces rotations pour 
Belle-Ile-en-Mer est restée inférieure aux coûts de revient qui sont 
de l·oUdUe de 2 500 ½ ». 

Encadré 36 ² La coûteuse stratégie des navires mixtes 
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La flotte aérienne de la desserte des îles du Ponant est limitée à quatre engins : un avion pour la 
liaiVRQ d·OXeVVaQW eW WURiV hélicoptères SRXU la liaiVRQ de l·vle d·YeX. L·aYiRQ eVW XQ Cessna Grand 
Caravan. Deux des hélicoptères sont des monomoteurs assurant la desserte régulière entre Port-
Joinville et Fromentine (et accessoirement effectuant du vol à la demande). Le troisième hélicoptère 
bimoteur est quant à lui habilité à assurer les évacuations sanitaires. 

{ La flotte par compagnie 

La flotte est constituée de un à sept navires par compagnie en 2016. Les compagnies transportant 
uniquement du fret ne disposent majoritairement que d·XQ QaYiUe. SeXle la cRmSagQie TMC dpWieQW 
deux cargos265. LeV cRmSagQieV WUaQVSRUWaQW deV SaVVageUV e[SlRiWeQW TXaQW j elleV jXVTX·j VeSW QaYiUeV.  

C·eVW la CRmSagQie OcpaQe, deVVeUYaQW le SlXV gUaQd QRmbUe d·vleV eW WUaQVSRUWaQW le SlXV gUaQd 
nombre de passagers, qui détient la plus grande flotte : cinq navires mixtes pour la desserte régulière, 
XQe YedeWWe j SaVVageUV eQ UeQfRUW eQ VaiVRQ RX lRUV de l·aUUrW WechQiTXe dX Melvan, et un navire de 
UpVeUYe, l·Acadie266. La Penn Ar Bed, desservant trois îles sur deux lignes, exploite six navires, dont un 
QaYiUe VaiVRQQieU eW de UpVeUYe eW XQ aXWUe Qe VeUYaQW TX·aX WUaQVbRUdemeQW j MRlqQe.  

Les Vedettes de Bréhat et la compagnie Izenah267, desservant des îles très touristiques sur de 
petites liaisons, disposent respectivement de cinq et quatre vedettes. Izenah exploite en sus une barge 
pour le transport de fret. Bateaux-Bus du Golfe exploite trois vedettes à passagers pour la desserte de 
l·vle d·AU] aiQVi TX·XQe baUge. La Rpgie deVVeUW l·vle d·YeX aYec WURiV QaYiUeV mi[WeV. LeV compagnies 
batziennes exploitent chacune deux vedettes, et SFA deux navires mixtes.  

Par ce classement il est possible de remarquer que le nombre de navires dans la flotte des 
compagnies Q·eVW SaV e[SliTXp XQiTXemeQW SaU le YRlXme deV flX[ (Tableau 7). Les cinq unités des 
Vedettes de Bréhat transportent par exemple 2,4 fois plus de passagers que les cinq navires de la Penn 
Ar Bed pouvant transporter des passagers (794 986 contre 331 564 en 2016). Les 35 navires de la flotte 
de la desserte à passagers des îles du Ponant ont transporté près de 4,7 millions de passagers en 2016, 
soit quelques 135 000 passagers par unité, près de deux fois plus que la moyenne de la flotte côtière 

                                                 
265 TMC a depuis investit dans un troisième navire, roulier cette fois-ci, le Goulphar.  
266 EQ 2016, ce deUQieU a effecWXp 48 URWaWiRQV, VXiWe aX SURlRQgemeQW de l·aUUrW WechQiTXe dX Saint-Tudy. Âgé de 45 

aQV eQ 2016, l·Acadie a depuis quitté la flotte. Le Saint-Tudy est devenu le navire de réserve, remplacé par le nouveau navire 
Breizh Nevez 1 en 2018. 

267 EQ UpaliWp, la cRmSagQie I]eQah CURiViqUeV diVSRVe d·XQe flRWWe SlXV gUaQde. N·RQW pWp cRmSWpV ici TXe leV QaYiUeV 
e[SlRiWpV diUecWemeQW SRXU la deVVeUWe de l·vle, eQ hiYeU eW/ou en été, et non pas les navires ne proposant que des excursions 
estivales dans le Golfe. 

Compagnie maritime 
transportant des 

passagers

Passagers 
2016

Nb de navires 
pouvant 

transportant 
des passagers

Nb de 
passagers 
par navire 

en 2016
Compagnie Océane 1 424 211 7 203 459
Vedettes de Bréhat 794 986 5 158 997
Izenah 711 440 4 177 860
Yeu-Continent 427 938 3 142 646
Penn Ar Bed 331 564 5 66 313
SFA 321 388 2 160 694
BBdG 282 413 3 94 138
CFTM 144 243 2 72 122
Armor excursions 134 875 2 67 438
Armein 123 773 2 61 887

Total Îles du Ponant 4 696 832 35 134 195
Tableau 7 ² Passagers et taille de la flotte par compagnie 

A BaW], il V·agiW d·estimations en répartissant les flux estivaux à part égale entre les 
trois compagnies (les flux hivernaux sont eux connus par compagnie). 



 

269 / 574 

nationale à passagers268. Ce chiffre passe du simple au triple en fonction des compagnies : autour de 
70 000 passagers par vedette à Batz, contre plus de 200 000 passagers par navire de la Compagnie 
Océane. 

Au total, on compte plus de navires sur les petites îles proches (flotte moyenne de cinq navires 
par île), que sur les îles éloignées (3,9 pour les grandes îles ; 1,6 pour les petites îles). 

{ Renouvellement de la flotte 

EQ 2016, l·kge mR\eQ de la flRWWe de deVVeUWe deV vleV dX PRQaQW eVW d·eQYiURQ dix-huit ans, soit 
deux ans de plus que la moyenne nationale de la flotte des navires de transport à passagers269 (Vialay, 
2017). Les navires à passagers sont en moyenne les plus anciens (19 ans). Les navires mixtes et les 
navires de fret sont plus récents et plus proches de la moyenne nationale (16 ans). En 2016, les derniers 
UeQWUpV daQV la flRWWe deV vleV dX PRQaQW VRQW d·ailleXUV deV QaYiUeV de fUeW : le Maxiplon (2015) et le Viga 
(2016). LeV SlXV aQcieQV VRQW deV YedeWWeV j SaVVageUV (44 aQV SRXU l·Île-aux-Moines eW l·Île-d·OU) ou un 
QaYiUe de UpVeUYe (l·Acadie, 1971), suivis de navires de charge : l·Île-de-Bréhat, l·Insula Oya 2 et la barge 
François-André ont été construits et mis en service au début des années quatre-vingt.  

Depuis 2017, de nouveaux navires sont arrivés dans la flotte des îles du Ponant mais sont exclus 
de QRWUe pWXde dRQW l·aQQpe de UpfpUeQce eVW 2016 : le Breizh Nevez 1 (Compagnie Océane), le Goulphar 
(TMC), l·Hélora (vedette pour Batz). En outre, une réflexion approfondie est en cours pour le 
UeQRXYellemeQW de l·Insula Oya 2, eW la RpgiRQ BUeWagQe aQQRQce YRXlRiU UemSlaceU l·Enez Sun. La flotte 
des îles du Ponant est en constant renouvellement. 

{ Saisonnalité de la flotte 

La flotte des îles du Ponant est constiWXpe de QaYiUeV e[SlRiWpV WRXWe l·aQQpe, maiV aXVVi de QaYiUeV 
VaiVRQQieUV SRXU le WUaQVSRUW de SaVVageUV eW de QaYiUeV de UpVeUYe XWiliVpV eQ caV d·aYaUie deV aXWUeV 
XQiWpV, afiQ d·rWUe aXWRQRme eW de UpagiU UaSidemeQW eQ caV de SURblqme WechQiTXe VXU la liaison (cf. 
5.1.5.2). AiQVi eQ hiYeU, WRXWe la flRWWe Q·eVW SaV e[SlRiWpe. SXU leV 47 XQiWpV de la deVVeUWe, mRiQV d·XQe 
trentaine naviguent régulièrement au plus creux de la saison.  

                                                 
268 75 000 passagers par navire côtier selon le cahier spécial sus-cité du journal Le Marin n°3701 du 5 juillet 2018. 
269 Les données de ce rapport excluent les navires exploités en navigation côtière ou dont la jauge est inférieure à 

100 UMS. N·eQ fRQW aiQVi SaUWie TXe leV QaYiUeV de WURiV cRmSagQieV de la deVVeUWe deV vleV dX PRQaQW : la Penn Ar Bed (hors 
Dr. Tricard), la Compagnie Océane (hors Melvan et Kerdonis) et Yeu-Continent.  
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Avec les navires saisonniers et de réserve, les compagnies permanentes prévoient davantage de 
capacité de transport pour gérer les flux estivaux. Il existe en la matière plusieurs stratégies. Certaines 
compagnies souhaitent être capableV de caSWeU l·iQWpgUaliWp deV flX[ eVWiYaX[ eW d·abVRUbeU leV SicV lRUV 
deV SlXV gURVVeV jRXUQpeV de l·aQQpe, eW adaSWeQW alRUV leXU flRWWe eQ cRQVpTXeQce aYec deV QaYiUeV SlXV 
QRmbUeX[ eW SlXV gUaQdV. C·eVW le VRXhaiW de la CRmSagQie OcpaQe, TXi diW SRuvoir répondre à toute la 
demande sur ses liaisons270. D·aXWUeV cRmSagQieV UecRQQaiVVeQW leXU iQcaSaciWp d·abVRUbeU leV SicV 
estivaux, les laissant alors aux concurrents saisonniers, ce qui leur permet de maintenir une flotte de 
taille raisonnable, adaptée paU WRXW WemSV eW aX[ cR�WV mavWUiVpV. C·eVW le caV de la PeQQ AU Bed VXU la 
ligne Sud, qui augmente les rotations du navire Enez Sun (cf. 5.2.1) maiV Q·affUqWe SaV de navire 
VXSSlpmeQWaiUe, SRXYaQW UpSRQdUe j la demaQde eW gpUeU leV flX[ WRXW l·pWp e[ceSWp XQe di]aiQe de jRXUV. 
Chez Yeu-Continent, la flotte est identique en toute saison. La Compagnie Vendéenne, concurrente 
saisonnière, assure alors le complément (26% des passagers sont transportés par cette dernière sur la 
liaison Yeu-Fromentine en 2015).  

La taille de la flotte est soumise à de nombreux débats quant à la capacité de charge des îles et 
leurs politiques touristiques, et au partage de cette fréquentation touristique entre compagnies 
concurrentes. CeWWe Waille de la flRWWe Ve meVXUe SaU l·effecWif deV QaYiUeV maiV aXVVi leXU caSaciWp. 

5.1.3.2 Taille deƐ naǀiƌeƐ eƚ caƉaciƚé d͛emƉoƌƚ 
Les navires de la desserte des îles du Ponant (cf. annexe 5.1) mesurent entre 12 et 50 mètres de 

longueur (moyenne 30 mètres) et entre 4,5 et 12,5 mètres de largeur (moyenne 9 mètres). Le gabarit du 
QaYiUe dpWeUmiQe Va caSaciWp d·emSRUW. La caSaciWp d·emSRUW dX QaYiUe eVW la chaUge TX·il SeXW emSRUWeU. 
Elle V·e[SUime eQ diffpUeQWeV XQités selon les éléments à charger : en nombre de passagers, en nombre 
de véhicules ou en mètres linéaires, en volume (m3 ou UMS271, même si le tonneau de jauge brute [Tjb] 
reste la référence usuelle), en tonnage ou en nombre de conteneurs. 

La jauge brute des navires mixtes et de charge (hors barge) est en moyenne de 528 UMS (soit 
environ 2 000 m3). Cela correspond au volume total du navire. Si on ne considère que les navires à 
passagers de plus de cent UMS armés pour la navigation hauturière, la flotte des îles du Ponant en 
compte douze, soit 18% de la flotte nationale (Vialay, 2017). Il faut cependant retirer les espaces alloués 

                                                 
270 Des compagnies saisonnières concurrencent la Compagnie Océane mais pas directement sur les mêmes liaisons 

Lorient-Groix et Quiberon-Belle-Île ou Quiberon-Houat-Hoedic.  
271 Universal Measurement System : YaleXU d·iQde[ meVXUaQW la caSaciWp de WUaQVSRUW d·XQ QaYiUe de SlXV de 24 mqWUeV 

(eQ YRlXme). UQ QaYiUe de 100 UMS a XQ YRlXme d·eQYiURQ 400 m3. 
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aX[ machiQeV eW j l·pTXiSage SRXU aYRiU XQe idpe dX YRlXme XWiliVable cRmmeUcialemeQW (jaXge QeWWe). 
Celle-ci représente un peu moins de la moitié de la jauge brute pour la desserte des îles du Ponant.  

{ CapaciWp d·embaUqXemenW deV paVVageUV 

Parmi les navires transportant des passagers, les vedettes sont plus petites que les navires mixtes : 
en moyenne 160 passagers par vedette, contre 340 passagers par navire mixte.  

Les vedettes peuvent embarquer de 75 (Île-aux-Moines) à 295 passagers (Kerdonis). Les navires 
mixtes embarquent quant à eux de 234 passagers (Melvan) à 450 passagers (trois rouliers de la 
CRmSagQie OcpaQe), eQ VXV dX fUeW, VRiW jXVTX·j Vi[ fRiV SlXV TXe leV YedeWWeV. Le Pierre Loti à Aix peut 
mrme embaUTXeU 500 SaVVageUV lRUVTX·il Q·embaUTXe SaV de YphicXleV (450 ViQRQ)272. 

La taille des navires est calibrée sur les flux de passagers estivaux, en fonction du nombre de 
rotations effectuées quotidiennement en haute saison. Lorsque les infrastructures portuaires permettent 
l·accRVWage de gUaQdV QaYiUeV, leV cRmSagQieV SeXYeQW iQWpgUeU j leXU flRWWe deV QaYiUeV j gUaQde caSaciWp. 
Cette adaptation au volume des flux estivaux peut être cependant questionnée. Les compagnies se 
retrouvent en effet avec de grands navires, certes propices en été, mais peu remplis en saison hivernale, 
générant des frais inutiles. En 2016 sur la liaison Sein-Audierne par exemple, la Penn Ar Bed transporte 
quotidiennement entre 12 passagers (le 9 janvier) et 1 055 passagers (le 10 août). Le navire affrété à 
ceWWe liaiVRQ, l·Enez Sun, a XQe caSaciWp de 250 SaVVageUV, VRiW 500 SaU URWaWiRQ. Il eQ effecWXe jXVTX·j 
trois par jour en saison estivale. Mais il connaît un taux de remplissage inférieur à 10% durant 47 jours 
de l·aQQpe. Il eQ UeVVRUW la TXeVWiRQ VXiYaQWe : SRXUTXRi Qe SaV RSWeU SRXU XQe flRWWe daYaQWage 
modulable, à la fois adaptée aux flux hivernaux, avec de petites unités comme principaux navires à cette 
saison, et adaptée aux flux estivaux, ces petites XQiWpV VeUYaQW d·aSSRiQW j de SlXV gUaQdV QaYiUeV SRXU 
absorber les pics de fréquentation eQ pWp ? Se SRVeQW alRUV d·aXWUeV TXeVWiRQV : que faire de ces grandes 
unités en hors-saison ? Est-il possible de les valoriser autrement ? Sinon, où les accoster quand elles ne 
VRQW SaV e[SlRiWpeV ? L·aUUiYpe de la RpgiRQ, j SUpVent propriétaire de la flotte, pourrait permettre une 
meilleure organisation et répartition de la flotte entre les différentes liaisons.  

La taille du navire doit répondre à des contraintes techniques et des objectifs commerciaux, mais 
elle UelqYe aXVVi d·XQ aVSecW SV\chRlRgiTXe : un grand navire semble plus fiable, plus sûr et plus agréable. 
QXi eQ hiYeU YRXdUaiW V·eQgageU SRXU XQe WUaYeUVpe YeUV l·vle de SeiQ j bRUd d·XQ Vemi-rigide, certes plus 
économique et plus rapide, mais nettement plus humide et mouvementée ?  

                                                 
272 Des règles quant au nombre de passagers embarqués sont applicables au navire selon la zone de navigation.  
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PRXU leV mR\eQV apUieQV, l·aYiRQ de la liaiVRQ RXeVVaQWiQe SeXW WUaQVSRUWeU QeXf SaVVageUV eW 
environ une demie tonne de fret, tandis que les hélicoptères de la liaison islaise embarquent cinq 
passagers et sept cents kilogrammes de fret chacun.  

{ Capacité de chargement du fret 

Le plus grand navire de la flotte des îles du Ponant peut embarquer 45 fois le chargement du plus 
petit. Avec ses deux cales reliées mais séparables pour un volume total de 650 m3, eW VRQ SRQW d·XQe 
surface de plus de 100 m², le Casam 4 transporte jXVTX·j 23 cRQWeQeXUV EVP273 pour une total de 550 
tonnes. La barge Bréhat Services TXaQW j elle embaUTXe 12 WRQQeV de chaUge XWile VXU XQe VXUface d·eQYiURQ 
25 mètres caUUpV, VRiW hXiW big bagV, RX 16 ballRWV d·RUdXUeV mpQagqUeV. Elle Qe SeXW SaV chaUgeU deV 
objets de plus de 10 mètres de long.  

Les navires de fret (§31m) sont plus petits que les navires mixtes (§40m). Les navires rouliers 
nécessitent en effet beaucoup de volume pour charger les véhicules. Les rouliers et les barges peuvent 
embarquer entre un véhicule et 38 véhicules. Cela est modulable en fonction du type de véhicules : le 
Bangor eW l·Île-de-Groix embarquent par exemple 32 véhicules légers, ou 24 véhicules légers et 1 poids-
lourd, ou encore 15 véhicules légers et 3 poids-lourds.  

LeV QaYiUeV dRiYeQW dRQc V·adaSWeU aX[ YRlXmeV deV flX[ de YphicXleV, maUTXpV SaU la VaiVRQQaliWp, 
et aux habitudes de transport des usagers avec leurs véhicules. La taille des navires de charge de 
marchandises est liée aux volumes des flux de véhicules professionnels qui sont moins marqués par la 
saisonnalité. La stratégie des compagnies vise donc davantage à pouvoir effectuer les rotations 
nécessaires dans le temps imparti pour livrer les entreprises îliennes. La demande est souvent moins 
SUeVVpe eW mieX[ aQWiciSpe, laiVVaQW SlXV de maUge de maQ±XYUe aX[ QaYiUes pour réaliser le transport.  

 

Pour finir, les décisions à prendre pour le dimensionnement de la flotte concernent la capacité 
globale pour une liaison ainsi que la répartition de cette capacité entre différentes unités. Ces 
caUacWpUiVWiTXeV de la flRWWe RQW eQVXiWe deV cRQVpTXeQceV VXU l·RUgaQiVaWiRQ de la deVVeUWe eW la 
consistance du service (5.2). La grande diversité de taille de navires observée ici Q·eVW SaV XQiTXemeQW 
liée aux flux réalisés sur les liaisons, mais aussi aux contraintes posées par les infrastructures portuaires 
où les navires doivent accoster. 

                                                 
273 Un conteneur Equivalent Vingt Pieds mesure (h* l * L) : 8,5 * 8 * 20 en pieds, soit 2,5 * 2,4 * 6 en mètres.  
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5.1.4 Une flotte déterminée par les infrastructures portuaires 
Outre les conditions de navigation, la nature et la quantité des éléments à transporter, la flotte est 

pgalemeQW SeQVpe SRXU V·adaSWeU aX[ iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV. Celles-ci permettent la transition entre 
le maritime et le terrestre. La flotte et le port doivent donc être compatibles pour permettre ce passage 
du monde maritime au monde terrestre. Une analyse portuaire est proposée dans le chapitre suivant. 
NpaQmRiQV il eVW SeUWiQeQW d·aborder les infrastructures portuaires à ce stade pour examiner leur rôle 
dans la détermination de la flotte.  

Cette section propose dans un premier temps, un recensement des contraintes portuaires sur la 
flotte (5.1.4.1), puis dans un second temps, une réflexion autour des contraintes que la flotte peut 
également exercer sur le port (5.1.4.2).  

5.1.4.1 La flotte soumise aux contraintes portuaires 

« Les ports ont imposé le gabarit de nos bateaux ». La compagnie Penn Ar Bed exprime ainsi 
clairement la contrainte portuaire. Si la Waille deV QaYiUeV eVW SeX cRQWUaiQWe SaU l·eVSace maUiWime 
WUaYeUVp, elle l·eVW beaXcRXS SlXV SaU l·accqV aX SRUW. « LeV naYiUeV e[pUimenW j leXU faoon l·oppoViWion enWUe la 
libeUWp dX laUge eW leV conWUainWeV de l·pconomie WeUUeVWre » (Tourret, 2013). Mais en quoi la flotte doit-elle 
V·adaSWeU aX SRUW ? 

Les différentes dimensions du navire doivent correspondre à celle des infrastructures portuaires : 

- Le WiUaQW d·eaX : le QaYiUe Qe SeXW SaV accpdeU aX SRUW Vi la haXWeXU d·eaX Q·eVW SaV VXffiVaQte. 
Tous les ports de la desserte des îles du Ponant sont soumis à un marnage. Certains ne 
SUpVeQWeQW alRUV j maUpe baVVe TX·XQe faible haXWeXU d·eaX. Cela SeXW cRQWUaiQdUe l·hRUaiUe 
d·accqV deV QaYiUeV, cRmme SaU e[emSle VXU la liaiVRQ iVlaiVe : « Une diminXWion dX WiUanW d·eaX 
de 10 cm coUUeVpond j Xne aXgmenWaWion de la dXUpe de la fenrWUe de maUpe e[ploiWable de l·oUdUe de 10% 
(hors considération des problèmes de hauteur minimum pour le déploiement des rampes) » (Catram et 
al., 2014). Le WiUaQW d·eaX deV QaYiUeV de la deVVeUWe V·pchelRQQe de 30 cm eW 3 mètres.  

- La hauteur des ponts du navire : elle doit correspondre à celle des infrastrucWXUeV, afiQ d·rWUe 
grâce à une rampe ou une coupée, relativement à niveau avec les cales ou les quais existants. 

- La largeur du navire : le caV pchpaQW, elle dRiW SeUmeWWUe le SaVVage d·pcluse, comme dans les 
ports de Palais (8,97m) (Figure 151), Port-Joinville (10,5m), Paimpol (12m) ou des Sables 
d·OlRQQe (16,5m). 

Figure 151 ² Passage de l'écluse de Palais  
Le Guédel 3 (haut) et le Viga (bas) (Crédit MG 2017) 
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- La longueur du navire : elle est contrainte par les longueurs de quai et de cale mais aussi par 
l·eVSace diVSRQible SRXU pYRlXeU daQV le SRUW SRXU leV maQ±XYUeV de retournement et 
d·pYiWage (Figure 152). Le Taillefer 3, plus grand que son prédécesseur, ne peut se retourner 
daQV le baVViQ j flRW de PalaiV. Il maQ±XYUe alRUV daQV le SRUW d·pchRXage aYaQW l·pclXVe SRXU 
\ UeQWUeU eQ maUche aUUiqUe. Il a SRXU cela pWp pTXiSp d·XQ SURSXlVeXU d·pWUaYe. De la mrme 
manière, le Casam 4 rentre en marche arrière dans le bassin à flot de Port-Joinville, SXiVTX·il 
eVW difficile d·\ maQ±XYUeU. QXant au navire devant UemSlaceU l·Insula Oya 2, la longueur 
maximale envisagée est de 55 mètres. © CeV dimenVionV VXppUieXUeV j celleV de l·InVXla O\a 2 VonW 
WoXW j faiW compaWibleV aYec la ]one d·pYiWage diVponible j PoUW-JoinYille de l·oUdUe de 100 mqWUeV, qui est 
supérieure à la distance minimum communément admise de 1,5 fois la longueur du navire VoiW, en l·eVpqce, 
82,5 mètres » (Catram et al., 2014).  

- Enfin le tiUaQW d·aiU, ce deUQieU SRiQW Q·pWaQW SaV QpceVVaiUemeQW lip j l·eVSace SRUWXaiUe : le 
navire doit pouvoir passer sous certaines structures, par exemple les navires de Yeu-
Continent sous le pont de Noirmoutier (Figure 153). 

Outre ses contraintes de dimensionnement, le port exerce aussi une influence sur le type de navire 
et ses équipements. La cale permet le roulage, le quai oriente vers le levage dans les zones de navigation 
à marnage. Ainsi cales et quais définissent la flotte : roulier avec une cale, cargo avec un quai. Les 
infrastructures portuaires ont donc une large influence sur la manutention nécessaire au chargement et 
aX dpchaUgemeQW deV QaYiUeV. SeXl l·Insula Oya 2 autorise le roulage dans des ports à quai comme Port-
Joinville et Fromentine, grâce à son système de plateforme relevable hydraulique sur glissière, reliée par 
une rampe. Le pont-gaUage V·adaSWe aiQVi j la haXWeXU de TXai SRXU SeUmeWWUe le SaVVage deV YphicXleV. 

Les ports à considérer lors de la réflexion de la flotte sont prioritairement ceux de la liaison à 
aVVXUeU. TRXWefRiV, il SeXW V·aYpUeU XWile de SUeQdUe eQ cRmSWe pgalemeQW leV SRUWV d·aXWUeV liaiVRQV : eQ 
UemSlacemeQW eQ caV d·aYaUie SRXU XQe cRmSagQie deVVeUYaQW SlXVieXUV vleV SaU e[emSle ou afin 
d·affUpWeU le QaYire à un autre armateur. De plus, se pose la question du port où réaliser les arrêts 
techniques.  

Nous venons de lister les contraintes des infrastructures portuaires sur la flotte. C·eVW SlXW{W XQe 
spécificité insulaire car généralement les ports doivent s·adaSWeU j la flRWWe dX WUaQVSRUW maUiWime 
mondial. La flotte de la desserte des îles du Ponant Q·a-t-elle pas également une influence sur le port et 
son évolution ? 

Figure 153 ² Le catamaran PonW d·YeX s'apprête à passer sous le 
pont de Noirmoutier avant d'arriver à Fromentine  

(Crédit MG 2016) 

Figure 152 ² Le PonW d·YeX effecWXe Va maQ±XYUe de 
retournement avant de quitter Port-Joinville  

(Crédit Yeu-Continent) 
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5.1.4.2 La floƚƚe façonnanƚ l͛éǀolƵƚion dƵ Ɖoƌƚ 
Davantage pérennes, celles-ci sont habituellement considérées comme une donnée inexorable au 

moment du choix de la flotte. Néanmoins, des reconversions et des adaptations portuaires aux navires 
sont observées (J. J. Bavoux et al., 1998; Gras, 2010; Lacoste, 2007; Marcadon, 1991; Tourret, 2013; 
Vigarié, 1979), notamment pour suivre le gigantisme naval. Dans le cas des îles du Ponant, si le 
renouvellement de la flotte coïncide avec le besoin de réfection des infrastructures portuaires, ces 
deUQiqUeV SeXYeQW V·adaSWeU aX[ QpceVViWpV deV QaYiUeV, en termes de longueur de quai et de la nature 
des équipements. 

Le premier exemple est celui de la desserte islaise. Avec le renouvellement de la flotte de Yeu-
CRQWiQeQW eW l·aUUiYpe eQ 2005 eW 2006 de deX[ caWamaUaQV UaSideV, chaUgeaQW deV YphicXleV lpgeUs, les 
ports de Fromentine et de Port-JRiQYille RQW d� V·adaSWeU. La UpfecWiRQ a pWp l·RccaViRQ de gUaQdV 
travaux, pour les infrastructures portuaires et les gares maritimes. Les ports se sont équipés de 
SaVVeUelleV UeleYableV VelRQ la maUpe SRXU l·embaUTXement des véhicules et des passagers. Et 
aXjRXUd·hXi, aX mRmeQW de la Upfle[iRQ aXWRXU dX UeQRXYellemeQW de l·Insula Oya 2, la modification des 
iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV eVW eQYiVagpe. SelRQ le maiUe de l·vle d·YeX, la liaiVRQ SRXUUaiW V·RUieQWeU « vers 
un UoXlieU, mrme V·il Ya falloiU modifieU leV qXaiV. Une VolXWion qXi deYUaiW changeU la logiVWiqXe de dpchaUgemenW »274. 

Le VecRQd e[emSle Ve ViWXe j l·vle d·AU], où les horaires des traversées de la barge étaient 
auparavant tributaires des marées. Cela reprpVeQWaiW d·ailleXUV XQe Upelle cRQWUaiQWe SRXU l·RUgaQiVaWiRQ 
des activités économiques. Au moment de rénover le petit port de Béluré en 2010-2011, il est décidé 
d·plaUgiU eW de prolonger la cale (Figure 154), SeUmeWWaQW aiQVi j la baUge de V·affUaQchiU deV maUpeV, maiV 
aussi de sécuriser la zone pour les passagers, parfois nombreux à la saison estivale. Ceci est un autre 
e[emSle de l·iQfUaVWUXcWXUe SRUWXaiUe V·adaSWaQW j la flRWWe, j l·iQVWaU deV gUaQdV SRUWV.  

TaQdiV TXe, aX mRmeQW de leXU eQWUpe daQV la flRWWe, leV QaYiUeV V·adaSWeQW aX[ iQfUaVWUXcWXUeV 
portuaires existantes, celles-ci évoluent également au fil de leur processus de réfection pour faciliter les 
liaiVRQV. AiQVi, SRUW eW flRWWe V·adaSWeQW mXWXellemeQW. 

                                                 
274 Source : aUWicle d·OXeVW-France du 17 janvier 2015.  

Figure 154 ² Elargissement de la cale de Béluré. 
Haut et centre : la cale aYanW eW apUqV l·plaUgiVVemenW. BaV : la barge 

embarque un camion-poubelle à marée basse 
(Crédits : paramoteurs.fr, Géoportail, MG 2016) 
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5.1.5 Une flotte à exploiter 
UQe fRiV la flRWWe dpWeUmiQpe, il V·agiW de l·e[SlRiWeU. QXi eQ eVW SURSUipWaiUe ? A TXi UeYieQW VRQ 

entretien ? CRmmeQW gpUeU l·pTXiSage, QRWammeQW eQ fRQcWiRQ dX mRXillage QRcWXUQe dX QaYiUe ? 
Comment organiser les arrêts techniques et les avaries ? 

5.1.5.1 Propriété de la flotte 
DaQV le caV d·XQ VeUYice SUiYp, la cRmSagQie eVW SURSUipWaiUe de la flRWWe. DaQV le caV d·XQ Vervice 

SXblic, l·aXWRUiWp dplpgaQWe eVW SURSUipWaiUe eW meW VeV QaYiUeV j diVSRViWiRQ dX dplpgaWaiUe. Il e[iVWe 
quelques exceptions : les Vedettes de Bréhat sont propriétaires des navires exploités ; les délégataires 
de la Compagnie Océane (Transdev) et de la Penn Ar Bed (Keolis) sont propriétaires des navires de 
transport saisonnier de passagers. Ainsi en 2016, la Compagnie Océane exploite le Kerdonis pour ses 
liaisons saisonnières, et à partir de 2017, Keolis acquiert le Pétrel275 (anciennement Enez Houad de la 
Compagnie du Golfe du Morbihan) pour sa navigation saisonnière. 

Il e[iVWe SlXVieXUV caV R� la cRmSagQie, TX·elle aVVXUe XQ VeUYice d·RUdUe SUiYp RX SXblic, affUqWe 
SRQcWXellemeQW XQ QaYiUe aXSUqV d·XQe aXWUe cRmSagQie. Si le QaYiUe habiWXel Q·eVW SaV exploitable (en 
aUUrW WechQiTXe RX eQ aYaUie) eW TXe la cRmSagQie Qe diVSRVe SaV d·aXWUeV QaYiUeV daQV Va flRWWe caSable 
de le remplacer, alors elle affrète temporairement un navire appartenant à un tiers. Il arrive par exemple 
TX·eQ caV de SaQQe imSURmSWXe la Penn Ar Bed affrète un navire à la Compagnie Maritime Nantaise 
(liaiVRQV eQ Uade de BUeVW) RX j la FiQiVW·MeU (IURiVe eW Uade de BUeVW). EQ 2016, elle affUqWe dXUaQW WRXWe 
la VaiVRQ l·Enez Edig aXSUqV de la CRmSagQie OcpaQe, afiQ de UemSlaceU l·André Colin, désarmé en 2015, 
eW eQ aWWeQdaQW l·acTXiViWiRQ d·XQ aXWUe QaYiUe eQ 2017.  

La propriété de la flotte détermine la responsabilité de son entretien. En cas de gestion directe 
RX dplpgXpe, leV WUaYaX[ d·eQWUeWieQ VRQW j la chaUge dX dplpgaWaiUe WaQdiV que les gros travaux à celle du 
dplpgaQW, VelRQ la diVWiQcWiRQ cRmSWable deV chaUgeV cRXUaQWeV eW de l·iQYeVWiVVemeQW. OQ SeXW aiQVi liUe 
dans la convention de DSP pour les îles du large du Morbihan (2015-2020) TXe l·aXWRUiWp 
délégante « finance les investiVVemenWV npceVVaiUeV j l·e[ploiWaWion » (article 3 ² PUpURgaWiYeV de l·aXWRUiWp 
dplpgaQWe) eW TXe le dplpgaWaiUe a SRXU RbjecWif d·« assurer une maintenance et une propreté irréprochable des 
mo\enV XWiliVpV poXU l·e[ploiWaWion » (article 4 ² missions du dplpgaWaiUe), ceci cRQceUQaQW l·iQWpgUaliWp deV 
biens mis à disposition, dont la flotte. Au moment de choisir les moyens navigants composant la flotte 

                                                 
275 Acquis pas Kéolis, ce navire constitue un bien de retour pour la Région en fin de contrat de DSP. 
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de la desserte, le cR�W d·acTXiViWiRQ (Tableau 8) fRQW lRgiTXemeQW SaUWie deV cRQVidpUaWiRQV de l·aXWRUiWp 
délégante, tout comme l·eVWimaWiRQ deV cR�WV d·e[SlRiWaWiRQ eW d·eQWUeWieQ par la compagnie exploitante.  

5.1.5.2 Entretien de la flotte 
Une attention particulière est requise afin de pérenniser la flotte et de respecter les nombreuses 

contraintes réglementaires liées à la navigation maritime ou aérienne. Un arrêt technique annuel est 
obligatoire. En 2016 par exemple, les catamarans de Yeu-Continent onW XQe di]aiQe d·aQQpeV. SelRQ le 
directeur de la compagnie, ils sont récents mais vieillissants, et présentent des faiblesses techniques et 
des avaries : mainteniU 30 Q±XdV eQ meU SRXU ceV QaYiUeV j gUaQde YiWeVVe eVW difficile. Leur coût annuel 
moyen de maintenance en conditions opérationnelles est de 125 000 à 200 000 eXURV. Il V·agiW SRXUWaQW 
du même modèle. Ces écarts reflètent les incertitudes liées à la maintenance selon le navire. Le cargo 
Insula Oya 2, vieillissant, est quant à lui deux fois plus cher en entretien.  

L·aUUrW WechQiTXe dXUe de TXelTXeV jRXUV j SlXVieXUV VemaiQeV. Le QaYiUe immRbiliVp Qe SeXW alors 
pas assurer la desserte (Figure 155). PRXU leV cRmSagQieV Q·aVVXUaQW SaV le VeUYice WRXWe l·aQQpe, ceWWe 
SpUiRde d·aUUrW WechQiTXe eVW effecWXpe SeQdaQW la SaXVe. FiQiVW·AiU SaU e[emSle Q·e[SlRiWe SaV VRQ aYiRQ 
durant quatre semaines en été. En revanche, pour les compagnies en activité permanente, le navire 
arrêté doit être remplacé, soit par un autre navire de la flotte de la compagnie exploitante, soit par 
affUqWemeQW aXSUqV d·XQe cRmSagQie WieUce. LRUV de l·aUUrW WechQiTXe dX Melvan par exemple, la 
Compagnie Océane a recours à deux navires pour son remplacement : elle exploite son propre navire 
à passagers, le Kerdonis, maiV elle affUqWe aXVVi la baUge de QXick & Sea afiQ d·aVVXUeU le WUaQVSRUW de 
marchandises. Pour les remplacemeQWV, il eVW SUaWiTXe d·aYRiU deV QaYiUeV iQWeUchaQgeableV, cRmme c·eVW 
le cas avec les deux catamarans de Yeu-Continent, le Bangor eW l·Île-de-Groix de la Compagnie Océane 
ou encore les Taillefer 3 et Guédel 3 de TMC. L·iQWpUrW de la mXWXaliVaWiRQ Upgionale depuis 2017 réside 
notamment dans les possibilités de partage de la flotte entre liaisons. En revanche, les contraintes 
SRUWXaiUeV VRQW WRXjRXUV j cRQVidpUeU eQ caV de UemSlacemeQW d·XQ QaYiUe. CeX[ de la ligQe QRUd de la 
Penn Ar Bed, reliant Brest, Le Conquet, Molène et Ouessant, ne sont pas adaptés à la ligne Sud vers 
SeiQ SRXU deV UaiVRQV de haXWeXU de TXai eW Qe SeXYeQW dRQc SaV UemSlaceU l·Enez Sun. De même, le 
diUecWeXU de TMC e[SliTXe TX·il Q·eVW SaV aiVp de WURXYeU XQ QaYiUe de UemSlacemeQW eQ caV d·aYaUie, 
notamment en raison du bassin à flot à PalaiV TXi limiWe la laUgeXU dX QaYiUe aX QiYeaX de l·pclXVe.  

CeV UemSlacemeQWV, eQ caV d·aYaUie RX d·aUUrW WechQiTXe, UeSUpVeQWeQW deV cR�WV eW demaQdeQW de 
l·RUgaQiVaWiRQ. La TXeVWiRQ de la SpUiRde la SlXV SeUWiQeQWe SRXU UpaliVeU l·aUUrW WechQiTXe eVW SRVpe. Ce 

Figure 155 ² Le Fromveur 2 en arrêt technique à Concarneau  
(Crédit Le Télégramme 2013) 

Tableau 8 ² CR�WV d·acTXiViWiRQ de TXelTXeV QaYiUeV UpceQWV de la flRWWe 
du Ponant 

(Source : autorités délégantes et compagnies) 

Navire
Compagnie 
exploitante

Coût d'acquisition 
(millions €)

Année de 
construction

Île d'Arz Bateau-Bus du Golfe 1,2 2012
Viga Quick & sea 1,5 2016
Maxiplon A2TMi 2,5 2015
Casam 4 Pajarola 3 2005
Melvan Compagnie Océane 3,5 2009
Île d'Aix 2 SFA 3,5 2011
Guédel 3 TMC 3,7 2009
Pont d'Yeu Yeu-Continent 10 2005
Fromveur 2 Penn Ar Bed 12,9 2011
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chRi[ eVW XQ cRmSURmiV eQWUe le QiYeaX d·acWiYiWp, leV SRVVibiliWpV d·affUqWemeQW, la QaYigabiliWp de la 
zone et la compatibilité des navires avec les infrastructures portuaires : 

- Les arrêts techniques des navires de charge de TMC, avec arrêt à quai ou passage à sec à 
Lorient, sont prévus pendant une semaine à di[ jRXUV dXUaQW l·pWp, VaiVRQ cUeXVe dX WUaQVSRUW 
de fret lourd et encombrant (les chantiers de BTP sont au ralenti). 

- AX cRQWUaiUe, il Q·eVW gXqUe eQYiVageable de SUpYRiU XQ aUUrW WechQiTXe j la belle VaiVRQ TXaQd 
l·acWiYiWp eVW la SlXV VRXWeQXe SRXU le Wransport de passagers. Cependant, certains navires de 
remplacement ne sont pas à même de naviguer en période hivernale. Cela est alors réalisé à 
la mi-VaiVRQ. L·aUUrW WechQiTXe de l·Enez Sun en 2016 est prévu en mai-jXiQ, afiQ TX·il SXiVVe 
être remplacé paU l·Enez Edig TXi Qe QaYigXe TX·eQ meU calme.  

- L·Insula Oya 2 est chaque année en arrêt technique en septembre-octobre, remplacé par un 
navire de TMC. Or les navires impliquent des techniques de manutention différentes. Les 
temps de chargement augmentent et le conditionnement peut être modifié, entraînant des 
cRQVpTXeQceV VXU leV mRdaliWpV d·aSSURYiViRQQemeQW de l·vle (cf. 8.1.6.5).  

- En dehors des arrêts techniques du navire, de petits imprévus en gare maritime peuvent 
VXUYeQiU. EQ caV d·aYaUie dX SeWiW maWpUiel eQ gaUe maUiWime iQVXlaiUe, la cRmSagQie cRmme 
WRXWe eQWUeSUiVe iQVXlaiUe Ve YRiW cRQWUaiQWe d·aWWeQdUe XQe pièce de rechange ou un technicien 
YeQaQW dX cRQWiQeQW. UQe VRlXWiRQ alWeUQaWiYe eVW ceSeQdaQW VRXYeQW WURXYpe gUkce j l·eQWUaide 
insulaire. Lors de nos observations de terrain, les chariots-élévateurs sont tombés en panne à 
Ouessant (septembre 2016). Alors que le premier est remplacé par un chariot de secours de 
la Penn Ar Bed, celui-ci UeQcRQWUe j VRQ WRXU XQ SURblqme WechQiTXe. C·eVW alRUV l·ageQW 
communal de la déchetterie qui vient donner un coup de main au déchargement du Molenez 
ce jour-là avec son chariot (Figure 156). 

LeV cR�WV d·eQWUeWieQ de la flRWWe VRQW XQ SRVWe important de dépense pour la compagnie 
exploitante. La Compagnie Océane, en DSP à partir de 2008, accuse des résultats déficitaires (cf. 3.2.3) 
et est critiquée par les usagers de mauvaise gestion. Elle explique ces écarts de résultats avec son 
prédécesseur par l·aXgmeQWaWiRQ deV chaUgeV d·e[SlRiWaWiRQ liée à un entretien plus assidu de la flotte 
départementale. Les charges techniques liées à la flotte représentent autour de 15% du total des charges 
d·e[SlRiWaWiRQ (Tableau 9). Le plus gros poste de dépenses reste néanmoins les frais de personnel, avec 
autour de la moitié du total des charges d·e[SlRiWaWiRQ.  

Figure 156 ² Chariot communal aidant au déchargement du 
Molenez au port du Stiff, Ouessant 

(Crédit MG 2016) 

Tableau 9 ² Part relative des postes de dépenses dans le total des charges 
d·e[SlRiWaWiRQ  

(Sources : Chambre Régionale des Comptes de Bretagne et compagnies) 
Penn AR Bed et SARL transport de fret : moyenne 2009-2012 

Compagnie Océane : moyenne 2008-2012 
Yeu-Continent : année 2015 

Penn Ar Bed Compagnie 
Océane

SARL Transport 
de fret

Yeu-Continent

Charges techniques hors carburant 17% 12% 20% 13%
Carburant 16% 9% 6% 9%
Frais de personnel 52% 59% 50% 47%
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5.1.5.3 GeƐƚion de l͛éƋƵiƉage eƚ aƵƚƌeƐ ƌeƐƐoƵƌceƐ hƵmaineƐ 
Les navires desservant les îles du Ponant requièrent de un à huit membUeV d·pTXiSage (voire neuf 

en été pour les gros rouliers). Cela varie avec la taille et le type de navire, la nature de son chargement 
eW l·imSlicaWiRQ de l·pTXiSage QaYigaQW daQV la maQXWeQWiRQ. UQe YedeWWe QpceVViWe eQ mR\eQQe 2,4 
navigants, contre 3,25 pour les navires de charge et 6,3 pour les navires mixtes.  

 La plus petite barge de fret Bréhat Services nécessite un seul navigant. Il est en revanche secondé 
à terre par des équipes de manutentionnaires ou magasiniers. Les autres petites barges de fret, telles 
TX·Izenah, le Béluré ou le Maxiplon, requièrent deux marins assurant aussi la manutention. Les vedettes à 
SaVVageUV VXU leV liaiVRQV cRXUWeV RQW pgalemeQW deX[ membUeV d·pTXiSage j BUphaW, BaW] eW daQV le 
golfe du Morbihan. Les rouliers de taille moyenne ont quatre marins à bord : la barge François-André, le 
Melvan et les deux bacs de SFA. Les plus grands navires requièrent entre cinq et huit navigants.  

UQ caSiWaiQe de la PeQQ AU Bed eVWime TXe la SlXSaUW dX WemSV, l·effecWif de l·pTXiSage Qe VXffiW 
pas. Les navires transportant des passagers exigent davantage de marins pour des raisons de sécurité : 
cinq pour le Molenez contre huit pour le Fromveur 2 par exemple. Les navires rouliers nécessitent moins 
de membUeV d·pTXiSage TX·XQ caUgR, eQ UaiVRQ d·XQ WUaYail de maQXWeQWiRQ limiWp. SelRQ la QaWXUe dX 
chaUgemeQW, la Waille de l·pTXiSage SeXW aXVVi YaUieU : pour le Casam 4, quatre marins suffisent pour le 
chargement et le déchargement de vrac, tandis que sept sont nécessaires si la cargaison est 
essentiellement composée de palettes. Bien que le déchargement soit plus long, le vrac requiert moins 
de manutention : un grutier, un homme en cale pour contenir et rassembler le vrac, et aucun sur le quai, 
puisque le crapaud décharge directement dans la benne du camion du client. Pour le déchargement des 
palettes en revanche, en plus du grutier, il faut un binôme en cale et un autre à quai : pour déplacer les 
palettes j l·aide dX chaUiRW-plpYaWeXU d·XQe SaUW, eW aideU le gUXWieU j eQfRXUcheU la SaleWWe d·aXWUe SaUW.  

Le personnel navigant est souvent également manutentionnaire, sauf à Yeu-Continent qui recrute 
d·XQe SaUW deV pTXiSageV QaYigaQWV eW d·aXWUe SaUW deV © ageQWV d·e[SlRiWaWiRQ » (ou manutentionnaires). 
Ils sont douze à Port-JRiQYille, gpUaQW l·embaUTXemeQW eW le dpbaUTXemeQW deV YphicXleV eW le 
chaUgemeQW eW le dpchaUgemeQW deV maUchaQdiVeV. TaQdiV TX·XQ QaYigaQW SilRWe la gUXe, leV 
manutentionnaires pilotent les chariots-élévateurs, réceptionnent les charges à la grue, (cf. Figure 157 
et Encadré 37) ou dirigent les véhicules vers la sortie.  

Au sein des équipages, la polyvalence est favorisée. A la Penn Ar Bed par exemple, les équipages 
évoluent sans cesse et les marins naviguent sur tous les navires de la compagnie. Le travail est ainsi très 
YaUip. EmbaUTXpV VXU XQ deV QaYiUeV mi[WeV, la miVViRQ deV maUiQV UelqYe aYaQW WRXW de l·accXeil deV 
passagers. Embarqués sur le cargo Le Molenez, le travail tourné vers la manutention est plus physique. 

Figure 157 ² Manutentionnaire à Port-Joinville mimant une 
moustache pour coder le destinataire de la marchandise 

(Crédit MG 2016) 

Codes pour faciliter la communication et accélérer la 
manutention 

Lors des enquêtes de terrain, il a été possible 
d·RbVeUYeU un système de codes entre les manutentionnaires 
sur les quais de Port-Joinville, au moment de décharger la 
marchandise.  

L·eVSace de WUaYail eVW bUX\aQW, alRUV le 
manutentionnaire réceptionnant à quai des éléments 
dpchaUgpV SaU la gUXe embaUTXpe, liW l·pWiquette précisant le 
destinataire et fait un signe manuel aux différents caristes 
pour une correcte redistribution de la marchandise vers le 
hangar de stockage ou les camions des transporteurs 
terrestres selon le cas.  

Voici trois exemples de ces signes : 

- Un « U » avec les deux mains pour indiquer le 
supermarché à la fameuse lettre 

- UQ SRiQg VeUUp SRXU la SUeVVe de l·vle 

- Deux poings serrés pour le grossiste de bière 

Encadré 37 ² Les codes des manutentionnaires 
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LeV SlXV gUaQdV pTXiSageV VRQW cRmSRVpV d·XQ caSiWaiQe, d·XQ chef mpcaQicieQ eW de son ouvrier, 
d·XQ mavWUe d·pTXiSage (le © bosco ») et de plusieurs matelots. 

La geVWiRQ deV SlaQQiQgV eVW calpe VXU l·acWiYiWp. EQ pWp, deV UecUXWemeQWV VaiVRQQieUV VRQW 
effecWXpV, eW leV SlaQQiQgV VRQW SlXV deQVeV, aXVVi bieQ eQ meU TX·j WeUUe. En moyenne, environ un tiers 
de l·effecWif WRWal acWif eQ Vaison estivale est saisonnier. Sur la liaison Groix-Lorient, deux équipages 
travaillent quotidiennement : eQ hiYeU, alRUV TX·XQ VeXl QaYiUe eVW e[SlRiWp, leV deX[ pTXiSageV Ve UelaieQW 
dans la journée (environ 5h-13h puis 15h-20h). En été, deux navires étant en service, les deux équipages 
travaillent simultanément environ onze heures par jour. Les quatre équipages affectés à cette liaison 
alternent une semaine travaillée et une semaine de repos. A Yeu (Figure 158), les manutentionnaires 
travaillent en moyenne 35 heures hebdomadaires, mais réalisent en réalité de 20 à 41 heures par semaine. 
La YaUiabiliWp deV SlaQQiQgV eVW pgalemeQW dXe aX[ hRUaiUeV deV WUaYeUVpeV V·adaSWant aux marées (cf. 
5.2.2). Celles-ci impliquent un « planning loXUd VocialemenW en WeUmeV de co�W de geVWion de l·pqXipage, aYec deV 
semaines où l·on WUaYaille peX, d·aXWUeV beaXcoXp », selon le directeur de Yeu-Continent.  

Il faXW pgalemeQW gpUeU l·hpbeUgemeQW de l·pTXiSage VelRQ le VeQV de URWaWiRQ dX QaYiUe. AlRUV TXe 
ceUWaiQV QaYiUeV effecWXeQW leXU SaXVe QRcWXUQe daQV XQ SRUW iQVXlaiUe, d·aXWUes sont dans un port 
cRQWiQeQWal. Cela, lRiQ d·rWUe XQ dpWail SRXU leV XVageUV (cf. 5.2.1), Q·eQ eVW SaV QRQ SlXV XQ SRXU la 
compagnie exploitante de la flotte qui dRiW gpUeU l·pTXiSage. DaQV le caV d·XQ mRXillage iQVXlaiUe, cela 
VigQifie TXe leV maUiQV SaVVeQW la QXiW VXU l·vle. La cRmSagQie eQcRXUage alRUV le UecUXWemeQW lRcal (ce 
TXi eQ RXWUe faYRUiVe XQe bRQQe cRQQaiVVaQce de l·eVSace de QaYigaWiRQ SaU l·pTXiSage). MaiV cela Q·eVW 
SaV WRXjRXUV SRVVible. A Ai[ SaU e[emSle, aXcXQ maUiQ Q·eVW ai[RiV alRUV TXe leV deX[ QaYiUeV VRQW 
chaTXe QXiW aX mRXillage aX laUge de la jeWpe BaUbRWiQ. PRXU SFA, cela imSliTXe d·hpbeUgeU l·pTXiSage 
sur place en louant des studios (cf. 3.2.1.3, p.157 et Figure 70, p158). A l·iQYeUVe, le Casam 4 RX l·Insula 
Oya 2 VRQW pTXiSpV deV cabiQeV. QXaQd ilV VRQW UeVSecWiYemeQW aX[ SableV d·OlRQQe eW j FURmeQWiQe, 
leurs marins, tous islais, dorment ainsi à bord.  

 

Taille de la flRWWe, Waille eW W\Se dX QaYiUe, caSaciWp d·emSRUW, pTXiSage eW beVRiQ d·eQWUeWieQ : la 
flotte de la deVVeUWe deV vleV dX PRQaQW eVW YaUipe. QX·eQ eVW-il du service de liaison, en termes de 
fUpTXeQce, d·hRUaiUe eW de cRQWiQXiWp ?  

Figure 158 ² Des manutentionnaires de Yeu-Continent en train 
de trier la marchandise dans le hangar à Port-Joinville  

(Crédit MG 2016) 
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5.2 Hétérogénéité de la consistance de service sur les liaisons des îles du 
Ponant 

La consistance du service, notion utilisée daQV la deVVeUWe deV WeUUiWRiUeV, TX·ilV VRieQW iQVXlaiUeV 
RX QRQ, cRUUeVSRQd j l·RffUe de VeUYice SURSRVpe aX[ XVageUV. Elle eVW SaU e[emSle SUpVeQWpe VRXV fRUme 
de brochures indiquant toutes les rotations ouvertes à réservation, leur destination et leurs horaires dans 
le document programme définissant les caractéristiques quantitatives et qualitatives des prestations 
déléguées pour la desserte maritime des îles de Molène, Ouessant et Sein. 

La détermination de la consistance de service dépend de la nature de ce service, privé ou public. 
DaQV le caV d·XQ VeUYice SUiYp, c·eVW la cRmSagQie TXi fi[e le QRmbUe de URWaWiRQV TX·elle VRXhaiWe 
effectuer. Malgré cette liberté, le sens du service et de sa continuité anime également ces compagnies. 
« ToXWe l·annpe, on V·engage j aVVXUeU Xn VeUYice » selon le directeur de TMC, qui assure trois rotations 
hebdomadaires vers Belle-Île, même si le navire est peu rempli, en contrepartie de la fidélité du client. 
Dans le caV d·XQ VeUYice SXblic, le CRde deV Transports prévoit que « la collectivité territoriale organisatrice 
peut fixer des obligations de service public concernant les ports à desservir, la régularité, la continuité, la fréquence, la 
capacité à offrir le service et la tarification pour les services réguliers à destination des îles ou entre îles ». Alors que 
la compagnie délégataire propose un plan de consistance des services, il aSSaUWieQW j l·aXWRUiWp dplpgaQWe 
de l·aUUrWeU eW de V·aVVXUeU de la qualité du service public des liaisons maritimes. La convention de DSP 
2015-2020 entre la CRmSagQie OcpaQe eW le DpSaUWemeQW dX MRUbihaQ SUpYRiW TXe l·aXWRUiWp dplpgaQWe 
« arrête la consistance et la qualité du service public des liaisons maritimes » tandis que le délégataire a 
notamment pour objectifs de « proposer des horaires de traversée permettant un meilleur taux de remplissage 
tant pour les passagers que pour les biens » et une « offre de service réduisant les trajets à vide ». La consistance 
de VeUYice eVW dRQc le UpVXlWaW d·XQe cRQciliaWiRQ eQWUe demaQde de VeUYice eW cRQWUaiQWeV d·e[SlRiWaWiRQ. 

La liaiVRQ eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW eVW caUacWpUiVpe SaU le VeUYice SURSRVp SRXU la WUaYeUVpe. Le 
nombre et les horaires des rotations proposées quotidiennement constituent un enjeu déterminant pour 
la population et les activités économiques insulaires. Au-delj de l·ideQWiWp deV cRmSagQieV eW de la 
typologie de la flotte, la consistance de service est un sujet décisif et peut constituer un perpétuel débat 
VXU leV vleV. CRmbieQ de URWaWiRQV effecWXeU SRXU deVVeUYiU l·vle aX mieux, tout en intégrant les contraintes 
bXdgpWaiUeV eW WechQiTXeV d·e[SlRiWaWiRQ ? Quel est le nombre minimal de rotations à assurer 
quotidiennement pour que les territoires insulaires restent attractifs ? Faut-il aussi poser une limite 
maximale de rotations afin de limiter la fréquentation ? Faut-il faYRUiVeU l·accqV j l·vle deSXiV le cRQWiQeQW 
RX l·accqV aX cRQWiQeQW deSXiV l·vle ? EQ d·aXWUeV WeUmeV, faXW-il privilégier la mobilité des îliens ou celle 
des visiteurs ? Et comment assurer la continuité du VeUYice SXblic malgUp leV iQWeUUXSWiRQV d·RUdUe 
technique ou météorologique ? 
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Pour analyser la consistance de service des liaisons des îles du Ponant, nous examinerons la 
fréquence des traversées (5.2.1), la durée de traversée, les horaires et le sens de rotation (5.2.2) ainsi que 
la continuité du service face aux divers aléas (5.2.3). 

5.2.1 La fréquence variable des traversées 
La fréquence des traversée est variable à la fois dans le temps long, quand on compare les 

rotations actuelles aux rotations passées (5.2.1.1), mais aussi dans le temps court, en raison de la 
VaiVRQQaliWp, eW daQV l·eVSace, d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe (5.2.1.2).  

5.2.1.1 Aperçu historique des rotations 
Longtemps, les liaisons étaient assurées par les îliens eux-mêmes avec leurs unités de pêche, au 

gré des besoins et des conditions de navigation. © Il faXW aloUV pUofiWeU ¶¶d·occaVionV·· UaUeV eW alpaWoiUeV : avoir 
la chance de rencontrer à Quiberon un pêcheur insulaire qui vous emmènera avec plaisir, profiter du bateau des Ponts 
eW chaXVVpeV, qXi faiW ppUiodiqXemenW la WoXUnpe deV phaUeV eW deV baliVeV ; loXeU leV VeUYiceV d·Xn prcheXU qXibeUonnais 
acceptant de vous conduire dans les îles » (Dumortier, 1976). LeV URWaWiRQV Q·pWaieQW SaV UpgXliqUeV, eW eQcRUe 
moins quotidiennes. 

Les liaisons deviennent plus régulières, selon les îles, au tournant du 20e siècle. Parmi les îles les 
mieux desservies (Salomé, 2003), Batz et Bréhat sont desservies de manière régulière dès les années 
1860, mais à des horaires non fixes. « Le bateau de passage est toujours en service, mais il est unique, donc il 
faut attendre une ou deux heures de temps à autre. Le soir, selon le cas, on fait un feu en plein air ramassant des 
herbes séchées pour se signaler » selon le peintre Keichiro Kumé en visite à Bréhat en 1891. A Belle-Île, la 
liaison est régulière vers 1850 et quotidienne à partir de 1867. Un siècle plus tard, vers les années 1970, 
il \ a deX[ URWaWiRQV TXRWidieQQeV d·RcWRbUe j maUV, eW jXVTX·j di[ eQ jXilleW eW aR�W. A Groix, un navire 
j YaSeXU SeUmeW la UpgXlaUiWp de la liaiVRQ j SaUWiU de 1872, deVVeUYaQW l·vle TXRWidieQQemeQW j la belle 
saison et un jour sur deux en période hivernale. Les liaisons vers les petites îles du large du Morbihan 
sont assurées aléatoirement au 19e siècle par le recteur de Houat, eW ce Q·eVW TX·aSUqV la SUemiqUe gXeUUe 
mRQdiale TX·XQ VeUYice UpgXlieU eVW aVVXUp WURiV fRiV SaU VemaiQe. DaQV leV aQQpeV 1970, la liaiVRQ YeUV 
HRXaW eW HRedic Q·eVW SaV eQcRUe TXRWidieQQe : « S·il eVW poVVible poXU Xn habiWanW de ceV vleV de faiUe l·alleU-
UeWoXU danV la joXUnpe, c·eVW UaUemenW le caV poXU Xn conWinenWal qXi Ve Uend VXU ceV vleV. En effeW, VaXf en jXilleW eW 
août où le service devient quotidien, le bateau ne sort régulièrement que le mardi, le jeudi et le samedi. Il part le matin 

Figure 159 ² Carte postale du premier quart du 20e siècle avec le 
déchargement de marchandises à la cale haute de Port-Clos, Bréhat  

(Crédit : coll. paUW., AUchiYeV deV C{WeV d·AUmoU) 

Figure 160 ² Carte postale du début du 20e siècle : départ du port du 
Stiff, Ouessant 

(Crédit : coll. part.) 
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vers QuibeUon eW Uegagne leV vleV en fin d·après-midi » (Dumortier, 1976). Le VeUYice \ eVW SeQVp SRXU l·XVage 
deV vlieQV. LeV vleV leV mRiQV bieQ deVVeUYieV VRQW celleV de l·IURiVe : Ouessant et Molène sont desservies 
en 1880 par un vapeur irrégulier environ trois fois par semaine. A partir de 1904, il devient plus régulier 
maiV Q·eVW SaV TXRWidieQ. C·eVW aYec la cUpaWiRQ dX SeUYice MaUiWime DpSaUWemeQWal eQ 1915 TXe leV 
liaiVRQV YeUV OXeVVaQW, MRlqQe eW SeiQ V·pWabliVVeQW dXUablemeQW daQV XQe fUpTXeQce UpgXliqUe. DeSXiV 
SlXV de deX[ ViqcleV, le VeUYice de deVVeUWe iQVXlaiUe V·est donc nettement amélioré.  

5.2.1.2 La situation actuelle : les rotations en 2016 
TRXWeV leV liaiVRQV VRQW aXjRXUd·hXi UpgXliqUeV. OQ RbVeUYe ceSeQdaQW XQe fUpTXeQce YaUiable deV 

WUaYeUVpeV, d·XQe VaiVRQ j l·aXWUe, maiV aXVVi d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe. 

{ Les rotationV Velon la VaiVon eW l·afflXence 

Il faut distinguer la fréquence quotidienne hivernale et estivale sur chaque liaison. On observe en 
effet une grande amSliWXde d·XQe VaiVRQ j l·aXWUe SRXU VXiYUe le YRlXme deV flX[. La VaiVRQQaliWp deV 
rotations a été observée au chapitre 4 (4.3.1.1).  

PRXU le WUaQVSRUW de fUeW, leV URWaWiRQV VRQW eQ mR\eQQe dRXblpeV eQWUe l·hiYeU eW l·pWp. PRXU le 
transport de passagers (Tableau 10), les rotations sont également doublées entre les deux saisons, 
passant de six rotations quotidiennes en hiver à douze eQ pWp. Le QRmbUe de URWaWiRQV eVW jXVTX·j WUiSlp, 
comme j l·vle d·YeX RX daQV leV vleV de l·IURiVe. A Belle-Île, il passe de cinq en hiver, à treize en été. En 
revanche le nombre des rotations j l·Íle-aux-Moines, déjà élevé en hiver, gonfle peu en été.  

En outre, de nets écarts sont également observés dans la période où est appliqué le calendrier 
estival. A Sein en 2016, les journées à trois rotations se situent uniquement entre le 23 juillet et le 28 
août, et les 47 journées à deux rotations sont disséminées entre avril et octobre. A Bréhat, il y a entre 
six et huit rotations quotidiennes entre octobre et mars, puis entre treize et quinze rotations entre avril 
et septembre. 

Ces adaptations saisonnières sont prévues dans le plan de service lorsque celui-ci est public. 
Toutefois des aménagements sont parfois possibles. La compagnie peut ajuster la fréquence des 
URWaWiRQV VXU leV SpUiRdeV de fRUWe acWiYiWp SRXU V·adaSWeU j la demaQde aX fil deV UpVeUYaWiRQV. EW VXU leV 
liaisons courtes vers les petites îles proches, que le service soit public ou privé, le capitaine peut décider 

Tableau 10 ² Nombre minimal et maximal de rotations quotidiennes 
pour le transport de passagers entres les îles du Ponant et le continent en 

2016 
Nombre minimal : hiver, nombre maximal : été 

Île Compagnie Hiver Eté
Petites îles proches 11 21
Bréhat Vedettes de Bréhat 6 15
Batz 3 compagnies de Batz 7 25
Île-aux-Moines Izenah 26 31
Arz Bateau-Bus du Golfe 12 16
Aix SFA 5 18
Petites îles éloignées 2 4
Molène Penn Ar Bed 1 3
Sein Penn Ar Bed 1 3
Houat Compagnie Océane 2 5
Hoedic Compagnie Océane 2 5
Grandes îles 3 8
Ouessant Penn Ar Bed 1 4
Groix Compagnie Océane 4 8
Belle-Île Compagnie Océane 5 13
Yeu Yeu-Continent 2 6
Moyenne Îles du Ponant 6 12
Ouessant Finist'Air 2 0
Yeu Oya Vendée 5 12
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diUecWemeQW d·aVVXUeU XQe URWaWiRQ VXSSlpmeQWaiUe Vi leV SaVVageUV VRQW WURS QRmbUeX[ SRXU WRXV 
embarquer sur une rotation, ou si des passagers sont en retard et ont manqué le bateau.  

{ Les rotations selon la liaison 

En ce qui concerne le transport de passagers, le nombre de rotations est plus élevé dans les petites 
îles proches que dans les grandes îles et les petites îles éloignées. Rappelons que les navires de passagers 
\ diVSRVeQW de caSaciWpV d·emSRUW SlXV UpdXiWeV. AlRUV TXe leV vleV de l·IURiVe Qe VRQW deVVeUYieV TX·XQe 
fois par jour en période hivernale, les deux îles du Golfe du Morbihan sont desservies à la fréquence 
d·XQ bXV de deVVeUWe XUbaiQe. Cela eVW d·ailleXUV aQQRQcp cRmme Wel daQV la bURchXUe de cRmmXQicaWiRQ 
de Bateaux-Bus du Golfe : « Avec Bateaux-BXV dX Golfe, YoXV pUene] le baWeaX comme le bXV. RenWUe] j l·heXUe 
que vous souhaitez sans réservation ». A l·Íle-aux-Moines, île connaissant la fréquence la plus élevée, une 
rotation est assurée toutes les demi-heures de 7h à 19h30 (cf. Encadré 38).  

En ce qui concerne le transport de fret (Tableau 11), les grandes îles bénéficient logiquement du 
plus grand nombre de rotations, devant les petites îles proches et les petites îles éloignées contrairement 
aux rotations de passagers, où les petites îles proches dRmiQeQW. L·aQal\Ve SaU cRmSagQie meW eQ 
évidence des différences organisationnelles pour le nombre de rotations effectuées. Il Q·\ a lRgiTXemeQW 
SaV d·pcaUW de cRQViVWaQce de VeUYice entre passagers et fret pour les compagnies mixtes exploitant des 
navires mixtes. En revanche, les compagnies mixtes exploitant des navires à passagers et des navires de 
chaUge adaSWeQW la cRQViVWaQce dX VeUYice j la demaQde de WUaQVSRUW eQ SaVVageUV d·XQe part et en fret 
d·aXWUe SaUW. EQfiQ, leV cRmSagQieV VSpcialiVpeV daQV le WUaQVSRUW de fUeW RQW deV URWaWiRQV UpgXliqUeV 
mRiQV fUpTXeQWeV, caU elleV Qe VRQW SaV RbligpeV de deVVeUYiU l·vle TXRWidieQQemeQW, cRmme la BaUge de 
Bréhat, TMC, Pajarola, Quick & Sea ou Marine Energie. Bréhat Logistique et la SARL Transport de 
FUeW SURSRVeQW deV URWaWiRQV TXRWidieQQeV leV jRXUV RXYUpV. TRXWeV cRQQaiVVeQW d·ailleXUV mRiQV de 
variation saisonnière. Cependant, leur taux de remplissage doit, lui, être marqué par la saisonnalité (nous 
ne disposons pas de ces données pour le confirmer). Seul le Viga de Quick & Sea SaVVe d·XQe j TXaWUe 
URWaWiRQV hebdRmadaiUeV j HRXaW eW HRedic afiQ de VXiYUe le U\Whme de l·pYacXaWiRQ deV dpcheWV eQ 
saison estivale (Figure 161), et Bréhat Logistique de cinq à douze rotations hebdomadaires pour le 
transport des produits alimentaires frais mais aussi des déchets. 

En termes de fréquence, la consistance de service SUpVeQWe dRQc deV diVSaUiWpV d·XQe vle j l·aXWUe, 
QRWammeQW eQ fRQcWiRQ dX W\Se d·vle deVVeUYie, eW dRQc de la demaQde de WUaQVSRUW, maiV aXVVi dX SURfil 
de la compagnie exploitante (mixte ou spécialisée). Le nombre de rotations quotidiennes a des 
conséquences sur les horaires de celles-ci, et donc des possibilités de déplacement pour les îliens et leurs 
marchandises. 

Tableau 11 ² Nombre minimal et maximal de rotations hebdomadaires 
pour le transport de fret entre les îles du Ponant et le continent en 2016 

Île Compagnie Hiver Eté
Petites îles proches 20 38
Bréhat Barge de Bréhat, Bréhat Log. 7 15
Batz SARL Transport de Fret 5 5
Île-aux-Moines Izenah 35 56
Arz Bateau-Bus du Golfe 20 25
Aix SFA 35 90
Petites îles éloignées 11 25
Molène Penn Ar Bed 8 25
Sein Penn Ar Bed 6 12
Houat C. Océane, Quick&Sea 15 32
Hoedic C. Océane, Quick&Sea 15 32
Grandes îles 26 51
Ouessant Penn Ar Bed 8 25
Groix C. Océane, Quick&Sea, TMC 28 56
Belle-Île Idem Groix, Marine Energie 39 75

Yeu
Yeu-Continent, Pajarola, 
Marine Energie, A2TMi, TMC

27 49

Moyenne Îles du Ponant 19 38
Ouessant Finist'Air 2 0
Yeu Oya Vendée 5 12

Figure 161 ² Le camion poubelle débarquant du Viga à Hoedic pour la 
cRllecWe de dpcheWV VXU l·vle 

(Crédit MG 2016) 
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5.2.2 Les horaires de traversée 
Les horaires des rotations réalisées sont variés et connaissent des écarts d·amSliWXde. IlV VRQW 

définis par le sens de rotation des navires (5.2.2.1), par la demande des usagers (5.2.2.2), et peuvent être 
soumis aux horaires de marées (5.2.2.3).  

5.2.2.1 Les horaires définis par le sens de rotation 
Nous distinguons deux types de rotations, selon le lieu de départ du navire effectuant la rotation :  

- La rotation insulaire est réalisée lorsque le QaYiUe effecWXe XQe SUemiqUe WUaYeUVpe de l·vle YeUV 
le cRQWiQeQW aYaQW de UeWUaYeUVeU YeUV l·vle. La URWaWiRQ iQVXlaiUe SeUmeW j l·vlien de se déplacer 
VXU le cRQWiQeQW j la jRXUQpe. S·il Q·\ a TX·XQe URWaWiRQ TXRWidieQQe, cela imSliTXe TXe le QaYiUe 
passe la nuit dans le port insulaire.  

- A l·iQYeUVe, la rotation continentale est réalisée lorsque le navire effectue une première 
traverspe deSXiV le cRQWiQeQW YeUV l·vle, aYaQW de UejRiQdUe le cRQWiQeQW. La URWaWiRQ 
continentale permet au cRQWiQeQWal de Ve UeQdUe VXU l·vle j la jRXUQpe. DaQV le caV d·XQe XQiTXe 
rotation quotidienne, le navire passe la nuit dans un port continental.  

Cela est lourd de sens et de conséquences pour les îliens. En effet, daQV le caV d·XQe rotation 
cRQWiQeQWale, l·vlieQ Qe SeXW Ve UeQdUe VXU le cRQWiQeQW j la jRXUQpe. C·eVW le caV, WRXWe l·aQQpe eQ dehRUV 
de quelques semaines estivales, à Sein ou à Molène et Ouessant276, hormis les vendredis où la Penn Ar 
Bed organise quand les conditions le permettent une rotation insulaire sur la liaison Nord. Ainsi, un 
dpSlacemeQW VXU le cRQWiQeQW SRXU leV vlieQV de l·IURiVe eQ hiYeU imSliTXe d·\ SaVVeU deX[ QXiWV : le navire 
quiWWe l·vle eQ fiQ de jRXUQpe SRXU aUUiYeU YeUV 17 heXUeV j AXdieUQe RX 18 heXUeV aX CRQTXeW (19h30 j 
Brest). Il repart le lendemain matin à 9h45 du Conquet (8h20 de BUeVW) eW j 9h30 d·AXdieUQe, ce TXi Qe 
laiVVe gXqUe le WemSV j l·vlieQ d·effecWXeU VeV dpmaUcheV RX de gpUeU VeV affaiUeV TXi l·RQW cRQdXiW VXU le 
cRQWiQeQW. Le SURchaiQ dpSaUW YeUV l·vle eVW le VXUleQdemaiQ maWiQ, aSUqV deX[ QXiWV VXU le cRQWiQeQW.  

LeV URWaWiRQV YeUV ceV WURiV vleV de l·IURiVe Q·RQW SaV WRXjRXUV pWp cRQWiQeQWaleV. « Il y a une 
cinqXanWaine d·annpeV, c·pWaiW l·inYeUVe. Le naYiUe de liaiVon paUWaiW W{W de Sein poXU la WeUUe feUme, eW UeYenaiW le VoiU. 
Comme on le diW ici, le baWeaX coXchaiW j l·vle. L·infidqle paVVe dpVoUmaiV la nXiW j AXdieUne, poXU le bien-être des 

                                                 
276 A OXeVVaQW, l·vlieQ SeXW WRXWefRiV Ve UeQdUe VXU le cRQWiQeQW j la jRXUQpe SaU YRie apUieQQe, gUkce aX[ deX[ URWaWiRQV 

cRQWiQeQWaleV TXRWidieQQeV, ce TXi cRUUeVSRQd j XQe URWaWiRQ iQVXlaiUe (dpSaUW de l·vle j 9h15, UeWRXU de l·apURSRUW de BUeVW-
Guipavas à 16h30). Le tarif est néanmoins quatorze fois plus élevé (cf. Tableau 16, p298). 

SXU la fUpTXeQce deV URWaWiRQV j l·Íle-aux-Moines 

E[WUaiW de l·RXYUage © Le SaVVage de l·Íle-aux-Moines », de 
Guillaume Moingeon (2003:35), rassemblant les 
témoignages de passeurs et leurs familles. Ici Henriette 
ThpbaXd, pSRXVe, V±XU eW mqUe de SaVVeXUV :  

« Le passage est précieux pour notre île ; je diUaiV mrme qX·il est 
vital. Un bateau toutes les demi-heures, tous les jours sauf le 
dimanche, mrme en hiYeU« qXi iUaiW Ve plaindUe de ceWWe faciliWp ? 
C·eVW foUmidable poXU leV vloiV. GUkce aX[ paVVeXUV, on eVW aX 
moinV aXVVi bien deVVeUYiV qX·Xn peWiW boXUg UXUal o� leV cars ne 
circulent pas la nuit non plus. » 

Encadré 38 ² TpmRigQage VXU la fUpTXeQce deV URWaWiRQV j l·Íle-aux-
Moines 
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touristes. Ce boXleYeUVemenW eVW j l·oUigine d·Xne dppendance majeXUe au continent » selon Louis Brigand (2017). 
CeWWe iQYeUViRQ dX VeQV de URWaWiRQ V·eVW jXVWifipe, aYec l·agUaQdiVVemeQW deV QaYiUeV, SaU la SiqWUe TXaliWp 
d·abUi deV SRUWV iQVXlaiUeV daQV leV WURiV vleV de l·IURiVe. La cRmSagQie e[SlRiWaQWe Q·eQYiVage SaV d·\ 
laisser ses navires passer la nuit. Cela est un sujet conflictuel entre compagnie, délégataire et 
représentants des îliens, qui attribuent les évolutions démographiques des îles à cette insuffisance de la 
deVVeUWe. Le maiUe d·OXeVVaQW V·e[SUime aiQVi SaU YRie de SUeVVe : « Permettre trois fois par semaine aux 
vlienV de qXiWWeU l·vle le maWin poXU UeYeniU le VoiU ne co�WeUaiW paV deV millionV. Il faXW VaYoiU ce qX·on YeXW. Ce n·eVW 
pas un hasard si le déclin démographique et économique des îles du Finistère est le plus fort »277. 

Partout ailleurs, les rotations pour les passagers sont insulaires et permettent aux îliens un 
déplacement à la journée sur le continent, avec plus ou moins de flexibilité selon les horaires et le 
nombre de traversées.  

Pour les rotations dédiées au fret, le sens de rotation a mRiQV d·imSacW TXe SRXU leV SaVVageUV. 
En revanche, les horaires auxquelles elles sont effectuées sont à considérer pour les entreprises 
iQVXlaiUeV V·aSSURYiViRQQaQW RX cRmmeUcialiVaQW VXU le cRQWiQeQW. C·eVW SRXUTXRi leV hRUaiUeV VRQW lipV 
aux besoins de transport.  

5.2.2.2 Les horaires définis par les besoins de transport 
AfiQ d·RSWimiVeU leV WaX[ de UemSliVVage deV QaYiUeV, il faXW caSWeU la clieQWqle, eW leV hRUaiUeV deV 

URWaWiRQV VRQW le SlXV VRXYeQW cRQoXV SaU leV e[SlRiWaQWV SRXU V·adaSWeU aX[ beVRiQV dX transport de fret 
et aux exigences des passagers.  

{ Capter la clientèle continentale 

PaUmi leV SaVVageUV, leV YiViWeXUV VRQW ceX[ TX·il faXW UpXVViU j caSWeU gUkce j XQe RffUe adpTXaWe, 
SeUmeWWaQW XQ WemSV de YiViWe VXU l·vle VXffiVaQW. EQ effeW leV cRQWiQentaux, notamment des visiteurs à la 
jRXUQpe, TXi cRQVWiWXeQW la majRUiWp deV SaVVageUV eW l·eVVeQWiel deV UeceWWeV cRmmeUcialeV. Il \ a dRQc 
adaptation du service aux besoins des visiteurs : leV hRUaiUeV SeUmeWWeQW de Ve UeQdUe VXU l·vle j la jRXUQpe, 
ou la demi-journée. 

Le discours sur la desserte insulaire est bien souvent pensé depuis le continent pour les 
continentaux. Les illustrations des brochures informatives en sont un bon exemple (Figure 162). La 

                                                 
277 AUWicle d·OXeVW-France du 11 mars 2015 intitulé « La coûteuse liaison avec les îles ». 

Figure 162 ² Brochures horaires de la Compagnie Océane en 2016, 
UeSUpVeQWaQW deV YiViWeXUV eQ VpjRXU VXU l·vle SlXV TXe deV vlieQV 
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plaquette publicitaire lors du lancement de la liaison aérienne vers Ouessant au début des années 1980 
affiche « OXeVVanW aYec FiniVW·AiU, c·eVW Xne Vimple qXeVWion de bon VenV : le WempV qXe YoXV gagne] en WUajeW, c·eVW 
aXWanW d·OXeVVanW donW vous profitez en plus ». Le meVVage SXbliciWaiUe V·adUeVVe dRQc aYaQW WRXW aX YiViWeXU, 
YeQaQW VXU l·vle j la jRXUQpe. 

{ Satisfaire les usagers insulaires 

Les îliens, eux, sont une cible captive, car la compagnie permanente est la plupart du temps en 
situation de monopole : elle eVW la VeXle eQ acWiYiWp WRXWe l·aQQpe, eW bieQ VRXYeQW la VeXle j SURSRVeU deV 
tarifs préférentiels pour les îliens. Ces derniers ne fréquentent que peu la concurrence. Et, la plupart du 
WemSV, ilV RQW l·imSUeVViRQ de ne pas être suffisamment concertés pour l·pWabliVVement des horaires de 
rotations. 

Toutefois, des efforts sont tout de même fournis par les compagnies pour adapter les horaires 
aX[ beVRiQV deV vlieQV. C·eVW le caV VXU la liaiVRQ QXibeURQ-Houat-Hoedic, où la grille horaire est selon 
son directeur pensée en fonction de deux facteurs. Le premier concerne les horaires scolaires, puisque 
quelques élèves hoedicais se rendent quotidiennement au collège de Houat avant de rentrer chez eux 
chaque soir. Cela constitue pour la compagnie une véritable mission de service public. Le deuxième 
facteur concerne les horaires de la Criée de Quiberon, pour la commercialisation des captures des 
SrcheXUV deV deX[ vleV. LeV cRmSagQieV dRiYeQW eQ effeW aXVVi V·adaSWeU aX beVRiQ de WUaQVSRUW de fUet. 

{ S·adapWeU aX beVoin de WUanVpoUW de fUeW 

Le WUaQVSRUW de fUeW a VeV SURSUeV cRQWUaiQWeV eQ WeUmeV d·hRUaiUeV. Les compagnies cherchent à 
adapter leurs horaires vis-à-vis de la commercialisation, comme nous venons de le voir avec les produits 
de la pêche de HRXaW eW HRedic. S·ilV Qe VRQW SaV SUpVeQWV eQ CUipe de QXibeURQ aX mRmeQW de la YeQWe, 
ils sont déclassés. Un autre exemple est celui du Maxiplon, qui effectue le chargement des captures 
halieutiques au quai de la Criée de Port-Joinville à partir de vingt heXUeV, SRXU TXiWWeU l·vle d·YeX YeUV 
vingt-trois heures. Après trois heures trente de navigation, le navire arrive dans la nuit à la Criée des 
SableV d·OlRQQe SRXU la YeQWe deV SURdXiWV aX SeWiW maWiQ, j c{Wp deV caSWXUeV dpbaUTXpeV VXU la c{We 
contiQeQWale, afiQ d·RSWimiVeU leXU YalRUiVaWiRQ. 

 EQ RXWUe, l·adaSWaWiRQ deV hRUaiUeV e[iVWe aXVVi YiV-à-YiV de l·aSSURYiViRQQemeQW. LeV 
maUchaQdiVeV SURYeQaQW dX cRQWiQeQW VRQW UeTXiVeV SaU leV eQWUeSUiVeV de l·vle VelRQ leXUV hRUaiUeV 
d·acWiYiWp. PRXU leV activités traitant de la marchandise alimentaire fraîche, les livraisons sont les 
bienvenues dans la matinée, afin de pouvoir vendre ou transformer au plus vite. Pensons par exemple 
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aX UeVWaXUaWeXU TXi a beVRiQ d·rWUe aSSURYiViRQQp avant le service de midi. La première traversée du 
cRQWiQeQW YeUV l·vle aUUiYe daQV le SRUW iQVXlaiUe eQWUe 7h35 eW 11h10 SRXU leV liaiVRQV j hRUaiUeV fi[eV (cf. 
Tableau 14, p291), ce TXi SeXW rWUe VeUUp VelRQ la QaWXUe de l·acWiYiWp (7.2.5.4), et requiert alors des 
adaptations de la part des entreprises insulaires (8.1.7.1). De plus, les rotations chargeant du fret ne sont 
pas réalisées tous les jours de la semaiQe, eW WRXWeV leV cRmSagQieV Q·RSqUeQW SaV de URWaWiRQ de fUeW 
durant la fin de semaine (Tableau 12).  

Les compagnies cherchent donc à ajuster les horaires aux divers besoins de transport, bien que 
les exigences des îliens, des continentaux et du fret peuvent diverger. De plus, les compagnies peuvent 
avoir à faire face à des contraintes techniques et budgétaires, ne rendant pas toujours possible 
l·adaSWaWiRQ deV hRUaiUeV aX[ exigences de la demande, en particulier en raison de la marée.  

5.2.2.3 Les horaires définis par les contraintes de marée 
Le phénomène des marées a potentiellement des conséquences sur les liaisons de la desserte 

maritime insulaire, de trois natures différentes : sur la route de navigation empruntée278, sur les lieux 
d·embaUTXemeQW eW de dpbaUTXemeQW279, et enfin sur les horaires qui nous intéressent ici. 

LeV hRUaiUeV de l·eVVeQWiel deV liaiVRQV Qe VRQW SaV lipV aX[ maUpeV. EQ effeW, leV SRUWV pTXiSpV de 
débarcadères accessibles à toute heure de la marée affranchissent les navires, qui peuvent effectuer des 
liaiVRQV maUiWimeV j hRUaiUeV fi[eV. L·pYRlXWiRQ des ports a permis de lever de nombreuses contraintes 
lipeV j la maUpe, cRmme SaU e[emSle UpcemmeQW j l·vle d·AU] (cf. 5.1.4.2).  

Cependant, certaines liaisons des îles du Ponant sont encore tributaires des horaires de marées 
(Tableau 13). EQ ce TXi cRQceUQe leV hRUaiUeV deV URWaWiRQV, c·eVW le caV pour deux liaisons de passagers 
(les vleV d·YeX eW d·Ai[) eW SRXU XQe di]aiQe de liaiVRQV de fUeW. LeV hRUaiUeV deV URWaWiRQV flXcWXeQW aX 
gré des marées. L·aQQe[e 5.2 dpWaille leV cRQWUaiQWeV de maUpe SaU liaiVRQ. PRXU cRmSaUeU l·effeW deV 
maUpeV eW l·amSliWXde hRUaiUe deV URWaWiRQV lipe aXx marées, nous avons conduit une analyse sur le mois 
de novembre 2016 (cf. Tableau 14, p291). Ainsi à Aix, le premier navire livrant de la marchandise dans 
la journée arrive dans le port insulaire entre 07h05 et 10h35 (en moyenne 08h35). A Bréhat, le premier 
QaYiUe de fUeW aUUiYe j la gUqYe de l·EgliVe eQWUe 09h30 eW 19h30 (eQ mR\eQQe 13h50). L·amSliWXde hRUaiUe 
deV URWaWiRQV de fUeW V·pWeQd dRQc de WURiV heXUeV eW demie (j Ai[) j di[ heXUeV (j BUphaW) SRXU l·aUUiYpe 

                                                 
278 Entre Le Conquet et Molène par exemple, les navires de la Penn Ar Bed empruntent deux routes différentes en 

fRQcWiRQ de la haXWeXU d·eaX (cf. 6.2.1.1 et Figure 179, p325).  
279 A BUphaW, RRVcRff, SeiQ RX l·vle d·Ai[, il e[iVWe VelRQ la maUpe SlXVieXUV lieX[ d·accRVWage deV QaYiUeV SRXU 

l·embaUTXemeQW eW le dpbaUTXemeQW deV SaVVageUV (cf. 6.2.1.1). 

Tableau 12 ² Jours de la semaine où il est possible de transporter 
du fret avec les compagnies des îles du Ponant 

Île Compagnie de fret Jours ouvrés
Maritime
Bréhat Barge de Bréhat L - V
Bréhat Bréhat Logistique L - V
Batz SARL Transport de Fret L - V
Ouessant Penn Ar Bed L - D
Molène Penn Ar Bed L - D
Sein Penn Ar Bed L - D
Groix, Belle-Île, 
Houat, Hoedic

Compagnie Océane L - D

Belle-Île, Groix TMC L - V
Houat, Hoedic Quick&Sea L - V
Île-aux-Moines Izenah L - V
Arz Bateau-Bus du Golfe L - V
Yeu Yeu-Continent L - D
Yeu Pajarola L, Me (V)
Yeu A2TMi D - J
Aix SFA L - D
Aérien
Ouessant Finist'Air L - S
Yeu Oya Vendée hélicoptères L - D

Compagnie Transport de passagers Transport de fret

Bréhat Vedettes
Barge de Bréhat
Bréhat Logistique

Batz 3 GIE SARL Transport de Fret
Ouessant - -
Molène - -
Sein - -
Groix - TMC
Belle-Île - TMC, Quick&Sea
Houat - -
Hoedic - -
Ile-aux-Moines - -
Arz - -

Yeu Yeu-Continent
Yeu-Continent
Pajarola

Aix SFA SFA

Tableau 13 ² Effets de la marée sur les liaisons maritimes de la 
desserte des îles du Ponant  

Contraintes sur : le lieX d·embaUTXemeQW/dpbaUTXemeQW, ou les 
horaires 
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dX fUeW VXU l·vle. PaU la VXiWe, la liYUaiVRQ de la maUchaQdiVe aWWeQdXe SaU leV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV cRQQavW 
la mrme amSliWXde, ce TXi SeXW rWUe cRQWUaigQaQW SRXU l·RUgaQiVaWiRQ de l·acWiYiWp. 

 Une autre contrainte pesant sur les rotations, et donc sur la mobilité des îliens ou 
l·aSSURYiViRQQemeQW deV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV, eVW la VXUYeQXe d·alpaV WechQiTXeV RX mpWpRURlRgiTXeV.  

5.2.3 La continuité de services face aux aléas 
La deVVeUWe deV vleV eVW VRXmiVe aX[ alpaV, TX·ilV VRieQW d·RUdUe WechQiTXe (aYaUieV) RX 

météorologique (traversée inenvisageable étant données les conditions de navigation). Cependant, avec 
la motorisation des navires au début du 20e siècle, la perpétuelle amélioration des outils de navigation 
maUiWime eW apUieQQe eW l·RbligaWiRQ UpglemeQWaiUe d·aVVXUeU la deVVeUWe, la cRQWiQXiWp de VeUYice V·est 
améliorée au fil du temps (Encadré 39). Il UeVWe QpaQmRiQV deV liaiVRQV aXjRXUd·hXi eQcRUe fRUWemeQW 
soumises aux aléas météorologiques.  

CRQceUQaQW leV mR\eQV apUieQV, la cRmSagQie FiQiVW·AiU eVW pTXiSpe deSXiV 2013 d·XQ aSSaUeil 
autorisé à voler aux instruments. Cela signifie que si les conditions météorologiques ne permettent pas 
de YRleU j YXe, alRUV l·aYiRQ SeXW WRXW de mrme effecWXeU la WUaYeUVpe. LeV cRQdiWiRQV mpWpRURlRgiTXeV 
SURVcUiYaQW le YRl VRQW j SUpVeQW mRiQV QRmbUeXVeV. La UpgXlaUiWp deV URWaWiRQV V·eVW deSXiV lRUV 
amélioUpe, fiabiliVaQW le VeUYice. Elle eVW SaVVpe d·eQYiURQ 80% j 93% SRXU l·aQQpe 2015-2016. Pour Oya 
VeQdpe HplicRSWqUeV, il Q·e[iVWe SaV XQe jRXUQpe eQWiqUe R� leV hplicRSWqUeV VRQW clRXpV aX VRl eQ UaiVRQ 
des conditions météorologiques. Les seules limites sont le brouillard ou le vent fort (dépassant 
110km/heXUe, VRiW deV UafaleV j 140km/heXUe VelRQ l·XQ deV aVVRcipV eW SilRWeV de la VRcipWp). LeV 
cRQdiWiRQV immRbiliVaQW leV hplicRSWqUeV eW leV QaYiUeV Q·pWaQW SaV leV mrmeV, ceV deX[ mR\eQV de 
transport se complètent face aux aléas météorologiques. 

Pour limiter les annulations de rotations maritimes, des solutions de repli existent pour certaines 
liaisons : les départs de Quiberon pour la Compagnie Océane se font alors de Port-HaligXeQ, j l·eVW de 
la SUeVTX·vle, et plus abrité que Port-MaUia. LeV dpSaUWV dX cRQWiQeQW V·effecWXeQW de DRXaUQeQe] j 
destination de Sein : les traversées sont alors deux fois plus longues (deux heures) mais la navigation 
eVW bieQ SlXV abUiWpe aX QRUd dX CaS Si]XQ TX·aX VXd aX dpSaUW d·AXdieUQe SaU YeQWV de VXURvW. CeV 
adaSWaWiRQV de liaiVRQV demaQdeQW de l·RUgaQiVaWiRQ j la fRiV de la SaUW deV cRmSagQieV, aYec la miVe eQ 
Slace d·XQ VeUYice de bXV SRXU UelieU le SRUW cRQWiQeQWal habiWXel, maiV aXVVi de la SaUW deV XVageUV TXi 
doivent se WeQiU aX cRXUaQW dX lieX d·embaUTXemeQW (eQ YphicXle, eQYiURQ 25 miQXWeV de WUajeW eQWUe 
Audierne et Douarnenez, une dizaine de minutes entre Port-Maria et Port-Haliguen). 

QXelTXeV WpmRigQageV liWWpUaiUeV de l·effeW dX maXYaiV 
WemSV VXU la deVVeUWe de l·vle de SeiQ 

Henri Queffelec, Ar Mor, marins, ports et bateaux de 
Bretagne, 1975, p63 : 

« Le 31 décembre 1937, en fin de journée, le vent soufflait dur 
j l·vle de Sein d·o� aXcXn baWeaX n·aYaiW pX VoUWiU en meU depXiV 
quarante-huit heures. » 
Odette de Puigaudeau, Grandeur des îles, 1945, p 160-161 : 

« QXand il faiW beaX, le ZpniWh appoUWe d·AXdieUne le coXUUieU 
eW le UaYiWaillemenW. En hiYeU, on l·aWWend deX[ oX WUoiV moiV ; 
qXand on ne peXW plXV WeniU, le canoW de VaXYeWage V·en Ya aX[ 
provisions. » 

« En pWp, Sein manqXe d·eaX. En hiYeU, elle manque de pain, 
lorsque les courants se battent avec le vent dans le Raz, 
interrompant pour des semaines toute communication avec la 
grande terre. Alors, on vit de biscuit de mer et de conserves. » 

LRXiV Le CXQff & SWaQiVlaV RichaUd, SeiQ, l·vle deV WUpSaVsés, 
1958, p11 :  

« ChaqXe foiV qXe l·pWaW de la meU inWeUdiW le dppaUW dX coXUUieU, 
leV ÍlienV V·inqXiqWenW poXU leXU aYeniU. A plXVieXUV UepUiVeV, l·vle 
isolée par la tempête a dû être ravitaillée par des bâtiments de la 
marine nationale. » 

Encadré 39 ² Interruptions de service relatés dans la littérature 
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La desserte des îles du Ponant connaît face aux aléas météorologiques une grande disparité. 
CeUWaiQeV liaiVRQV Qe VRQW SaV imSacWpeV, eW leV WUaYeUVpeV Qe VRQW jamaiV aQQXlpeV. C·eVW le cas par 
exemple pour la SARL Transport de fret à Batz. Les liaisons maritimes les plus exposées sont 
QaWXUellemeQW celleV deV vleV leV SlXV plRigQpeV de la c{We cRQWiQeQWale, eW QRWammeQW leV vleV de l·IURiVe. 
« L·oUganiVaWion de liaiVonV conYenableV, surtout en période hivernale, est beaucoup plus délicate pour les îles de Sein, 
Molène et Ouessant que pour celles de Batz, Groix, Belle-Île, Yeu ou même Houat et Hoedic »280. Entre 2010 et 
2015, la Penn Ar Bed connaît en moyenne sur ses deux liaisons 76 perturbations annuelles liées à des 
conditions nautiques et météorologiques. En 2014, année où de nombreuses tempêtes se sont succédé, 
la Penn Ar Bed subit 94 perturbations de service (soit environ 6% des rotations annuelles perturbées), 
dont 55 pour la liaison Sein-Audierne. Parmi ces perturbations de la ligne Sud, on distingue les rotations 
simplement décalées dans le temps (4) (Figure 163), celles déroutées vers Douarnenez (37) et celles 
annulées (14). Le mois de février 2014 connaît le plus grand nombre de perturbations, avec 12 rotations 
déroutées et 9 annulées. Entre le 1er eW le 12 dX mRiV, l·vle de SeiQ cRQQavW 7 jRXUQpeV VaQV rWUe deVVeUYie. 

Ailleurs, les perturbations sont plus exceptionnelles. Le taux de perturbation sur la liaison 
Quiberon-Houat-HRedic eVW de l·RUdUe de 2%, eW il eVW eQcRUe SlXV faible VXU leV deX[ aXWUeV liaiVRQV de 
la Compagnie Océane. En 1976, Brigitte Dumortier écrit que « l·e[WUrme UaUeWp deV meUV gUoVVeV oX WUqV 
grosses fait que les communications avec le continent ne sont pas interrompues plus de trois ou quatre jours par an 
pendanW l·hiYeU. ToXWefoiV, paU meU WUqV foUWe la dXUpe de la WUaYeUVpe aXgmenWe : le bateau de Belle-Île prend du retard, 
celXi de HoXaW UemeW paUfoiV Von dppaUW aX lendemain. Mrme Vi la WUaYeUVpe eVW ppnible ceUWainV joXUV d·hiYeU, l·pWaW 
de la meU peUmeW de naYigXeU WoXWe l·annpe aX[ aboUdV deV WUoiV vleV » de Houat, Hoedic et Belle-Île. A l·vle 
d·YeX, il \ a eQ mR\eQQe WURiV RX TXaWUe aQQXlaWiRQV de WUaYeUVpe aQQXellemeQW. EQ 2016, il \ eQ a 
légèrement plus (6 ou 7) selon le directeur de Yeu-Continent, soit 0,5% des rotations.  

Par ailleurs, il existe des engagements contractuels pour assurer la régularité de la liaison en service 
SXblic. La CRmSagQie OcpaQe dRiW SaU e[emSle maiQWeQiU XQ VeXil de UpgXlaUiWp d·aX mRiQV 98% 
(annexe 13 de sa convention de DSP). De plus, les compagnies ont un devoir de remplacement du 
QaYiUe eQ aYaUie afiQ d·aVVXUeU la continuité du service (Encadré 40).  

  

                                                 
280 Chasse-Marée n°233, juillet 2011, p18. 

Extrait de la convention de DSP 2015-2020 entre la 
Compagnie Océane et le Département du Morbihan 

Article 5 ² Continuité de service 

« En caV d·inWeUUXpWion paUWielle oX WoWale dX VeUYice pXblic, poXU 
quelque motif que ce soit, le délégataire fait ses meilleurs efforts 
pour metWUe en place deV mo\enV d·XUgence eW de VXbVWiWXWion, en 
fonction des moyens disponibles localement. Le délégataire peut 
avoir recours ponctuellement à la sous-traitance sans autorisation 
pUpalable de l·aXWoUiWp dplpganWe [«]. Le dplpgaWaiUe en infoUme 
l·autorité délégante et les usagers dans les meilleurs délais et par 
tout moyen. Il en fait état dans les comptes rendus mensuels et 
danV le UappoUW annXel UemiV j l·aXWoUiWp dplpganWe. » 
De plus, un plan de continuité de service est mis en place et 
appliqué en cas de perturbation prévisible. 

Encadré 40 ² Obligation contractuelle de recherche de continuité du 
service public 

Figure 163 ² Affichage des horaires modifiés suite aux aléas sur la 
liaiVRQ, VXU le mXU d·XQe maiVRQ j SeiQ  

(Crédit MG 2017) 
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Tableau 14 ² HRUaiUeV dX SUemieU QaYiUe dpbaUTXaQW de la maUchaQdiVe SpUiVVable VXU l·vle 
Moyennes établies sur le mois de novembre 2016. * : la plupart du temps, avec quelques variations (notamment le weekend) 

1er départ du continent 1ère arrivée sur l'île

Barge de Bréhat Bréhat Paimpol 1:00 у 0ϴ:30 (05:30 - 13:00) у 0ϵ:30 (0ϲ:30 - 14:00) 07:30
Bréhat Logistique Bréhat St-Julien 0:45 у 13:00 (0ϴ:45 - 1ϴ:45) у 13:50 (0ϵ:30 - 1ϵ:30) 10:00
SARL Transport de Fret Batz Roscoff 0:30 у 10:00 (0ϳ:00 - 15:00) у 10:30 (0ϳ:30 - 15:30) 08:00
Finist'Air Ouessant Guipavas 0:18 8:30 8:48 -
Penn Ar Bed Ouessant Brest 2:50 8:20 11:10 -
Penn Ar Bed Molène Brest 2:15 8:20 10:35 -
Penn Ar Bed Sein Audierne 1:15 9:30 10:45 -
Compagnie Océane Groix Lorient 0:50 08:05 * 08:55 * 01:40
Compagnie Océane Belle-Île Quiberon 0:50 08:10 * 09:00 * 01:30
Compagnie Océane Houat Quiberon 0:40 09:20 * 10:00 * 08:35
Compagnie Océane Hoedic Quiberon 1:05 09:20 * 10:25 * 08:35
Izenah Île-aux-Moines Baden 0:05 7:30 7:35 -
Bateau-Bus du Golfe Arz Barrarac'h 0:15 8:00 8:15 -
Oya Vendée Hélicoptères Mixte Fromentine 0:09 8:15 8:24 -
Yeu-Continent Yeu Fromentine 1:30 у 0ϵ:00 (05:30 - 15:15) у 10:30 (ϳ:00 - 1ϲ:45) 09:45
SFA Aix Fouras 0:20 у 0ϴ:15 (0ϲ:45 - 10:15) у 0ϴ:35 (ϳ:05 - 10:35) 03:30

Amplitude de 
variation des 

horaires

Durée 
moyenne de 

traversée

Approvisionnement de marchandises périssables 
depuis le continentPort continental 

de départ
Compagnie transportant du 

fret périssable ou urgent
Île
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5.3 La disparité de la tarification 
Dans le but de comparer les modalités entre les différentes liaisons, et après avoir caractérisé la 

flotte des îles du Ponant et la consistance de service proposée par les compagnies exploitantes, nous 
souhaitons examiner les tarifs pratiqués. La tarification est complexe et constitue un sujet récurrent de 
controverse concernant la desserte des îles du Ponant. Il Q·eVW SaV TXeVWiRQ ici de jXgeU leV QiYeaX[ de 
SUi[ RX d·pWXdieU la lpgiWimiWp deV WaUifV SUaWiTXpV SaU leV diffpUeQWeV cRmSagQieV aVVXUaQW la deVVeUWe, 
maiV d·aQal\VeU la cRQVWUXcWiRQ dX SUi[ de la WUaYeUVpe (5.3.1), l·e[iVWeQce de WaUifV SUpfpUeQWielV VelRQ le 
SURfil de l·XVageU (5.3.2), et de constater les écarts marqués de WaUifV d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe (5.3.3). 

5.3.1 La constrƵction et l͛application dƵ priǆ de la desserte 
Comment les prix de la traversée sont-ils décidés et construits ? Le prix de la desserte est 

défini par différents acteurs selon la nature privée ou publique du service (5.3.1.1). Son niveau dépend 
de plusieurs composantes (5.3.1.2) et est amené à évoluer (5.3.1.3). Les compagnies peuvent rencontrer 
deV difficXlWpV SRXU l·aSSlicaWiRQ deV WaUifV (5.3.1.4).  

5.3.1.1 La fixation des prix de la desserte 
DaQV le caV d·XQ VeUYice SUiYp, la cRmSagQie e[SlRiWaQW la liaiVRQ eVW libUe de la WaUificaWiRQ 

appliquée sur ses services de traversée pour les passagers ou le fret.  

EQ UeYaQche daQV le caV d·XQ VeUYice SXblic, la WaUificaWiRQ faiW SaUWie dX cRQWUaW eW deV RbligaWiRQV 
de VeUYice SXblic. L·aXWRUiWp dplpgaQWe fi[e leV WaUifV VXU la baVe deV SURSRViWiRQV dX dplpgaWaiUe, WaQdiV 
que le délégataire a notamment pour objectifs de « meWWUe en ±XYUe Xne gamme WaUifaiUe confoUme j la 
UpglemenWaWion eW UeVpecWanW le pUincipe d·pgaliWp deV XVageUV deYanW le VeUYice pXblic ; lisible et compréhensible par les 
usagers tout public ; peUmeWWanW d·oUienWeU la demande en foncWion de la période et des horaires ; assurant la promotion 
des liaisons maritimes ; attractive en termes de fréquentation des passagers, des véhicules et des marchandises » mais 
aussi de proposer « des niveaux tarifaires attractifs ; cohérents les uns par rapport aux autres, en revalorisant 
certains tarifs ; permettant de développer les recettes à moyens optimisés ; YiVanW l·amplioUaWion de l·pqXilibUe financieU 
du contrat ; respectant une réduction tarifaire a minima de 80% pour les insulaires et leurs véhicules de trois tonnes 
et demie ». (article 3 de la convention de DSP 2015-2020 entre la Compagnie Océane et le département 
du Morbihan). 
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Mais comment sont construits ces prix ? Quels sont les éléments entrant dans la construction des 
tarifs de la traversée ? 

5.3.1.2 Les composantes du prix de la desserte 
Les prix de la traversée prennent en compte divers éléments : leV cRQWUaiQWeV d·pTXilibUe fiQaQcieU 

dX VeUYice, la cRQViVWaQce dX VeUYice eW leV cR�WV d·e[SlRiWaWiRQ (d·ailleXUV mal cRQQXV VelRQ la ChambUe 
RpgiRQale deV CRmSWeV de BUeWagQe), le YRlXme d·acWiYiWp, l·pYeQWXelle concurrence saisonnière, et la 
taxation en vigueur.  

PRXU le WUaQVSRUW de SaVVageUV, la WaUificaWiRQ WieQW cRmSWe de l·XVageU eW de VeV bagageV. PRXU le 
transport de fret, la tarification considère la nature de la marchandise et sa quantité, mesurée en poids 
RX eQ YRlXme. LeV maUchaQdiVeV VRQW WaUifpeV aX SRidV lRUVTX·elleV VRQW lRXUdeV, eW aX YRlXme 
lRUVTX·elleV VRQW YRlXmiQeXVeV. Le SUiQciSe dX SRidV/YRlXme cRQViVWe j calcXleU XQ SRidV YRlXmpWUiTXe 
correspondant au volume de la marchandise selon des règles applicables par le secteur du transport. Si 
ce poids volumétrique est supérieur au poids réel, alors une tarification au volume est appliquée (dite 
Wa[aWiRQ eQ lpgeU). S·il eVW iQfpUieXU, XQe WaUificaWiRQ aX SRidV V·aSSliTXe (diWe Wa[aWiRQ eQ lRXUd). « La 
WaUificaWion pUend en compWe l·eVpace peUdX ». Pajarola explique que la tarification au volume est liée au fait 
que les marchandises tarifées ainsi sont souvent plus difficilement gerbables ou superposables, 
impliquant une moindre valorisation du volume des cales du navire.  

Le YRlXme d·acWiYiWp gpQpUp SaU l·XVageU SeXW aYRiU XQe iQflXeQce VXU leV WaUifV aSSliTXpV. AiQVi, 
Pajarola ne met pas publiquement à disposition sa grille tarifaire, car la compagnie ajuste les tarifs 
pratiqués selon les volumes transportés par le client. CeV deUQieUV, VRXmiV j la diVcUpWiRQ V·ilV VRXhaiWeQW 
cRQVeUYeU deV WaUifV aYaQWageX[, Q·RQW SaV QRQ SlXV SaUWagp le QiYeaX deV WaUifV SUaWiTXpV.  

Enfin, la tarification inclut les taxes appliquées au secteur du transport. En 2016 elles représentent 
17,5% du prix du billet aller-retour à tarif plein entre Brest et Ouessant pour un passager en hors saison 
(4,85½ VXU 27,70½). Le SUi[ de la WUaYeUVpe dRiW eQglRbeU leV Wa[eV VXivantes :  

- leV Wa[eV habiWXelleV VXU la YeQWe d·XQ VeUYice, cRmme la Wa[e VXU la YaleXU ajRXWpe. Celle-ci a 
augmenté en 2012 et est passée de 19,6% à 20% pour le transport de fret et de 7% à 10% 
pour le transport de passagers ; 

- les taxes portuaires des ports dans lesquels accostent les navires. Tous ne prélèvent pas de 
taxes. Par exemple sur la liaison Nord de la Penn Ar Bed, sur les quatre ports desservis, seul 
celXi de BUeVW SUplqYe XQe Wa[e, j haXWeXU de 0,14½ SaU SaVVageU dpbaUTXp RX embaUTXp (Figure 

Figure 164 ² Billets aller et retour entre Brest et Ouessant au plein tarif 
en 2017 avec la Penn Ar Bed.  

On noWe l·applicaWion de la TPM j l·alleU eW le dpWail deV Wa[eV 
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164). A WiWUe de cRmSaUaiVRQ, AXdieUQe SUplqYe 0,22½ SaU SaVVageU eW le SRUW VaiVRQQieU de 
CamaUeW 0,50½ SaU SaVVageU. LeV Wa[eV SRUWXaiUeV cRmSRUWeQW pgalemeQW deV UedeYaQces sur 
le navire et sa marchandise. En 2015, la Penn Ar Bed a versé 32 536½ de Wa[eV SRUWXaiUeV 
pour les ports de Brest (5 706½), d·AXdieUQe (19 357½) eW de CamaUeW (7473½). De la mrme 
maQiqUe, leV cRmSagQieV apUieQQeV dRiYeQW V·acTXiWWeU de Wa[eV apURSRUWXaiUeV ; 

- la Wa[e VXU leV SaVVageUV maUiWimeV (TPM) j deVWiQaWiRQ d·eVSaceV QaWXUelV SURWpgpV (diWe taxe 
BaUQieU). D·abRUd aSSliTXpe XQiTXemeQW eQ haXWe VaiVRQ, elle eVW deSXiV 2012 aSSliTXpe WRXWe 
l·aQQpe. Le WaX[ eVW de 7% VXU l·alleU VimSle hRUV Wa[e, aYec XQ WaUif ma[imal fi[p j 1,65½ SaU 
passager en 2016. Cette année-là à Ouessant, elle est par exemSle de 0,94½ VXU le billeW aX WaUif 
plein en haute saison. Un montant de 94 000½ eVW aiQVi cRllecWp eQ 2013 SaU la PeQQ AU Bed. 
Elle eVW SUpleYpe VXU leV SaVVageUV maUiWimeV j deVWiQaWiRQ d·eVSaceV QaWXUelV SURWpgpV. LeV 
treize îles du Ponant étudiées ici sont concernées. Les montants prélevés par les compagnies 
sont transférés aux services des douanes qui les redistribuent aux structures bénéficiaires, 
gestionnaires des espaces protégés (Tableau 15) ;  

- leV Wa[eV lRcaleV. C·eVW le caV deSXiV 2004 j OXeVVaQW, MRlqQe eW SeiQ R� la cRmmXQe demaQde 
XQe UedeYaQce aX[ YiViWeXUV eQ UaiVRQ deV VXUcR�WV lipV j leXU SURdXcWiRQ de dpcheWV VXU l·vle. 
Ceux-ci sont en effet enrubannés et réexpédiés sur le continent, ce qui représente un surcoût 
notable pour les communes insulaires (88 000½ j OXeVVaQW eQ 2015 VelRQ le maiUe, eW 14 000½ 
j SeiQ eQ 2014 d·aSUqV Le Meur, 2015). Pour cette raison, les communes demandent à la 
compagnie maritime de retenir cette UedeYaQce VXU leV billeWV deV cRQWiQeQWaX[. Elle V·plqYe j 
1,5½ SaU SaVVageU de SlXV de TXaWRU]e aQV. CeWWe UedeYaQce Q·eVW dpfiQie SaU aXcXQ cadUe lpgal 
eW dpSeQd XQiTXemeQW de la cRRSpUaWiRQ deV cRmSagQieV. La PeQQ AU Bed l·aSSliTXe (eW 
reverse 136 000½ aX[ WURiV cRmmXQeV eQ 2015), cRQWUaiUemeQW j la cRmSagQie VaiVRQQiqUe 
FiQiVW·MeU, eQ cRQfliW aYec la cRmmXQe d·OXeVVaQW aSUqV aYRiU aUUrWp de cRRSpUeU, maiV TXi 
verse annuellement une participation à la commune de Sein. 

LeV Wa[eV V·aSSliTXeQW diffpUemmeQW VelRQ la caWpgRUie de SaVVageU, le SRUW de dpSaUW eW d·aUUiYpe, 
le sens de passage etc. Le montant des taxes appliquées varie alors d·XQ billet j l·aXWUe. Il eVW de 3,57½ 
sur le billet aller entre Brest et Ouessant en hors saison 2016 en tarif plein (24%) (Figure 165), contre 
VeXlemeQW 1,27½ VXU le billeW UeWRXU (10%). Ainsi, le montant hors taxe est ajusté en fonction des taxes 
applicables, pour obtenir un tarif toutes taxes comprises homogène. 

Les tarifs, englobant toutes ces charges, sont fixés pour une période donnée (généralement une 
année), mais sont amenés à évoluer. 

Tableau 15 ² Répartition des montants collectés grâce à la taxe Barnier  
(Source : article D321-15 dX Code de l·EnYiUonnemenW) 

Île Répartition
Bréhat 100% Commune
Batz 50% Commune, 50 % Conservatoire du Littoral
Ouessant 100% PNRA
Molène 100% PNRA
Sein 100% PNRA
Groix 100% Commune
Belle-Île 80% Com. de Com. de Belle-Île, 20% Conservatoire du Littoral
Houat 80% Commune, 20% Conservatoire du Littoral
Hoëdic 60% Commune, 40% Conservatoire du Littoral
Île-aux-Moines 100% Conservatoire du Littoral
Arz 100% Commune
Yeu 100% Commune
Aix 80% Commune, 20% Conservatoire du Littoral

Figure 165 ² Répartition du montant hors-taxe et des taxes dans le prix 
d·XQ alleU (VimSle) eQWUe BUeVW eW OXeVVaQW j WaUif SleiQ eQ hRUV VaiVRQ  

(Crédit : MG, d·apUqV leV WaUifV Penn AU Bed 2016) 
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5.3.1.3 Evolution du prix de la desserte 
Les évolutions ponctuelles ou périodiques des prix de la traversée sont un grand sujet de débat.  

PRQcWXellemeQW, l·pYRlXWiRQ deV WaUifV eVW lipe j deV UeQRXYellemeQWV de cRQWUaW de DSP RX deV 
changements de compagnie délégataire. La Compagnie Océane en 2015 a profité du renouvellement 
de son contrat pour revoir profondément la politique tarifaire, en se conformant à la jurisprudence 
pour les tarifs passagers (cf. 5.3.2.1), et en révisant à la hausse les tarifs de fret. On lit dans le rapport 
d·acWiYiWp 2015 TXe « pour répondre aux objectifs de la nouvelle DSP, la Compagnie Océane a élaboré et mis en 
±XYUe Xne politique renouvelée qui se veut claire, adaptée et performante, permettant j la foiV d·offUiU le meilleXU 
UappoUW qXaliWp de VeUYice/pUi[ poXU leV XVageUV eW l·pqXilibUe financieU dX conWUaW de dplpgaWion. AX-delà de la 
réalisation de la desserte des autres îles du large répondant aux besoins des insulaires et des personnes travaillant sur 
leV vleV, leV pUopoViWionV WaUifaiUeV onW pWp conoXeV poXU peUmeWWUe d·opWimiVeU leV UempliVVageV deV naYiUeV ». Cette 
pYRlXWiRQ deV WaUifV eVW j l·RUigiQe dX mRXYemeQW deV CiUpV JaXQeV j l·aXWRmQe 2014 (Figure 166). En 
UeYaQche l·aQQpe VXiYaQWe, la cRmSagQie a SURcpdp j la UpdXcWiRQ de ceUWaiQV WaUifV (caUWeV 
d·abRQQemeQW, WaUif iQVXlaiUe, mRWR eW UemRUTXeV, eW SUemiqUe WUaQche de maUchaQdiVe aX cRliV abaiVVpe 
d·XQe WRQQe j 250kg). CeV UpdXcWiRQV, VXUYeQaQW WUqV UaSidemeQW aSUqV leV haXVVeV dX QRXYeaX cRQWUaW, 
sont en réalité une obligation : si les bénéfices réels sont supérieurs à 4% des bénéfices prévisionnels, 
alors la compagnie doit les réinjecter sous une forme ou une autre dans le contrat (Encadré 23, p176). 

L·pYRlXWiRQ deV WaUifV SeXW pgalemeQW rWUe SpUiRdiTXe, SXiVTX·ilV VRQW gpQpUalemeQW UpYiVableV 
chaTXe aQQpe VelRQ leV diVSRViWiRQV cRQWUacWXelleV deV DSP, SRXU SUeQdUe eQ cRmSWe l·pYRlXWiRQ de 
divers coûts de production (indices des prix du carburant, des salaires horaires, des prix des machines 
et équipements pour la production, des frais et services divers). Ils peuvent aussi être réajustés à la 
marge pour seulement quelques tarifs ciblés, suite aux propositions de modification de la compagnie 
QpceVViWaQW la YalidaWiRQ de l·aXtorité délégante. 

5.3.1.4 DifficƵlƚéƐ liéeƐ à l͛aƉƉlicaƚion deƐ ƚaƌifƐ 
LeV cRmSagQieV VRXligQeQW deV difficXlWpV daQV l·aSSlicaWiRQ deV WaUifV. La PeQQ AU Bed UecRQQavW 

diVSRVeU d·XQe gUille WaUifaiUe SaUWicXliqUemeQW lRQgXe eW dpWaillpe. AlRUV TX·elle dpbXWe VimSlement, de 
multiples adaptations au fil du contrat de DSP conduisent à un véritable « inventaire à la Prévert ». Cela 
eVW VRXUce d·iQcRmSUpheQViRQ SRXU l·XVageU. La gUille WaUifaiUe deYieQW WellemeQW VXU meVXUe TX·elle eQ 
devient illisible selon la compagnie. Cela a d·ailleXUV pWp VRXligQp daQV leV UaSSRUWV de la ChambUe 
Régionale des Comptes de Bretagne (Chambre Régionale des Comptes, 2014a). De SlXV, l·aSSlicaWiRQ 

Figure 166 ² Revendications des Cirés Jaunes liées au changement de 
tarification  

Manifestations lors du renouvellement du contrat de DSP des îles du large du 
Morbihan, automne 2014  

(Crédit : Ronan Le Flécher, Twitter) 
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de la grille tarifaire correspond selon la Penn Ar Bed à une interprétation subjective par la personne 
deUUiqUe le cRmSWRiU, gpQpUaQW SaUfRiV WeQViRQ eW VeQWimeQW d·iQjXVWice de la SaUW de l·XVageU. La 
compagnie donne en exemple le caV d·XQ WplpYiVeXU : selon la personne au guichet, et notamment sa 
génération, le téléviseur peut être considéré comme relevant de la catégorie « fragile ª, Vi l·RbjeW eVW 
récent, ou de la catégorie « divers ª V·il eVW SlXV aQcieQ, imSliTXaQW alRUV XQe Warification différente.  

Une autre difficulté évoquée par les compagnies est la tarification au poids, qui nécessite de 
connaître le poids de chaque élément transporté. Tout est méticuleusement pesé pour établir le plan de 
charge des moyens aériens. En revanche, les volumes transportés sur les liaisons maritimes empêchent 
WRXWe SeVpe V\VWpmaWiTXe. Le SRidV eVW iQdiTXp VXU la dpclaUaWiRQ d·e[SpdiWiRQ SRXU leV maUchaQdiVeV 
provenant de fournisseurs professionnels. La Penn Ar Bed se fie au poids affiché et limite alors la pesée 
aX[ maUchaQdiVeV QRQ SUpalablemeQW SeVpeV. La cRmSagQie VaiW TX·il \ a d·ailleXUV de la fUaXde j ce VXjeW, 
aYec XQ SRidV aQQRQcp iQfpUieXU aX SRidV Upel. CeSeQdaQW, elle UecRQQavW TX·il Q·eVW gXqUe eQYiVageable 
de tout peser pour vérification. Suite à une plainte d·XQe aVVRciaWiRQ d·XVageUV, XQe eQTXrWe SaU XQ 
huissier de justice (Berjot, 2015) a montré que la Compagnie Océane ne disposait pas de moyens de 
pesée dans toutes ses gares maritimes pour peser les colis des particuliers. Le problème du poids 
embaUTXp, TXi UelqYe SRXU l·iQVWaQW de la dpclaUaWiRQ, faiW aXVVi l·RbjeW j l·pchelle mRQdiale de YiYeV 
polémiques entre armateurs et chargeurs. Le secteur du transport maritime pourrait se diriger vers une 
SeVpe V\VWpmaWiTXe deV cRQWeQeXUV, j l·heXUe de la WUaQViWiRQ pcRlRgiTXe R� SRidV VigQifie cRQVRmmaWiRQ 
de carburant.  

PRXU leV maUchaQdiVeV WUaQVSRUWpeV eQ camiRQ, leV cRmSagQieV bXWeQW pgalemeQW VXU l·iQWeUdicWiRQ 
d·RXYUiU celXi-ci pour connaître la quantité réelle de la marchandise transportée. La tarification se fait 
alors en considérant le potentiel de WUaQVSRUW d·XQ YphicXle. Le SUi[ dX WUaQVSRUW eVW dRQc fRQcWiRQ dX 
SRidV WRWal eQ chaUge (PTC), TXel TXe VRiW l·pWaW de chaUgemeQW dX YphicXle. Cela emSrche, QRXV l·aYRQV 
vu au chapitre 4, d·pWabliU XQe pTXiYaleQce eQWUe XQ QRmbUe de YphicXleV eW XQ WRQQage de marchandises.  

5.3.2 L͛eǆistence de tarifs préférentiels 
Les grilles tarifaires des transporteurs font apparaître des tarifs préférentiels, selon le profil de 

l·XVageU (5.3.2.1) maiV aXVVi SRXU VRXWeQiU la fUpTXeQWaWiRQ deV SaVVageUV eW l·acWiYiWp iQVXlaiUe (5.3.2.2). 
Qui en bénéficie ? QXelV VRQW leV cUiWqUeV d·accqV aX[ diYeUV WaUifs préférentiels ? 
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5.3.2.1 LeƐ ƚaƌifƐ ƉƌéféƌenƚielƐ Ɛelon le Ɖƌofil de l͛ƵƐageƌ 
QXelTXeV cRmSagQieV aSSliTXeQW leV mrmeV WaUifV j WRXV VaQV cRQVidpUaWiRQ dX SURfil de l·XVageU, 

Vi ce Q·eVW VRQ YRlXme d·acWiYiWp. C·eVW le caV pour les marchandises transitant avec la Barge de Bréhat, 
Bréhat Logistique281, TMC, Pajarola ou A2TMi. En revanche, que ce soit pour le transport de passagers 
ou de fret, la majorité des compagnies distinguent divers tarifV VelRQ l·XVageU. Ces tarifs différenciés 
sont fonction du profil de l·XVageU : SaUWicXlieU RX SURfeVViRQQel, iQVXlaiUe RX cRQWiQeQWal. MaiV quels 
sont les critères de cette dernière distinction ? Comment sont attribuées les cartes réservées aux 
insulaires permanents ou aux insulaires secondaires (cf. Figure 167) ? 

{ LeV cUiWqUeV d·accqV aX WaUif inVXlaiUe 

JXVTX·j WURiV VWaWXWV VRQW diVWiQgXpV : l·iQVXlaiUe SeUmaQeQW, l·iQVXlaiUe VecRQdaiUe eW le cRQWiQeQWal. 
SXU XQe SlaTXeWWe iQfRUmaWiYe de 1982, la cRmSagQie FiQiVW·AiU e[SliTXe TXe leV WaUifV SUpfpUeQWielV VRQW 
accordés aux insulaires et aux « demi-insulaires » au vu de la carte délivrée par le Service Maritime 
Départemental du Finistère, structure territoriale alors en charge des liaisons maritimes vers les trois 
vleV de l·IURiVe. Le demi-insulaire est « l·inVXlaiUe deYenX conWinenWal maiV qXi conVeUYe deV aWWacheV VXU l·vle eW \ 
retourne souvent ». Mais comment caractériser ces « attaches » insulaires ? Les compagnies font appel à 
deV cUiWqUeV de UpVideQce, d·emSlRi eW de lieQ familial. 

Auparavant, la naissance VXU l·vle SRXYaiW cRQVWiWXeU XQ cUiWqUe aX VWaWXW d·iQVXlaiUe. « En 1826 
[«] le conVeil mXnicipal dpfiniW leV habiWanWV de BUphaW comme ceX[ qXi VonW ¶¶npV eW domicilipV·· danV 
l·vle. VUaiVemblablemenW paUWagpe paU d·aXWUeV vleV, ceWWe concepWion dpmonWUe la dualité inhérente à la définition de 
l·idenWiWp inVXlaiUe qXi Vemble V·oUganiVeU Velon deX[ cUiWqUeV fondamenWaX[, la naiVVance eW la UpVidence » (Salomé, 
2003:295). AXjRXUd·hXi, la QaiVVaQce VXU l·vle Q·eVW SlXV XQ cUiWqUe d·accqV aX VWaWXW d·iQVXlaiUe, SeX d·vlieQV 
QaiVVaQW aXjRXUd·hXi eQcRUe VXU leXU vle.  

C·eVW la résidence principale VXU l·vle TXi cRQVWiWXe le critère majeur pour dpfiQiU le VWaWXW d·iQVXlaiUe 
principal. Mais comment la résidence principale insulaire est-elle définie ? LeV mRdeV d·habiWeU l·vle VRQW 
en effet multiples. En dehors de quelques aménagements à la marge, il faut pouvoir justifier, pour être 
cRQVidpUp cRmme UpVideQW SeUmaQeQW iQVXlaiUe, de la UpVideQce fiVcale RX d·XQe dXUpe d·habiWation 
effecWiYe VXffiVaQWe VXU l·vle VXU XQe aQQpe (SaU e[emSle SUpVeQce effecWiYe d·aX mRiQV Vi[ mRiV SaU aQ) 
j l·aide d·XQ dRcXmeQW admiQiVWUaWif cRmme XQ bail de lRcaWiRQ SRXU XQe UpVideQce SUiQciSale, la SaUWie 
VXSpUieXUe de l·aYiV d·imSRViWiRQ j l·imS{W VXU le UeYeQX affichaQW l·adUeVVe iQVXlaiUe de la UpVideQce 

                                                 
281 A partir de 2017, Bréhat Logistique adapte sa grille tarifaire et propose un abattement de 20% pour les bréhatins, 

aiQVi TX·XQ WaUif aSSlicable eQ VaiVRQ eVWiYale. 

Figure 167 ² La « carte jaune » (carte insulaire) et la carte d'abonnement 
avec la compagnie Izenah  

(Crédit MG 2016) 
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SUiQciSale, RX eQcRUe XQe cRSie de la Wa[e d·habiWaWiRQ. A l·vle de BaW], il eVW pgalemeQW QpceVVaiUe de 
figurer sur les listes électorales.  

L·acTXiWWemeQW de l·imS{W SeXW cRQVWiWXeU XQe jXVWificaWiRQ j SaUW eQWiqUe SRXU l·aWWUibXWiRQ de 
tarifs préférentiels. La création des tarifs attribués aux Morbihannais et aux résidents secondaires pour 
la deVVeUWe deV vleV dX laUge dX MRUbihaQ, WRXV deX[ VXSSUimpV deSXiV 2015, V·pWaiW aSSX\pe VXU ceWWe 
idée. L·habiWaQW dX dpSaUWemeQW, cRllecWiYiWp RUgaQiVaWUice de la deVVeUWe, cRQWUibXe j ceWWe deUQiqUe SaU 
le SaiemeQW de VeV imS{WV, eW le UpVideQW VecRQdaiUe V·acTXiWWe pgalemeQW d·imS{WV VXU l·vle R� il eVW 
saisonnièrement installé (sauf à Sein et Molène, cf. Cuillandre, 1998). Tous deux ne doivent alors pas 
être considérés comme des visiteurs extérieurs selon ce raisonnement. 

Outre la résidence principale, le lien familial est également considéré. Un statut est effectivement 
accRUdp aX cRQWiQeQWal dRQW la famille eVW iQVXlaiUe SeUmaQeQWe RX VecRQdaiUe, jXVTX·j XQ ceUWaiQ degUp 
de parenté. La compagnie Yeu-Continent prévoit un statut spécifique pour ces usagers (cf. le tarif 
apparenté insulaire, Encadré 41). A la Penn Ar Bed, le même statut est accordé aux apparentés. Le 
VWaWXW d·iQVXlaiUe cRQceUQe l·eQVemble deV membUeV dX fR\eU eQ UpVideQce SUiQciSale VXU l·vle, maiV 
également les apparentés aux résidents principaux, à savoir les parents, grands-parents, enfants de 25 
ans et plus ainsi que leurs conjoints, et les petits-enfants et leurs conjoints, sur présentation du livret de 
famille, du certificat de concubinage ou de PACS. La catégorie « insulaire » est donc plus large que la 
population insulaire. Pour le statut de résident secondaire, cela concerne le foyer du résident secondaire 
et ses apparentés : enfants de 25 ans et plus ainsi que leurs conjoints, les petits-enfants et leurs conjoints. 
A SeiQ, XQe VRcipWp ciYile immRbiliqUe eQ iQdiYiViRQ baVpe VXU l·vle RbWieQW 80 caUWeV iQVXlaiUeV. A MRlqQe, 
SRXU 151 habiWaQWV, l·vle cRmSWe XQ millieU de caUWeV SUpfpUeQWielleV. Le maiUe pYRTXe le caV d·XQe 
demande poXU 27 SeUVRQQeV lipeV j XQ UpVideQW, eW UegUeWWe TXe ceUWaiQV XVageUV demaQdeQW l·aWWUibXWiRQ 
de la carte insulaire pour une seule rotation annuelle. Sur les autres liaisons des îles du Ponant, les 
cUiWqUeV d·aWWUibXWiRQ deV caUWeV iQVXlaiUeV eW © demi-insulaires ª VRQW SlXV UeVWUicWiYeV TX·eQ IURiVe. 

Le SURceVVXV d·aWWUibXWiRQ deV caUWeV iQVXlaiUeV Ve faiW eQWUe l·XVageU d·XQe SaUW eW la cRmSagQie 
eW/RX le dplpgaQW d·aXWUe SaUW, SaUfRiV SaU l·iQWeUmpdiaiUe de la maiUie RX d·XQe cRmmiVViRQ eQ chaUge 
d·aSSUpcier voire de statuer sur les dossiers. Celle-ci se réunit périodiquement pour traiter des demandes 
de nouvelles cartes ou de renouvellement de cartes insulaires (Encadré 42). Au premier trimestre 2017, 
la cRmmiVViRQ de l·Íle-aux-Moines a par exemple traité douze nouvelles demandes. 

En dehors des particuliers, des tarifs préférentiels visent également les professionnels. La 
UpVideQce iQVXlaiUe de l·eQWUeSUiVe eVW cRQVidpUpe SRXU l·aWWUibXWiRQ de WaUifV SUpfpUeQWielV SRXU le 
transport de sa marchandise ou le déplacement de ses employés. La Penn Ar Bed accorde par exemple 
une remise de 20% aux entreprises insulaires par rapport aux prix affichés pour le transport de fret. Les 
cRQdiWiRQV d·accqV aX WaUif iQVXlaiUe SRXU leV eQWUeSUiVeV VRQW SUpciVpeV cRmme VXiW SaU SFA : « les 

Distinction du tarif islais et du tarif apparenté insulaire 

Le tarif islais est un tarif consenti « aux personnes physiques 
a\anW leXU UpVidence pUincipale VXU l·vle, aX[ peUVonneV bpnpficiant 
d·Xn conWUaW de WUaYail j dXUpe indpWeUminpe oX dpWeUminpe d·Xn 
moiV minimXm, aX[ peUVonneV jXVWifianW d·Xn embaUqXemenW VXU 
Xn naYiUe immaWUicXlp aX qXaUWieU maUiWime de l·vle d·YeX, aX[ 
dirigeants non-ValaUipV d·enWUepUiVeV a\anW leXU Viqge VXU l·île 
d·YeX oX aX[ pUofeVVionnelV de VanWp donW la VppcialiWp n·eVW paV 
e[eUcpe VXU l·vle, eW leXUV YphicXleV ». 

Le tarif apparenté insulaire est un tarif consenti « aux 
personnes physiques et leurs enfants de moins de 26 ans qui 
résident et travaillent sur le continent et dont les ascendants ou 
les descendants à la première génération ont leur résidence 
pUincipale VXU l·vle d·YeX, aX[ peUVonneV a\anW YpcX pendanW aX 
moinV 15 anV UpYolXV j l·vle d·YeX eW leXUV enfanWV de moinV de 
26 ans ».  

Encadré 41 ² La définition des statuts par Yeu-Continent  
(CDOSP 6.1.1) 

Le VWaWXW d·iQVXlaiUe SeUmaQeQW j l·Íle-aux-Moines 

LeV cUiWqUeV d·aWWUibXWiRQ deV caUWeV de UpVideQWV 
permanents avec Izenah sont les suivants : « avoir sa résidence 
principale et habiter j l·annpe VXU l·Íle-aux-Moines » ou « être 
commeUoanW oX aUWiVan a\anW Von Viqge VXU l·Íle-aux-Moines et 
e[eUoanW Von acWiYiWp j l·annpe VXU l·vle ainVi qXe leXUV emplo\pV. 
Ne sont pas pris en compte les travailleurs saisonniers, ni les 
commerçants saisonniers » mais aussi « le personnel des services 
VXiYanWV : leV VeUYiceV de VoinV, la maiUie de l·Íle-aux-Moines, 
uniquement dans le cadre de leur travail ».  

Une commission composée de cinq élus municipaux, 
de cinq représentants des usagers et de deux représentants 
de la SARL Izenah se réunit trimestriellement pour 
consultation des demandes écrites. 

Encadré 42 ² La définition des statuts par Izenah 
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enWUepUiVeV oXYeUWeV j l·annpe dont le Viqge eVW domicilip VXU l·vle d·Ai[ ». Comme pour le particulier, localisation 
et durée de présence sont prises en compte.  

Le cUiWqUe d·aSSaUWeQaQce j l·vle pYRlXe aX fil dX WemSV : « on n·est plus nécessairement îlien parce que 
VeV paUenWV l·pWaienW. Le faiW de WUaYailleU VXU l·vle aVVXUe d·emblpe Xne UeconnaiVVance, oXYUe ceUWaineV poUWeV de l·vle eW 
confère une nouvelle légitimité » (Brigand et al., 2019:213). L·emSlRi VXU l·vle eVW SRXU ceUWaiQeV cRmSagQieV 
XQ cUiWqUe VXffiVaQW SRXU bpQpficieU d·XQ WaUif SUpfpUeQWiel. C·eVW le caV deV SeUVRQQeV Qe UpVidaQW SaV de 
manière permaneQWe VXU l·vle maiV \ WUaYaillaQW, de maQiqUe VaiVRQQiqUe RX QRQ VelRQ leV cRmSagQieV : 
Izenah exclut les commerçants et employés saisonniers (Encadré 42) tandis que Yeu-Continent leur 
accRUde le WaUif iVlaiV j SaUWiU d·XQ mRiV de cRQWUaW (Encadré 41). LeV WUaYailleXUV SRQcWXelV VXU l·vle 
SeXYeQW aXVVi bpQpficieU d·XQ WaUif SaUWicXlieU Vi leXU acWiYiWp UelqYe de l·iQWpUrW de la cRmmXQe eW de VeV 
habiWaQWV (mpWieUV de la VaQWp QRWammeQW). Cela Q·eVW SaV le caV SRXU le kiQpViWhpUaSeXWe RSpUaQW 
ponctuellement à Houat et Hoedic, ce qui est déploré par les deux communes, qui cofinancent alors 
son abonnement auprès de la Compagnie Océane, et souhaiteraient que celle-ci distribue un quota de 
cartes insulaires aux communes en charge de les redistribuer à bon escient pour ce genre de cas 
particuliers.  

{ Un sujet social et identitaire 

La naissance étant e[clXe deV cUiWqUeV, l·ideQWiWp iQVXlaiUe SeXW rWUe cRQVidpUpe cRmme XQe ideQWiWp 
construite : « AXjoXUd·hXi, on ne navW paV inVXlaiUe, on le deYienW pYenWXellemenW, apUqV aYoiU pWp beUcp eW ppWUi paU 
quelque rengaine îléiste ou insulariste postulant et revendiquant la différence, tout droit jaillie de la rupture 
continentale » (Bernardie-Tahir, 2008b:371). C·eVW aiQVi TXe deV QRXYeaX[ aUUiYaQWV VXU l·vle, RX deV 
résidents ponctuels, SeXYeQW V·aYpUeU SaUfRiV plus attachpV j l·RbWeQWiRQ d·XQe caUWe aWWeVWaQW leXU 
« insularité » que les îliens de plus longue date.  

La carte insulaire représente sur les îles une véritable identité. Son attribution est un sujet sensible, 
caU elle WRXche j l·ideQWiWp eW alWqUe la UeSUpVeQWaWiRQ de VRi eW de l·aXWUe. CRmme le VRXligQe leV maiUeV 
de l·Íle-aux-MRiQeV eW d·HRedic, il V·agiW ceUWeV d·XQ aYaQWage fiQaQcieU, maiV VXUWRXW d·XQ VWaWXW. C·eVW 
XQe fRUme de UecRQQaiVVaQce, UecheUchpe QRWammeQW SaU la SRSXlaWiRQ de SaVVage d·RUigiQe vlieQQe, qui 
eVSqUe RbWeQiU le VWaWXW de SeUVRQQe aSSaUeQWpe j l·vle. EW VXU ceV vleV dX PRQaQW, « les membres de la 
diaVpoUa UeYiennenW fidqlemenW en UeYendiqXanW la qXaliWp d·inVXlaiUe j paUW enWiqUe » (Péron, 1993:119). 

La sociologue Frédérique Chlous-Ducharme (2004:115) y voit la légalisation par des instances 
e[WpUieXUeV (la cRmSagQie, l·aXWRUiWp dplpgaQWe) de la VpgUpgaWiRQ iQdigqQe eQWUe iQVXlaiUe, Vemi-insulaire 
eW WRXUiVWe. Il V·agiW d·XQe « appartenance symbolique » et non formelle. « LeV gUoXpeV d·kge, leV caWpgoUieV 
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profesVionnelleV n·inWeUYiennenW paV poXU claVVeU la popXlaWion en MolqnaiV eW demi-MolqnaiV, VeXle l·inWenViWp dX lien 
aYec l·vle de Molqne eW leV membUeV de la commXnaXWp eVW peUWinenWe ». 

L·aWWUibXWiRQ dX VWaWXW d·iQVXlaiUe VelRQ l·aSSaUWeQaQce j l·vle RX le lieQ eQWUeWeQX aYec l·vle eVW XQe 
TXeVWiRQ dplicaWe. D·abRUd SaUce TX·elle UeQYRie aX SURfil de l·XVageU, j Va UelaWiRQ eQWUeWeQXe aYec l·vle, 
j VRQ ideQWiWp. EQVXiWe SaUce TX·il eVW difficile de caUacWpUiVeU ceWWe UelaWiRQ j l·vle : la population des 
résideQWV VecRQdaiUeV eVW SaU e[emSle WRXW j faiW diVSaUaWe, eQWUe ceX[ TXi VRQW RUigiQaiUeV de l·vle maiV 
la fUpTXeQWeQW SeX, ceX[ TXi YieQQeQW eQ YillpgiaWXUe VXU l·vle deSXiV deV dpceQQieV, RX ceX[ TXi eQ UpaliWp 
\ YiYeQW XQe gUaQde SaUWie de l·aQQpe eQ bi-résidence (Urbain, 2002). A Sein par exemple, « la question 
de savoir si on est îlien ou Sénan, insulaire ou secondaire, est régulièrement posée. Ces interrogations deviennent 
cependant mineures car il est difficile de définir le statut des différents habitants, en raison de la mobilité de chacun 
et de la diversité des liens entretenus avec le territoire îlien. Mais pour beaucoup, le plus important esW d·habiWeU l·vle, 
d·\ YiYUe eW d·\ WUaYailler » (Brigand, 2017:80²81). AiQVi, leV cUiWqUeV d·accqV aX[ WaUifV iQVXlaiUeV VRQW SaUfRiV 
jXgpV WURS VWUicWV eW WURS UigideV, Qe V·adaSWaQW SaV aX[ caV SaUWicXlieUV de SeUVRQnes très présentes sur 
l·vle maiV Qe SRXYaQW fRXUQiU XQ jXVWificaWif d·imSRViWiRQ.  

{ La conformité des tarifs insulaires 

Si le tarif préférentiel pour les résidents insulaires correspond à une compensation légitime du 
surcoût de la vie insulaire, le tarif préférentiel pour les résidents secondaires ou les habitants du 
dpSaUWemeQW RUgaQiVaWeXU de la deVVeUWe Ya j l·eQcRQWUe dX SUiQciSe d·pgaliWp deV XVageUV. AiQVi, le 
cRQWU{le de la deVVeUWe deV vleV de l·IURiVe eW dX laUge dX MRUbihaQ effecWXp SaU la ChambUe Régionale 
deV CRmSWeV de BUeWagQe eQ 2014 a SeUmiV de UeleYeU l·illpgaliWp de SlXVieXUV WaUifV SUaWiTXpV : le WaUif 
morbihannais de la Compagnie Océane, et le tarif insulaire secondaire des deux compagnies. En effet, 
l·aUUrW © Dénoyez et Chorques » du ConVeil d·EWaW, TXi cRQceUQe XQe affaiUe j l·vle de Rp eQ 1974, faiW 
jurisprudence : il admet au profit des résidents permanents insulaires des avantages tarifaires, venant 
cRmSeQVeU leV difficXlWpV lipeV j l·iQVXlaUiWp, maiV il mRQWUe TXe leV UpVideQWV VecRQdaires, ou résidents 
d·agUpmeQW, Qe SeXYeQW jXVWifieU deV mrmeV difficXlWpV eW Qe SeXYeQW aiQVi SaV bpQpficieU de WaUifV 
SUpfpUeQWielV. PRXU ceV deUQieUV, maiV pgalemeQW l·eQVemble deV aXWUeV XVageUV, deV V\VWqmeV 
d·abRQQemeQWV RX de WaUifV dpgUeVVifV SeXYent néanmoins être appliqués.  

C·eVW la VWUaWpgie WaUifaiUe adRSWpe Sar la Compagnie Océane depuis le dernier contrat de DSP 
commençant en 2015, puisque le conseil départemental du Morbihan a choisi de se conformer à la 
jurisprudence. « Il est impossible poXU le conVeil gpnpUal dX MoUbihan de ne paV Ve confoUmeU j la loi. C·eVW ainVi 
qXe noXV n·aYonV paV le dUoiW d·aYoiU Xn WaUif pUpfpUenWiel ni poXU leV UpVidenWV VecondaiUeV ni pour les parents 
d·inVXlaiUeV [«] Nous ne pouvons pas, au regard du droit européen, avoir un tarif de fret différent pour les entreprises 
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insulaires et les entreprises non-insulaires » selon le conseil départemental282. La compagnie met alors en 
place une « nouvelle gamme tarifaire [qui] Uenonce, j l·e[cepWion deV XVageUV inVXlaiUeV, j la tarification au statut. 
Elle V·pWabliW doUpnaYanW en foncWion de la fUpqXence d·XWiliVaWion dX VeUYice » (UaSSRUW d·acWiYiWp 2015, S54). Il \ 
a depuis sur les quatre îles dX laUge XQe YRlRQWp d·aVVaiQiU le V\VWqme d·aWWUibXWiRQ deV caUWeV iQVXlaiUeV, 
comme ce fut déjà le cas en 2001 à Groix où des abus conséquents avaient été constatés (plus de huit 
mille cartes préférentielles pour 2 275 groisillons).  

En revanche, pour le contrat de DSP débutant en 2016, la Penn Ar Bed maintient ses tarifs 
préférentiels ciblant les résidents secondaires, selon la volonté politique du président du conseil 
dpSaUWemeQWal, VRXligQaQW TXe le SURfil deV UpVideQWV VecRQdaiUeV diffqUe eQWUe leV vleV de l·IURiVe eW celleV 
du Morbihan. Il sous-entend par-là que daQV leV SUemiqUeV, il V·agiUaiW daYaQWage d·aQcieQV vlieQV 
aujRXUd·hXi cRQWiQeQWaX[, TXi cRQVeUYeQW XQ lRgemeQW VXU l·vle malgUp deV UeYeQXV mRdpUpV, WaQdiV TXe 
VXU leV VecRQdeV, leV UpVideQWV VecRQdaiUeV VeUaieQW SlXW{W deV familleV aiVpeV QRQ RUigiQaiUeV de l·vle.  

5.3.2.2 Autres tarifs préférentiels 
Les tarifs préférentiels ne concernent pas seulement les résidents, permanents ou secondaires. 

D·aXWUeV WaUifV SUpfpUeQWielV e[iVWeQW, WaQW SRXU leV SaVVageUV Tue pour le fret. 

{ Favoriser la fréquentation 

En réponse aux avis de la Chambre Régionale des Comptes de Bretagne, plusieurs compagnies 
ont supprimé les tarifs préférentiels ciblant les passagers non insulaires (Encadré 43), pour mettre en 
Slace deV V\VWqmeV d·abRQQemeQWV. A l·vle d·Ai[, SFA SURSRVe deSXiV 2016 deV WaUifV aYaQWageX[ aX[ 
dpWeQWeXUV de la caUWe d·abRQQemeQW © Aixtra ». La Compagnie Océane offre depuis 2015 des tarifs 
dégressifs avec la fréquence des traversées. (Compagnie Océane, 2015)Offert à tous, ce système 
d·abRQQemeQW eVW le VXiYaQW : plein tarif pour un aller-retour annuel, Pass deux îles pour deux allers-
UeWRXUV aQQXelV (VaQV cRQWUaiQWeV d·vleV Qi de VaiVRQQaliWp), PaVV FUpTXeQce SRXU WURiV j ciQT alleUV-
retours annuels et Pass illimité à partir de six allers-retours annuels (Figure 168). 

LeV plXV d·aXWUeV vleV VembleQW aXjRXUd·hXi eQ faYeXU d·XQ V\VWqme d·abRQQemeQW, TXi faYRUiVe la 
fUpTXeQWaWiRQ SlXW{W TXe le SURfil de l·XVageU (hRUV vlieQ).  

                                                 
282 Article du Télégramme du 4 octobre 2014 intitulé « Le conseil général explique sa position ». Figure 168 ² Carte d'abonnement (Pass illimité) auprès de la 

Compagnie Océane 

FiQ de l·abRQQemeQW © résident secondaire 20 passages » 

« Nous nous voyons dans la nécessité de supprimer 
l·abonnemenW ¶¶UpVidenW VecondaiUe 20 paVVageV·· aX UegaUd 
noWammenW dX UappoUW d·obVeUYaWionV dpfiniWiYeV de la ChambUe 
Régionale des comptes de Bretagne rendu sur la gestion des dessertes 
maritimes de cette région, qui rappelle la jurisprudence Denoyez et 
ChoUqXeV qXi diVpoVe qX·j moinV qX·elle ne VoiW la conVpqXence 
d·Xne loi, il n·eVW paV poVVible de pUpYoiU Xne WaUificaWion 
pUpfpUenWielle poXU Xn pUopUipWaiUe de UpVidence d·agUpmenW. » 

Encadré 43 ² Message informatif annonçant la suppression du tarif 
« résident secondaire » par SFA à Aix  

(lu sur le site SFA le 01.02.2016) 
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A titre commercial, il existe des tarifs groupes ou des promotions occasionnelles. Liées à des 
considérations de service public, les compagnies accordent également des tarifs préférentiels aux 
usagers généralement ciblés par ces réductions (personnes âgées, étudiants, invalides), mais aussi aux 
SeUVRQQeV eW VWUXcWXUeV RUgaQiVaQW RX SaUWiciSaQW j deV maQifeVWaWiRQV cXlWXUelleV RX VSRUWiYeV VXU l·vle 
(tarif associations avec Yeu-Continent ou tarif animation avec Penn Ar Bed).  

{ SoXWeniU l·acWiYiWp inVXlaiUe 

En dehors du soutien aux entreprises insulaires, des catégories tarifaires peuvent cibler 
spécifiquement certaines activités locales. Ces spécificités tarifaires ne se retrouvent que parmi les 
compagnies assurant un service public. En voici quelques exemples :  

- AYec la PeQQ AU Bed, l·e[SpdiWiRQ deV SURdXiWV de la Srche eVW gUaWXiWe SRXU leV SrcheXUV deV 
vleV VRXhaiWaQW cRmmeUcialiVeU leXUV caSWXUeV VXU le cRQWiQeQW. AYec l·aUUiYpe d·XQe QRXYelle 
acWiYiWp aTXacRle j l·vle de SeiQ eQ 2015, la cRmSagQie a cUpp XQ QRXYeaX WaUif VSpcifiTXe SRXU 
l·e[SpdiWiRQ d·hXvWUeV. Le WUaQVSRUW UeWRXU deV emballageV eVW pgalemeQW gUaWXiW.  

- ASUqV QpgRciaWiRQ aYec deV UeSUpVeQWaQWV d·eQWUeSUiVe, la CRmSagQie OcpaQe accorde des 
WaUifV UpdXiWV SRXU l·e[SRUWaWiRQ de SURdXiWV maUiWimeV RX l·imSRUWaWiRQ de cRQWeQaQWV YideV.  

- Yeu-Continent prévoit la gratuité du transport de foin et de paille pour favoriser l·agriculture 
islaise, et la gratuité des contenants vides depuis le continent à destination des entreprises 
insulaires : bocaux (conserveries), cagettes (maraîchage), caiVVeV j maUpe« 

- La grille tarifaire de la SARL Transport de fret à Batz comporte 27 lignes tarifaires spécifiques 
SRXU l·acWiYiWp agUicRle, comme par exemple : « Persil, poireaux, céleri, radis » ou « Salades 
(colis de 10 têtes) ». L·agUicXlWXUe pWaQW XQe acWiYiWp SUpSRQdpUaQWe de l·vle, eW la SARL pWaQW j 
l·iQiWiaWiYe de QRmbUeX[ agUicXlWeXUV baW]ieQV, elle bpQpficie de UemiVes spécifiques et surtout 
d·XQe gUille adaStée à ses besoins de transport. 

- La BaUge de BUphaW SUpYRiW 30% d·abaWWemeQW SRXU l·e[SRUWaWiRQ de SURdXiWV de l·vle, aiQVi 
TX·XQ WaUif SaUWicXlieU SRXU leV SURdXiWV agUicRleV, maUavcheUV eW hRUWicRleV j l·e[SRUW RX 
servant à la production insulaire.  

AiQVi, la lecWXUe de la gUille WaUifaiUe SeXW UeQVeigQeU VXU leV acWiYiWpV de l·vle deVVeUYie. La cRmSagQie 
de service public cheUche eQ gpQpUal j V·adaSWeU eW j faYRUiVeU leV acWiYiWpV iQVXlaiUeV. Autorités délégantes 
et compagnies ont un rôle incitateur au développement économique. L·aSSURche WaUifaiUe eVW 
QpaQmRiQV WUqV diYeUVe d·XQe cRmSagQie j l·aXWUe eW deV pcaUWV maUTXpV de WaUificaWiRQ eQ UpVXlWeQW. 
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5.3.3 Des écarts de tarifs marqués 
Avant tout, il faut noter la complexité du travail sur la tarification. Comment comparer le tarif 

d·XQ WUajeW de TXelTXeV miQXWeV pour l·Íle-aux-MRiQeV j celXi d·XQe WUaYeUVpe d·XQe heXUe WUeQWe vers 
Ouessant ? Et comment comparer une grille tarifaire de quelques catégories seulement à une autre de 
plus de deux cents lignes ? Les grilles tarifaires présentent une grande disparité dans leur structure, 
rendant difficile toute analyse comparative quantitative. La comparaison des tarifs passagers est plus 
aiVpe TXe SRXU le fUeW. NpaQmRiQV, QRXV aYRQV WeQWp XQe cRmSaUaiVRQ, TXi mRQWUe TX·il e[iVWe deV pcaUWV 
marqués de tarifs, aussi bien pour les passagers (5.3.3.1) que pour le fret (5.3.3.2). 

5.3.3.1 La disparité des tarifs passagers 

{ Des écarts de tarifs entre dessertes maritime et aérienne 

Le transport aérien Q·aSSRUWe SaV le mrme VeUYice TXe le WUaQVSRUW maUiWime. LeV WaUifV aSSliTXpV 
Qe VRQW lRgiTXemeQW SaV pTXiYaleQWV. UQe heXUe de YRl eVW WaUifpe eQWUe 1 420½ HT (O\a VeQdpe 
HplicRSWqUeV) eW 1 500½ HT (FiQiVW·AiU). AiQVi le WaUif d·XQ alleU-retour par les airs est environ quatre 
fois plus élevé pour un continental, et dix fois plus pour un îlien (Tableau 16).  

{ Des écarts de tarifs entre liaisons 

AX VeiQ de la deVVeUWe maUiWime, il e[iVWe de QeWV pcaUWV d·XQe liaiVRQ SeUmaQeQWe j l·aXWUe. Le WaUif 
SleiQ d·XQ alleU-UeWRXU le SlXV baV (5½ SRXU I]eQah) eVW hXiW fRiV mRiQV pleYp TXe le SlXV haXW (40,70½ 
pour Yeu-Continent). On note une nette différence entre les petites îles proches du continent, avec un 
WaUif mR\eQ j 9,8½, eW leV vleV SlXV plRigQpeV, aXWRXU de 35½ l·alleU-retour (Tableau 17). Eloignement et 
cR�WV d·e[SlRiWaWiRQ VRQW dRQc dpWeUmiQaQWV daQV la WaUificaWiRQ. On constate également que le tarif par 
mille marin parcouru par le navire assurant la liaison décrRvW aYec l·plRigQemeQW, eQ UaiVRQ de la part 
relative des coûts fixes qui décroît. Les îles les plus proches paient le tarif le plus élevé par distance 
parcourue (Figure 169). L·Íle-aux-Moines, malgré son tarif le plus faible de toutes les liaisons, paie le 
prix fort : SUqV de 17½ SaU mille. A l·iQYeUVe, ce VRQW leV vleV leV SlXV plRigQpeV TXi bpQpficieQW de WaUifV 
les plus bas rapportés à la distance parcourue : Ouessant, HRedic eW SeiQ aYec mRiQV de 3½ SaU mille.  

LeV vleV dX laUge dX MRUbihaQ eW de l·IURiVe cRQQaiVVeQW deV WaUifV WUqV VimilaiUeV, aYec XQe 
WaUificaWiRQ lpgqUemeQW SlXV baVVe daQV le MRUbihaQ. Ce dpSaUWemeQW V·eQ fpliciWe caU leV liaiVRQV 

Tarif Plein Insul. Plein Insul. Plein Insul.
Ouessant 140,0 €  ϵ3,4 €    34,ϲ €    ϲ,5 €      4,0 14,4
Yeu 1ϵϴ,0 €  ϵ0,0 €    40,ϳ €    13,5 €    4,9 6,7
Moy IdP 1ϲϵ,0 €  ϵ1,ϳ €    3ϳ,ϳ €    10,0 €    4,5 10,5

Aérien Maritime
Ecart aérien / 

maritime

Tableau 16 ² Comparaison des tarifs passagers (tarif plein et tarif 
insulaire) selon la voie maritime ou aérienne  

(Sources : compagnies, 2016) 

Tableau 17 ² Comparaison des tarifs pleins et insulaires pour la desserte 
maritime des îles du Ponant 

(Sources : compagnies, 2016) 

Maritime
Tarif plein 

(haute 
saison)

Tarif 
insulaire

Facteur 
plein /

insulaire

Part 
insulaire / 

plein
Bréhat 10,00 €      5,00 €         2,0 50%
Batz ϵ,00 €         5,00 €         1,8 56%
Île-aux-Moines 5,00 €         2,1ϵ €         2,3 44%
Île d'Arz 10,20 €      3,20 €         3,2 31%
Aix 15,00 €      0,5ϲ €         26,8 4%
Petites îles proches ϵ,ϴ4 €         3,1ϵ €         7,2 32%
Molène 34,ϲ0 €      ϲ,50 €         5,3 19%
Sein 34,ϲ0 €      ϲ,50 €         5,3 19%
Houat 34,50 €      5,ϴ0 €         5,9 17%
Hoëdic 34,50 €      5,ϴ0 €         5,9 17%
Petites îles éloignées 34,55 €      ϲ,15 €         5,6 18%
Ouessant 34,ϲ0 €      ϲ,50 €         5,3 19%
Groix 34,50 €      5,ϴ0 €         5,9 17%
Belle-Île 34,50 €      5,ϴ0 €         5,9 17%
Yeu 40,ϳ0 €      13,50 €      3,0 33%
Grandes îles 3ϲ,0ϴ €      ϳ,ϵ0 €         5,1 22%
Moy. îles du Ponant 25,52 €      5,55 €         6,1 26%
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maritimes y sont « neWWemenW plXV dpYelopppeV qXe celleV d·vleV compaUableV comme OXeVVanW oX l·vle d·YeX, poXU 
des coûts pour les insulaires sensiblement moins élevés »283. Yeu-Continent quant à elle opte pour une 
tarification beaucoup plus élevée. Le tarif islais est plus de deux fois supérieur au tarif insulaire des deux 
autres grosses compagnies Penn Ar Bed et Compagnie Océane.  

Les écarts entre liaisons se sont atténués car les compagnies assurant plusieurs liaisons et 
desservant plusieurs îles ont quitté la tarification à la distance et pratiquent depuis quelques années des 
tarifs identiques pour chacune des îles (depuis 2009 pour la Penn Ar Bed et depuis 2015 pour la 
Compagnie Océane). Selon la Penn Ar Bed, cela permet une meilleure visibilité commerciale de la grille 
tarifaire et représente une incitation à la fréquentation hors-VaiVRQ. L·haUmRQiVaWiRQ deV WaUifV eVW 
d·ailleXUV XQ VXjeW de cRQWURYeUVe, QRWammeQW SRXU la ligne nord de la Penn Ar Bed desservant deux 
îles. Ainsi les Molènais se sentent lésés (Encadré 44), sachant que la traversée est plus courte entre Le 
Conquet et Molène que jXVTX·j OXeVVaQW. EQ dehRUV deV cRQVidpUaWiRQV de VeUYice SXblic, il Qe faXW 
cependant pas oublier que cette île bénéficie de rotations justifiées davantage par la demande 
ouessantine que par la demande molènaise.  

Il e[iVWe aXVVi XQ pcaUW de WaUifV eQWUe liaiVRQV SeUmaQeQWeV eW VaiVRQQiqUeV. La FiQiVW·MeU aWWeQdUaiW 
la publication des tarifs de la Penn Ar Bed, selon cette dernière, pour établir des tarifs très légèrement 
inférieXUV. EQ 2016 l·alleU-UeWRXU eVW j 34½ SRXU OXeVVaQW eW 25,50½ SRXU MRlqQe, cRQWUe 34,60½ aYec la 
cRmSagQie SeUmaQeQWe. C·eVW le caV pgalemeQW j YeX, R� leV WaUifV SleiQV SURSRVpV SaU la CRmSagQie 
VeQdpeQQe (39,30½) Ve ViWXeQW jXVWe eQ deVVRXV deV WaUifV de Yeu-CRQWiQeQW (40,70½ pour une 
UpVeUYaWiRQ WaUdiYe). EQ UeYaQche, SRXU leV iVlaiV, leV WaUifV de la Rpgie UeVWeQW SlXV aYaQWageX[ (13,50½ 
cRQWUe 15,90½ eQ 2016). 

DaQV leV vleV dX PRQaQW, la WaUificaWiRQ Q·eVW SaV liQpaiUemeQW pWablie eQ fRQcWiRQ de la distance. 
Elle Q·eVW SaV QRQ SlXV dpfiQie VelRQ XQe pTXiYaleQce URXWiqUe. Il e[iVWe eQ effeW XQe aSSURche WaUifaiUe 
consistant à éliminer toute distinction entre le transport routier et le transport maritime : c·eVW le © road 
equivalent tariff » (RET) qui sous-WeQd TX·XQ XVageU d·XQe liaiVRQ iQVXlaiUe Qe deYUaiW SaV, au nom de la 
continuité territoriale, Sa\eU SlXV TX·XQ XVageU Ve dpSlaoaQW de la mrme diVWaQce VXU le cRQWiQeQW. DaQV 
ce cas, la tarification du transport maritime se calque sur celle du transport routier. La mise en place 
d·XQe Welle SRliWiTXe de WaUificaWiRQ SeUmeW XQe baiVVe VXbVWaQWielle deV WaUifV, cRmme aX[ HpbUideV eQ 
2008 (Commission des Îles de la CRPM, 2009). Ce rapport de la Commission des Îles, comparant les 
dessertes européennes, souligne que les « concepts de RET ou de continuité territoriale ne semblent pas reposer 
sur des définitions universellement approuvées et strictement appliquées, mais ² dans une certaine mesure du moins 
² UelqYenW d·Xn pqXilibUe enWUe ce qXe l·on conVidqUe comme le WaUif opWimal poXU leV XVageUV, eW paUWicXliqUemenW leV 

                                                 
283 Article du Télégramme du 4 octobre 2014 intitulé « Le conseil général explique sa position ».  

Molène lésée par rapport à Ouessant 

Les habitants de Molène ressentent une injustice vis-
à-YiV d·OXeVVaQW, caU ceUWaiQV QaYiUeV Qe fRQW SaV eVcale VXU 
leur île (cela est néanmoins rare) et ils paient le même tarif 
que les Ouessantins pour rallier le continent malgré la plus 
courte distance à traverser. En outre Ouessant, plus grande 
eW daYaQWage cRQQXe, aWWiUe SlXV de YiViWeXUV TXe Va cRQV±XU.  

K. Salomé (2003) VRXligQe dpjj ceW pcaUW d·aWWUacWiYiWp 
à au début du tourisme insulaire la fin du 19e siècle : « le cas 
particulier de Molène, considérée non comme une finalité mais 
comme une escale au sein du parcours qui mène à Ouessant. Par 
conséquent, nombre de touristes se contentent de la contempler de 
loin, depuis leur embarcation. Rares sont ceux qui se livrent à une 
YiViWe, d·aXWanW plXV Uapide qX·elle Ve dpUoXle pendanW la coXUWe eVcale 
du bateau qui poursuit ensuite sa route ». 

Ce VeQWimeQW Q·eVW SaV RbVeUYp VXU la liaiVRQ 
Quiberon-Houat-Hoedic, où la plus petite île est la plus 
éloignée des deux îles desservies. 

Encadré 44 ² Molène, une île sur la liaison vers Ouessant 

Figure 169 ² Le tarif plein par mille en haute saison en fonction de 
l·plRigQemeQW 

(Îles proches de haut en bas : Île-aux-Moines, Bréhat, Aix, Arz, Batz 
Îles éloignées de gauche à droite : Molène, Groix, Belle-Île et Houat superposées, Yeu, 

Sein, Hoedic et Ouessant) 

Petites îles proches 

Îles éloignées 
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usagers insulaires, et ce qui est le plus supportable pour les finances publiques » (idem, p5). Dans les îles du 
Ponant, quels sont les avantages accordés aux îliens ? 

{ Des écarts de tarifs selon le profil du voyageur 

La comparaison des tarifs passagers permet de souligner de forts écarts entre le tarif accordé aux 
vlieQV eW le SleiQ WaUif, SRXU leV cRQWiQeQWaX[. Le WaUif iQVXlaiUe V·pchelRQQe de 0,56½ j 13,50½.  

UQ vlieQ Qe Saie eQ mR\eQQe TX·XQ TXaUW dX WaUif cRQWiQeQWal SRXU la deVVeUWe maUiWime (cf. 
Tableau 17), et 56% pour la desserte aérienne (Tableau 16). A Ai[ l·alleU-retour insulaire est au tarif de 
0,56½, VRiW 4% dX WaUif SleiQ. SelRQ la cRmSagnie, cela « défie toute concurrence », maiV il Q·\ a SaV de 
véritable enjeu pour elle car les Aixois sont peu nombreux et représentent une très faible part des 
passagers. Cette île faiW figXUe d·e[ceSWiRQ caU c·eVW daQV leV SeWiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQeQt que les 
tarifs insulaires sont pourtant les plus élevés relativement au tarif plein. Les Batziens paient par exemple 
5½ leXU alleU-UeWRXU, cRQWUe 9½ SRXU leV WRXUiVWeV (VRiW 56%). Le WaUif iVlaiV UeSUpVeQWe XQ WieUV dX WaUif 
continental, et les sept autres îles (grandes et petites éloignées) sont desservies par seulement deux 
compagnies proposant des tarifs passagers équivalents : le tarif plein est cinq fois supérieur au tarif 
insulaire.  

 « S·eVqXiVVe ainVi l·idpe qXe l·vle Ve mpUiWe eW ne V·offUe paV j tous » (Salomé, 2003:149). L·aXWeXUe faiW 
UpfpUeQce j l·accqV de la WUaYeUVpe, UpVeUYpe hieU aX[ SlXV YaleXUeX[ eQ UaiVRQ deV cRQdiWiRQV de 
QaYigaWiRQ. AXjRXUd·hXi, l·accqV aX[ vleV SeXW rWUe cRQVidpUp cRmme UpVeUYé aux plus aisés. En effet, la 
WUaYeUVpe j la jRXUQpe SRXU XQe famille cRQWiQeQWale Q·eVW SaV acceVVible j WRXWeV leV bRXUVeV. Cela eVW 
naturellement critiqué par les activités liées au tourisme sur les îles, mais aussi par les représentants des 
communes, Ve SlaigQaQW dX fUeiQ TXe le SUi[ de la WUaYeUVpe cRQVWiWXe SRXU la cRQVRmmaWiRQ VXU l·vle. 
UQ plX iQVXlaiUe VRXligQe TXe leV WaUifV cRQdiWiRQQeQW l·acceVVibiliWp de l·vle, eW TXe Va cRmmXQe eVW alRUV 
très vigilante sur la grille tarifaire.  

{ Des écarts de tarifs selon la saison 

En outre, les tarifs pour les visiteurs évoluent selon la saison, en moyenne de 14% pour les liaisons 
maritimes des îles du Ponant (Tableau 18). Il Q·\ a SaV de YaUiaWiRQ VaiVRQQiqUe SRXU la deVVeUWe apUieQQe. 
QXaWUe deV vleV SURcheV Qe cRQQaiVVeQW SaV d·aXgmeQWaWiRQ eQ haXWe VaiVRQ. EQ UeYaQche Ai[ faiW eQcRUe 
figXUe d·e[ceSWiRQ, aYec XQ WaUif SleiQ SaVVaQW de 9,80½ j 15½, VRiW 53% d·aXgmeQWaWiRQ. La PeQQ AU 
Bed et la Compagnie Océane proposent des tarifs semblables en haute saison, mais les visiteurs 
WUaYeUVeQW j XQ SUi[ mRiQV pleYp YeUV leV vleV de l·IURiVe eQ hiYeU. A YeX, il Q·\ a pas de variation tarifaire : 

Tableau 18 ² Comparaison des tarifs selon la saison 
(Sources : compagnies) 

Maritime
Tarif plein 

(basse 
saison)

Tarif plein 
(haute 
saison)

Augmentation 
saisonnière

Bréhat 10,00 €      10,00 €      0%
Batz ϵ,00 €        ϵ,00 €         0%
Île-aux-Moines 5,00 €        5,00 €         0%
Île d'Arz 10,20 €      10,20 €      0%
Aix ϵ,ϴ0 €        15,00 €      53%
Petites îles proches ϴ,ϴ0 €        ϵ,ϴ4 €         11%
Molène 2ϳ,ϳ0 €      34,ϲ0 €      25%
Sein 2ϳ,ϳ0 €      34,ϲ0 €      25%
Houat 30,00 €      34,50 €      15%
Hoëdic 30,00 €      34,50 €      15%
Petites îles éloignées 2ϴ,ϴ5 €      34,55 €      20%
Ouessant 2ϳ,ϳ0 €      34,ϲ0 €      25%
Groix 30,00 €      34,50 €      15%
Belle-Île 30,00 €      34,50 €      15%
Yeu 3ϲ,ϲ0 €      40,ϳ0 €      0%
Grandes îles 31,0ϴ €      3ϲ,0ϴ €      14%
Moy. îles du Ponant 21,ϴ2 €      25,52 €      14%
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la variation affichée dépend de la date de réservation (plus ou moins un mois avant la date effective de 
passage).  

5.3.3.2 Des tarifs de fret hétérogènes 
Les grilles tarifaires des îles du Ponant pour le fret sont difficilement comparables, tant elles sont 

disparates en termes de structuration. AfiQ d·RbWeQiU WRXW de mrme XQ aSeUoX deV pcaUWV de WaUifV eQWUe 
liaisons pour le fret, notre étude se concentre sur quelques produits seulement (cf. Tableau 19, p307), 
afiQ d·pWabliU XQ SaQieU de SURdXiWV TXi QRXV VembleQW XWileV SRXU XQe eQWUeSUiVe iQVXlaiUe : le passage 
d·XQ YphicXle XWiliWaiUe, d·XQe WRQQe de faUiQe, d·XQe SaleWWe de SURdXiWV diYeUV, d·XQ big bag de YUac 
SRXU le BTP, eW d·XQ cRliV de mRiQV de 10 eW de mRiQV de 100 kilRgUammeV. LeV WaUifV UeleYpV 
comprennent les taxes et concernent un aller simple. Hormis pour le véhicule utilitaire en plein tarif, 
tous les autres tarifs sont relevés pour un professionnel insulaire.  

Faire traverser un petit utilitaire de moins de 3,5 tonnes coûte au continental entre une trentaine 
d·eXURV eW SUqV de ciQT ceQWV eXURV VelRQ la liaiVRQ. L·pcaUW eVW WRXW aXVVi imSRUWaQW SRXU l·XWiliWaiUe 
iQVXlaiUe (eQWUe XQe dRX]aiQe d·eXURV eW 280 eXURV).  

LeV pcaUWV de WaUif VRQW pgalemeQW maUTXpV SRXU la maUchaQdiVe. Le WUaQVSRUW SRXU l·imSRUWaWiRQ 
VXU l·vle d·XQe WRQQe de faUiQe eQ SaleWWe est soumis à un tarif variant entre moins de vingt euros et plus 
de soixante. Elle peut constituer une catégorie tarifaire spécifique (TMC, Yeu-Continent, Bateaux-Bus 
du Golfe, Barge de Bréhat), être tarifée comme marchandise de première nécessité (Compagnie 
Océane), comme épicerie ou produit alimentaire (Bréhat Logistique, SARL Transport de fret) ou 
cRmme maUchaQdiVe diYeUVe (PeQQ AU Bed, I]eQah, SFA). MalgUp l·haUmRQiVaWiRQ deV WaUifV de la 
Compagnie Océane depuis 2015, il existe toujours des tarifs spécifiques par île et des réductions sur les 
maUchaQdiVeV accRUdpeV j la liaiVRQ de HRXaW eW HRedic SXiVTXe l·embaUTXemeQW de YphicXleV eVW limiWp 
à quelques professionnels, sur autorisation de la commune. Ainsi, on constate que la tarification pour 
le transport de colis ou de palettes de produits de première nécessité (dont la farine) est plus faible sur 
ces deux petites îles. De même, il existe un tarif spécifique « coffre de voiture » pour cette liaison, avec 
la miVe j diVSRViWiRQ d·XQ cRQWeQeXU gUillagp dans lequel est chargée la marchandise. La tarification se 
faiW aX YRlXme (XQ demi RX XQ mqWUe cXbe). Cela SeUmeW aX[ vlieQV de WUaQVSRUWeU l·pTXiYaleQW dX 
cRQWeQX d·XQ cRffUe de YphicXle SeUVRQQel.  

Transporter un colis de moins de 10 kilogrammes coûte entUe 2,15½ eW 7,22½. TUaQVSRUWeU XQ 
cRliV de mRiQV de 100 kilRgUammeV cR�We eQWUe 2,60½ eW XQe WUeQWaiQe d·eXURV (hRUV BUphaW).  
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AX fiQal, c·eVW VXU leV vleV leV SlXV SURcheV TXe le SaQieU de cRQVRmmaWiRQ VplecWiRQQp eVW le mRiQV 
onéreux à transporter, puis VXU leV TXaWUe vleV dX laUge dX MRUbihaQ eW YeX. LeV vleV de l·IURiVe Ve 
démarquent nettement par le tarif du transport à payer le plus élevé, cinq fois supérieur à celui le moins 
élevé (Aix) (Tableau 19). PRXU le fUeW aXVVi, l·plRigQemeQW eW le cR�W d·e[SlRiWaWiRQ imSliTXp eQWUavQeQW 
des tarifs plus élevés.  

CeUWaiQV plXV VRXligQeQW l·RSaciWp de la WaUificaWiRQ de la maUchaQdiVe eW le beVRiQ de VimSlificaWiRQ. 
« On ne sait jamaiV combien on Ya pa\eU. C·eVW Xn peX j la WrWe dX clienW ». Alors que certains tarifs sont jugés 
WURS pleYpV SaU leV plXV (YphicXleV iQVXlaiUeV daQV leV vleV dX laUge), d·aXWUeV leXUV VembleQW VRXV-évalués 
(véhicules utilitaires à Aix). Le niveau de tarification peut en effet être un outil de régulation de la 
fréquentation. 

  

Tableau 19 ² Relevé des prix de quelques éléments (véhicules et marchandises) pour la desserte de fret des îles du Ponant en 2016  
(D·apUqV leV gUilleV tarifaires des compagnies) 

L·affUqWemenW eVW la poVVibiliWp de UpVeUYeU l·inWpgUaliWp dX mo\en naYiganW (eW Von pqXipage) poXU Xne joXUnpe. LoUVqXe le WaUif joXUnpe n·e[iVWe paV, noXV aYonV conVidpUp le pUi[ poXU Xn affUqWemenW de 10 heXUeV.  
Hormis pour le véhicule utilitaire en plein tarif, tous les autres tarifs sont relevés pour un professionnel insulaire.  

LeV WaUifV gUiVpV de BUphaW LogiVWiqXe inclXenW pgalemenW la liYUaiVon VXU l·vle. 

Île(s) Compagnie
Année des 
tarifs 
relevés

Affrètement à la 
journée (ou 10 
heures)

Véhicule 
utilitaire 
(plein tarif) 
< 3,5T

Véhicule 
utilitaire 
(tarif insulaire) 
< 3,5T

Tonne de farine
Palette de 
divers (sauf 
BTP) (у 1T)

Vrac BTP en big 
bag ou palette

Colis de moins 
de 10kg

Colis de moins 
de 100kg

Panier composé 
des 6 derniers 

éléments
Bréhat Bréhat Logistique 2 016       1 0ϴ0,00 €            - - 4ϴ,00 €                 ϳ2,00 €                 3ϵ,ϲ0 €                 ϲ,00 €                    43,20 €                 -
Bréhat Barge de Bréhat 2 016       1 350,12 €            - - 3ϴ,5ϴ €                 41,51 €                 21,ϲ0 €                 ϳ,22 €                    32,1ϲ €                 -
Batz SARL Transport de Fret 2 016       1 ϴϳ1,20 €            114,ϴ5 €               53,52 €                 35,ϳϴ €                 14,22 €                 21,25 €                 3,ϵ0 €                    13,ϳϵ €                 142,4ϳ €               
Île-aux-Moines Izenah 2 018       - 51,ϳϳ €                 51,ϳϳ €                 1ϵ,ϴ0 €                 1ϵ,ϴ0 €                 2ϴ,ϲ2 €                 2,4ϲ €                    3,ϴ4 €                    12ϲ,2ϵ €               
Île d'Arz Bateaux-Bus du Golfe 2 016       1 101,0ϴ €            42,05 €                 42,05 €                 1ϲ,ϴ0 €                 23,00 €                 1ϲ,10 €                 2,15 €                    21,50 €                 121,ϲ0 €               
Aix SFA 2 016       4 ϵ21,00 €            2ϴ,ϳ0 €                 12,ϴ0 €                 2ϲ,00 €                 2ϲ,00 €                 2ϲ,00 €                 2,ϲ0 €                    2,ϲ0 €                    ϵϲ,00 €                 
Ouessant, Molène, Sein Penn Ar Bed 2 016       5 5ϲϲ,3ϴ €            4ϵ2,4ϳ €               2ϳϴ,5ϵ €               ϲϳ,00 €                 ϳϳ,21 €                 40,10 €                 4,ϴ4 €                    13,ϵϵ €                 4ϴ1,ϳ3 €               
Houat, Hoedic Compagnie Océane 2 016       - 125,00 €               52,00 €                 2ϲ,00 €                 53,00 €                 53,00 €                 2,ϴ0 €                    10,50 €                 1ϵϳ,30 €               
Belle-Île, Groix Compagnie Océane 2 016       - 120,00 €               50,00 €                 3ϳ,00 €                 53,00 €                 - 4,ϲ5 €                    22,00 €                 -
Belle-Île, Groix TMC 2 016       у 10 000 € 144,0ϲ €               144,0ϲ €               35,00 €                 3ϳ,00 €                 42,00 €                 ϲ,50 €                    1ϵ,20 €                 2ϴ3,ϳϲ €               
Belle-Île, Groix, Houat, Hoedic Quick&Sea 2 016       - n.c. n.c. 25,00 €                 25,00 €                 25,00 €                 n.c. n.c. -
Yeu Yeu-Continent 2 016       1ϲ ϳ00,00 €         2ϲ3,05 €               ϴ5,10 €                 32,ϳ0 €                 5ϵ,ϴ0 €                 ϳ5,ϲ5 €                 3,40 €                    12,10 €                 2ϲϴ,ϳ5 €               
Yeu Pajarola 2 016       n.c. n.c. n.c. n.c. n.c. n.c. n.c. n.c. -
Yeu A2TMi 2 016       - - - - - - - - -
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5.3.3.3 Discussion autour de l͛héƚéƌogénéiƚé ƚaƌifaiƌe 
Il faXW UeWeQiU la YaUiaWiRQ mR\eQQe d·XQ facWeXU de XQ j ciQT SRXU le WUaQVSRUW de fUeW. D·XQ SRiQW 

de vue économique, plusieurs éléments peuvent expliquer les écarts tarifaires constatés.  

LeV pcaUWV VRQW daQV XQ SUemieU WemSV lipV aX[ cR�WV d·e[SlRiWaWion. Ceux-ci dépendent de 
multiples facteurs : la distance aX cRQWiQeQW, maiV aXVVi leV cRQdiWiRQV d·accqV, le W\Se de QaYiUe, le 
volume des flux, les charges de personnel, le nombre de touchées de navire au quai et les taxes 
portuaires afférentes etc. L·iQfRUmaWiRQ Q·eVW SaV acceVVible SRXU l·eQVemble deV liaisons. De plus, pour 
les compagnies employant des navires mixtes, il est difficile de distinguer les charges liées au transport 
de SaVVageUV de celleV dX WUaQVSRUW de fUeW. AXcXQe pWXde cRmSaUaWiYe Q·a été menée sur les coûts 
d·e[SlRiWaWiRQ SaU liaiVRQ. Le cR�W glRbal de la deVVeUWe eVW pgalemeQW mal cRQQX284.  

Toutefois, l·RbVeUYaWiRQ deV WaX[ de UemSlissage conduit à questionner le dimensionnement de la 
flotte et la taille des navires. La Compagnie Océane relève en 2016 des taux de remplissage passagers 
autour de 35% pour les liaisons de Belle-Île et de Houat-Hoedic, et de seulement 29% pour Groix. Le 
nouveau navire Breizh Nevez 1, entré dans la flotte en 2018, a une capacité moindre que ses prédécesseurs 
eW deYUaiW SeUmeWWUe d·ampliRUeU l·iQdicaWeXU dX WaX[ de UemSliVVage. A l·vle d·AU], le UaSSRUW d·acWiYiWp 
2016 de Bateau-Bus du Golfe fait état d·XQe bRQQe aQQpe eQ WeUmeV de UemSliVVage deV QaYiUeV, aYec 
d·XQ WaX[ moyen sur les six mois estivaux (avril-septembre) de 32%, et un pic à 44% pour le mois 
d·aR�W. Cela révèle-t-il des navires trop grands ? Une flotte plus modulable est-elle envisageable ? 
D·aXWUeV fRUmeV de WUaQVSRUW, cRmme les bateaux-taxis ou les navires de plaisance à utilisation 
commerciale (NUC), avec la flexibilité et la modularité permises par la taille réduite des navires, 
constituent-elles des alternatives intéressantes pcRQRmiTXemeQW SRXU l·e[SlRiWaWiRQ d·XQ service 
adapté à la liaison insulaire ?  

Les écarts tarifaires peuvent également être expliqués par les disparités de pression concurrentielle 
d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe. LeV cRQcXUUeQWV de la deVVeUWe VRQW ideQWifipV. TRXWefRiV, il V·agiW d·XQ maUchp 
VegmeQWp, SXiVTXe WRXWeV leV cRmSagQieV Q·aVVXUeQW SaV le mrme VeUYice. Il \ a d·ailleurs écrémage des 
marchés rentables par les compagnies assurant une liaison privée, face aux liaisons assurées par le 
service public. On peut qualifier cette concurrence de monopolistique : il V·agiW de SURdXiWV SURcheV 
mais différentiables. La concurrence est faible, et pourrait favoriser des tarifs élevés. Toutefois aucune 

                                                 
284 Les rapports de la Chambre Régionale des Comptes de Bretagne (Chambre Régionale des Comptes, 2014a, 2014b) 

notent et déplorent un maQTXe d·iQfRUmaWiRQ de la SaUW deV aXWRUiWpV dplpgaQWeV SRXU calcXleU le cR�W glRbal de la deVVeUWe : 
Vi le mRQWaQW de la cRQWUibXWiRQ fRUfaiWaiUe aQQXel eVW acceVVible, l·abVeQce de cRmSWabiliWp aQal\WiTXe emSrche de 
convenablement évaluer le coût global de la deVVeUWe iQclXaQW pgalemeQW leV fUaiV de SeUVRQQel de l·aXWRUiWp dplpgaQWe, leV 
coûts de gestion portuaire etc. 
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eQWeQWe WaUifaiUe Q·eVW RbVeUYpe. La cRQcXUUeQce Qe V·pYalXe ceSeQdaQW SaV VeXlemeQW eQ fRQcWiRQ dX 
QRmbUe d·eQWUeSUiVeV VXU le maUchp, maiV pgalemeQW de l·e[iVWeQce de baUUiqUeV j l·eQtrée de ce marché. 
Selon la théorie du marché contestable (Baumol, 1982), un oligopole reste concurrentiel si les barrières 
j l·eQWUpe dX maUchp VRQW faibleV eW TX·XQ QRXYel aUUiYaQW SeXW aiVpmeQW eQWUeU eQ cRQcXUUeQce. CeWWe 
crainte d·XQ QRXYel aUUiYaQW SeUmeW de maiQWeQiU deV SUi[ cRQcXUUeQWielV. SXU le maUchp de la deVVeUWe, 
RQ SeXW cRQVidpUeU TX·il e[iVWe XQe baUUiqUe fiQaQciqUe, aYec l·iQYeVWiVVemeQW daQV XQe flRWWe j e[SlRiWeU. 
De plus, une compagnie a témoigné ne pas vouloir vendre un navire non exploité afin de limiter la 
SRVVible eQWUpe d·XQ QRXYeaX cRQcXUUeQW.  

Les écarts tarifaires sont aussi expliqués, en ce qui concerne les tarifs réservés aux îliens, par des 
facteurs politiques. Chaque autorité délégante arbitre sur le système tarifaire selon sa vision du soutien 
j l·pcRQRmie dX WeUUiWRiUe iQVXlaiUe. AYec la lRi NOTRe eW l·effecWif UpdXiW d·aXWRUiWpV dplpgaQWeV dX 
service public de la desserte insulaire, une réduction des écarts tarifaires peut être présumée. 

Enfin, la tarificaWiRQ SRXU leV YiViWeXUV SeXW aXVVi rWUe le fUXiW d·XQe VWUaWpgie maUkeWiQg. La clieQWqle 
WRXUiVWiTXe hXSSpe de l·vle d·YeX iQciWe-t-elle à la mise en place de ces tarifs, les plus élevés de la desserte 
du Ponant ? Une tarification élevée peut-elle permettre de sélectionner un certain profil de passagers, 
ou de favoriser des séjours insulaires plus longs ? Des études approfondies seraient nécessaires auprès 
du public en visite sur les îles, sujet que QRXV Q·aYRQV SaV dX WRXW abRUdp daQV le cadUe de ceWWe 
recherche.  

L·hpWpURgpQpiWp deV WaUifV SeXW dRQc UeflpWeU XQe hpWpURgpQpiWp deV cR�WV d·e[SlRiWaWiRQ, de la 
situation de marché, des visions politiques ou stratégiques. CeSeQdaQW, eQ l·abVeQce d·XQe étude 
aSSURfRQdie deV chaUgeV d·e[SlRiWaWiRQ, il Q·eVW Sas possible de déterminer clairement la part de chaque 
facteur explicatif dans les écarts tarifaires constatés.  
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5.4 Conclusion du chapitre 5 : la diversité des traversées 
DaQV QRWUe VXjeW VXU l·vle, l·eQWUeSUiVe eW le QaYiUe, ce deUQieU eVW le UeSUpVeQWaQW de la traversée 

effecWXpe eQWUe l·vle eW le cRQWiQeQW. Il eVW le lieQ aYec l·aXWUe WeUUiWRiUe et symbolise la desserte. Le navire 
est le vecteur de liaison, dont les conditions se sont nettement améliorées au fil du temps, en termes de 
sécurité, de régularitp eW de cRQfRUW. AYaQW d·pWXdieU l·XVage de la deVVeUWe SaU l·eQWUeSUiVe eW Va maQiqUe 
de V·\ adaSWeU, il pWaiW dRQc eVVeQWiel d·aQal\VeU cRmmeQW la WUaYeUVpe eVW effecWXpe eQ 2016, eW VelRQ 
TXelleV mRdaliWpV. C·eVW SRXUTXRi XQe gUaQde SaUWie de ce chaSiWUe est consacrée à la flotte, avant de 
caractériser le service proposé par les compagnies et leurs tarifications. 

Dans un premier temps, nous avons concentré notre analyse sur la flotte de la desserte des îles 
du Ponant. Son observation nous a permis de constater la grande diversité des navires utilisés. De la 
vedette au navire mixte, de la coque en bois à celle en acier, du plus rudimentaire au plus ample 
pTXiSemeQW iQWpUieXU SRXU l·accXeil deV SaVVageUV, de la SeWiWe baUge Slate de douze mètres au cargo 
ponté de cinquante mètres, du roulier chargeant par roulage au cargo chargeant par levage, les 47 navires 
de la deVVeUWe deV vleV dX PRQaQW Qe Ve UeVVembleQW SaV. IlV dRiYeQW V·adaSWeU aX[ cRQdiWiRQV de meU, j 
la nature des éléments à transporter (passagers, véhicules et marchandises, dans toute leur 
hétérogénéité : fRUmaW, fUavcheXU, fUagiliWp eWc«), j leXU TXaQWiWp (WUaficV ma[imaX[ VXUYeQaQW 
généralement en saison estivale) mais aussi être compatibles avec les infrastructures portuaires à chaque 
extrémité de la liaison. De la diversité des navires résulte une diversité dans la manutention du fret : en 
termes de contenants, de méthodes de chargement, de durée ou de ressources humaines requises. Le 
chargement par levage des cargos nécessite plus de temps et d·effRUWV de la SaUW deV cRmSagQieV TXe le 
chargement par roulage des navires rouliers. La rupture modale est alors plus manifeste, car augmentée 
d·XQe UXSWXUe de chaUge.  

Si les navires présentent une diversité, la flotte par compagnie également. Son dimensionnement 
doit répondre à la saisonnalité des flux, avec un faible trafic hivernal et des pics de fréquentation estivale. 
Se pose alors la question pour la compagnie exploitante de la capacité globale de sa flotte, mais aussi 
de la répartition de cette capacité entre les navires. La cRmSagQie cRQVidqUe pgalemeQW le cR�W d·achaW 
eW d·e[SlRiWaWiRQ de la flRWWe. Alors que la flotte des îles proches du continent est généralement 
cRmSRVpe d·XQ SlXV gUaQd QRmbUe de QaYiUeV, dRQW la caSaciWp d·emSRUW eVW SlXV faible, la flotte des îles 
éloignées est plus réduite mais ses navires plus grands. Ainsi modelée, la flotte des îles du Ponant assure 
un service de transport, incarné par les traversées effectuées.  

C·eVW SRXUTXRi daQV XQ VecRQd WemSV, QRXV aYRQV caUacWérisé la consistance de service. C·eVW XQ 
VXjeW dpWeUmiQaQW SRXU leV vlieQV eW leV acWiYiWpV iQVXlaiUeV. AXjRXUd·hXi, WRXWeV leV liaiVRQV de SaVVageUV 
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des îles du Ponant sont régulières285 et quotidiennes. Cependant, la fréquence des rotations est loin 
d·rWUe hRmRgqQe VelRQ leV vleV. LeV vleV SURcheV bpQpficieQW d·XQ SlXV gUaQd QRmbUe de URWaWiRQV de 
SaVVageUV deYaQW leV gUaQdeV vleV eW leV SeWiWeV vleV plRigQpeV. La fUpTXeQce V·pchelRQQe d·XQe VeXle 
rotation quotidienne à une rotation toutes les demi-heures, établissant quasiment un pont maritime. 
Les rotations de fret sont plus nombreuses pour les grandes îles, où un plus grand nombre de 
compagnies opère, que sur les petites îles, proches ou éloignées. La fréquence des rotations de fret 
V·pchelRQQe de deX[ SaU Vemaine à plusieurs par jour.  

Cette fréquence des rotations est liée à plusieurs éléments. Le premier est la demande de 
WUaQVSRUW, eQ UaSSRUW aYec la SRSXlaWiRQ, le WiVVX pcRQRmiTXe eW l·aWWUacWiYiWp WRXUiVWiTXe de l·vle. CeWWe 
demande est saisonnière : la fréquence moyenne des rotations de la desserte des îles du Ponant double 
eQWUe l·hiYeU eW l·pWp, maiV le caleQdUieU deV URWaWiRQV eVWiYaleV eVW SlXV RX mRiQV pWeQdX VelRQ la liaiVRQ. 
Le second élément est la situation géographique : plus une île est proche du continent, moins la 
traversée est coûteuse à assurer, donc plus il est aisé de proposer des rotations. Enfin les contraintes 
WechQiTXeV d·e[SlRiWaWiRQ VRQW XQ WURiViqme plpmeQW iQflXeQoaQW la cRQViVWaQce de VeUYice, eW SeXYeQW 
imposer le sens des rotatiRQV eW leXUV hRUaiUeV. CeV deUQieUV VRQW XQ cRmSURmiV eQWUe d·XQe SaUW leV 
besoins de transport, parfois divergents, entre clientèle touristique, usagers îliens et approvisionnement 
RX e[SpdiWiRQ de fUeW, eW d·aXWUe SaUW leV hRUaiUeV de maUpeV cRQWUaigQaQt deux liaisons maritimes de 
SaVVageUV eW VeSW liaiVRQV de fUeW, eQ UaiVRQ de haXWeXU d·eaX iQVXffiVaQWe SRXU la QaYigaWiRQ, SRXU l·accqV 
aX SRUW RX SRXU le SaVVage d·XQe pclXVe. CeV liaiVRQV cRQQaiVVeQW dRQc deV hRUaiUeV flXcWXaQWV. EQfiQ, 
la régularité du service est parfois malmenée par les aléas. Les liaisons, par leur situation géographique 
eW la TXaliWp d·abUi deV iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV, Qe VRQW SaV WRXWeV pgaleV face aX[ alpaV 
mpWpRURlRgiTXeV. LeV liaiVRQV deV vleV de l·IURiVe, eW QRWammeQW celle de Sein, y sont particulièrement 
sensibles. 

Dans un dernier temps, nous avons examiné les systèmes de tarification, et avons pu encore une 
fois observer une disparité entre liaisons. Comme la consistance de service, la tarification est fixée par 
la compagQie aVVXUaQW le VeUYice SUiYp RX SaU l·aXWRUiWp dplpgaQWe dX VeUYice SXblic. Le WaUif de la 
deVVeUWe, deYaQW iQclXUe la Wa[aWiRQ eQ YigXeXU, eVW cRQVWUXiW aXWRXU deV cR�WV d·e[SlRiWaWiRQ (VelRQ la 
consistance de service, la concurrence, la demande) afin de YiVeU j miQima l·pTXilibUe fiQaQcieU. LeV 
stratégies tarifaires sont élaborées, pour les passagers comme pour le fret, de manière à optimiser les 
WaX[ de UemSliVVage deV QaYiUeV. C·eVW SRXUTXRi le SUiQciSe dX SRidV-volume est appliqué pour les 
marchandiseV, afiQ d·RSWimiVeU la YalRUiVaWiRQ deV caleV dX QaYiUe. LeV gUilleV WaUifaiUeV SRXU le fUeW VRQW 
leV SlXV diVSaUaWeV eQ WeUmeV de QRmbUe de caWpgRUieV WaUifaiUeV. SXjeW d·iQcRmSUpheQViRQ lip j la 

                                                 
285 NRWUe pWXde V·pWaQW d·ailleXUV caQWRQQpe aX[ liaiVRQV SeUmaQeQWeV eW UpgXliqUeV, eQ e[clXaQW leV cRmSagQieV 

saisonnières. 
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cRmSle[iWp, l·illiVibiliWp eW l·iQWeUSUpWaWiRQ VXbjecWiYe des grilles tarifaires, il est également un sujet de 
UeYeQdicaWiRQ deV iQVXlaiUeV, WaQW VXU le QiYeaX deV WaUifV TXe VXU l·accqV aX SUpcieX[ VpVame de la caUWe 
insulaire, conférant un statut recherché accompagné de remises tarifaires. Des tarifs préférentiels sont 
eQ effeW accRUdpV aX[ XVageUV eQ fRQcWiRQ de l·aWWache j l·vle, pYalXpe VelRQ la QaWXUe eW la fUpTXeQce de 
la UpVideQce, l·emSlRi eW le lieQ familial. LeV VWaWXWV d·XVageUV eQ UpVXlWaQW VRQW SaUfRiV iQadaSWpV aX[ 
QRXYeaX[ mRdeV d·habiWeU l·vle. LeV critères utilisés sont jugés trop restrictifs ou au contraire trop larges, 
meQaQW j deV abeUUaWiRQV Welle TX·XQ dpSaVVemeQW QRWRiUe de la SRSXlaWiRQ iQVXlaiUe SaU la caWpgRUie deV 
usagers considérés comme insulaires. Un recadrage récent a débuté, suite aux rapports de la Chambre 
RpgiRQale deV CRmSWeV de BUeWagQe VRXligQaQW l·iUUpgXlaUiWp de ceUWaiQV WaUifV SUpfpUeQWielV. LeV VeXleV 
remises autorisées concernent les tarifs insulaires pour les passagers, mais pas le fret.  

OQ SeXW j SUpVeQW V·iQWeUURgeU VXU la vision de la Région, nouvelle autorité délégante. Va-t-elle 
chercher à harmoniser les tarifs de la desserte des îles du Ponant ? PRXU l·iQVWaQW, ceX[-ci connaissent 
deV pcaUWV maUTXpV de VaiVRQQaliWp (+14% eQ mR\eQQe) maiV VXUWRXW d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe : de 1 à 8 
SRXU le SaVVage d·XQ cRQWiQeQWal, de 1 j 24 SRXU le SaVVage maUiWime d·XQ vlieQ. Ce deUQieU Saie eQ 
moyenne un quart du tarif plein pour une traversée maritime, et la moitié pour une traversée aérienne. 
Pour le fret, le panier moyen que nous avons sélectionné coûte 4 à 5 fois plus cher pour le transport 
YeUV leV vleV de l·IURiVe TXe YeUV leV SeWiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQeQW. CeV pcaUWV VRQW SUiQciSalemeQW lipV 
j l·plRigQemeQW eW aX[ cR�WV d·e[SlRiWaWiRQ TXi eQ UpVXlWeQW SRXU la cRmSagQie e[SlRitante. Ce travail 
comparatif des tarifs nécessiterait un approfondissement, pour surmonter la difficulté de comparaison 
liée à la disparité des grilles tarifaires dans leur structure. 

Les îles du Ponant ne bénéficient pas des mêmes conditions de traversée. La diversité des liaisons 
et des conditions de transport au sein des îles du Ponant est observée depuis près de 150 ans (cf. Salomé, 
2003:143). Ces disparités sont expliquées par la situation géographique des îles, leur attractivité, la 
demaQde de WUaQVSRUW, l·RffUe cRQcXUUeQWielle, leV cRQdiWiRQV de QaYigaWiRQ, la QaWXUe SUiYpe RX SXbliTXe 
du service, la vision politique que peuvent en avoir les compagnies et les autorités délégantes, et les 
cRQWUaiQWeV d·e[SlRiWaWiRQ deV cRmSagQieV.  

Nous avons préalablement défini la liaison comme une ligne exploitée par une compagnie 
assurant la traversée entre un port insulaire et un port continental. Le chapitre 3 a permis de conclure 
en une diversité des acteurs de la desserte, dont les compagnies exploitantes. Le chapitre 4 a montré 
XQe diVSaUiWp deV YRlXmeV d·acWiYiWp VelRQ leV liaiVRQV. Dans ce chapitre 5, nous venons de constater la 
diversité de la traversée par ses supports et ses modalités. Afin de conclure quant à la diversité des 
liaisons dans leur ensemble, il nous faut donc à présent étudier le dernier élément de celle-ci : les 
infrastructures portuaires à ses extrémités. 
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CHAPITRE 6 : 
L͛INTERFACE PORTUAIRE, ESPACE DE LA RUPTURE MODALE 

« Le poUW poXU Xne vle, c·eVW ce qX·il \ a de plXV impoUWanW, caU WoXW paVVe paU lj ! » 
 

Thierry Le Bihan, adjoint au maire de Groix 
 

6.0 Introduction au chapitre 6 
La liaison consiste en la traversée, sujet du chapitre 5, assurée par une compagnie, sujet du 

chaSiWUe 3, eQWUe deX[ iQVWallaWiRQV WeUmiQaleV, VXjeW dX SUpVeQW chaSiWUe. NRXV fRcaliVRQV l·aQal\Ve VXU 
la liaison maritime, et non aérienne. Les installations terminales étudiées ici sont donc des ports. 

Nous délimitons toujours le périmètre de notre étude aux liaisons permanentes et régulières en 
2016. Ainsi, nous dénombrons 32 installations portuaires de la desserte permanente, dont 14 ports 
insulaires (un par île sauf à Bréhat qui en compte deux) et 18 continentaux (cf. Figure 170). Il existe 
également trois ports de remplacement en cas de conditions météorologiques difficiles : Douarnenez 
vers Sein, Port-Haliguen vers Belle-Île, Houat et Hoedic, et de manière plus anecdotique, le port de 
Lampaul à Ouessant. Ne sont pas inclus ici les nombreux ports saisonniers, utilisés uniquement par les 
liaiVRQV VaiVRQQiqUeV. UQ VeXl de ceV SRUWV VaiVRQQieUV eVW iQVXlaiUe, il V·agiW de SaX]RQ j Belle-Île, desservi 
par la Compagnie Océane. Tous les autres ports saisonniers sont des ports continentaux, desservis soit 
par des compagnies permanentes (Camaret et Lanildut pour la Penn Ar Bed, Saint-Quay-Portrieux pour 
les Vedettes de Bréhat, Moguériec, Plougasnou ou Trébeurden pour Armein Excursions) soit par des 
compagnies saisonnières (Saint-Gilles-Croix-de-Vie vers Yeu avec la Compagnie Vendéenne, des ports 
dX SeUWXiV d·AQWiRche aYec XQ gUaQd QRmbUe de cRmSagQieV VaiVRQQiqUeV deVVeUYaQW l·vle d·Ai[, RX bieQ 
encore les ports du Golfe du Morbihan tels que Port-NaYalR, Le BRQR RX LRcmaUiaTXeU YeUV l·Íle-aux-
MRiQeV, l·vle d·AU] eW leV vleV dX laUge).  
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Figure 170 ² Carte de localisation des ports de la desserte insulaire du Ponant  
(Crédit MG et L.David) 
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Pour leV gpRgUaSheV, le SRUW eVW XQ eVSace de cRQWacW SXiVTX·il aVVXUe l·iQWeUface eQWUe l·eVSace 
WeUUeVWUe eW l·eVSace maUiWime. EW VRQ U{le eVW d·aVVXUeU XQe « continuité entre deux schémas de transports 
adaptés à la traversée de deux espaces aux caractéristiques différentes » (Vigarié, 1979). C·eVW SRXUTXRi c·eVW XQ 
« lieu de transbordement de personnes et de marchandises entre terre et eau » (Brunet et al., 2009), un espace de 
WUaQViW SRXU leV SaVVageUV eW le fUeW Ve dpSlaoaQW eQWUe l·vle eW le continent. Selon Jean-René Couliou et 
Gérard Le Bouëdec (2004), le port est à la fois un abri naturel, un aménagement pour le navire et une 
ville daQV laTXelle V·iQVcUiW le SRUW. LeV caUacWpUiVWiTXeV SRUWXaiUe UelqYeQW dRQc j la fRiV dX dRmaiQe 
maritime et du domaine terrestre.  

Le port est un élémeQW eVVeQWiel de la deVVeUWe deV vleV. QX·il VRiW iQVXlaiUe RX cRQWiQeQWal, il eVW XQ 
SaVVage Rbligp SRXU UelieU l·vle aX cRQWiQeQW SaU YRie maUiWime. Le SRUW iQVXlaiUe cRQVWiWXe la SRUWe 
d·eQWUpe de l·vle, RX de VRUWie YeUV le cRQWiQeQW, eW V\mbRliVe aiQVi le territoire, comme en témoigne 
l·XWiliVaWiRQ UpcXUUeQWe de l·image dX SRUW SRXU illXVWUeU de nombreuses cartes postales (Figure 171).  

Issu de « porter », le terme de port souligne la fonction jouée par cet espace R� l·RQ SRUWe, R� l·RQ 
WUaQVbRUde SaVVageUV eW maUchaQdiVeV eQWUe WeUUe eW eaX. Le SRUW eVW XQ SRiQW de cRQWiQXiWp SXiVTX·il 
permet de relier ces deux espaces terrestre et maritime, mais il est également un point de rupture modale 
voire de rupture de chaUge SRXU ce TXi \ WUaQViWe, SXiVTX·il eVW le lieX « de WUanVfeUW d·Xne maUchandiVe d·Xn 
mode de WUanVpoUW j l·aXWUe oX, aX Vein d·Xn mrme mode, d·Xn YphicXle j l·aXWUe » (Mérenne, 2013). La rupture 
de charge286 nécessite des opérations de manutention, le chargement et le déchargement de fret, 
l·embaUTXemeQW RX le débarquement de passagers, décrites dans le chapitre précédent. La circulation 
deV flX[ de SaVVageUV eW de maUchaQdiVeV Q·eVW flXide TXe Vi le SRUW, daQV VRQ ampQagemeQW eW Va liaiVRQ 
aYec le QaYiUe, SeUmeW de UpdXiUe l·effeW de UXSWXUe.  

Les ports constituent les installations terminales de la liaison, ces « lieX[ de dppaUW eW d·aboXWiVVemenW 
de services de transport ou de voies de communication » (Mérenne, 2013). Le navire, support de cette liaison, 
effectue des rotations entre ces deux infrastructures, « installations fixes permettant la circulation de biens et 
de personnes » (ibid.). Il doit donc y avoir compatibilité entre port et navire, en termes de gabarit afin de 
SeUmeWWUe l·accqV eW l·accRVWage, eW eQ WeUmeV d·pTXiSemeQW SRXU le chaUgemeQW eW l·embaUTXemeQW. Le 
chapitre 5 a permis de montrer en quoi le port influe sur le type de navire utilisé : dans son gabarit pour 
l·accqV aX[ RXYUageV SRUWXaiUeV eW SRXU leV maQ±XYUeV daQV le SRUW, maiV aXVVi dans le type de navire. 
EQ effeW, le URXlage VXU TXai Q·eVW SaV aiVp, caU il faXW TXe la haXWeXU dX SRQW dX QaYiUe cRUUeVSRQde j 

                                                 
286 La rupture de chaUge SeXW pgalemeQW V·eQWeQdUe QRQ SaV cRmme la UXSWXUe d·XQe chaUge RX d·XQ cRliV, d·XQ mRde 

à un autre, mais la rupture dans la charge d'assurer un service de transport, et la délimitation de la facturation de ce transport. 
Les opérateurs terrestreV eW maUiWimeV pWaQW UaUemeQW leV mrmeV, le SRUW UeSUpVeQWe la limiWe de facWXUaWiRQ, la fiQ d·XQ VeUYice 
de WUaQVSRUW UeQdX eW le cRmmeQcemeQW d·XQ aXWUe. Figure 171 ² Exemples de cartes postales mettant fortement en 

aYaQW le SRUW iQVXlaiUe daQV l·image de l·vle  
(Sources : éditions Jack, Jos Le Doaré) 
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celle dX TXai SRXU l·embaUTXemeQW RX le dpbaUTXemeQW deV mR\eQV URXlaQWV. AYec XQ SRQWRQ flRWWaQW 
ou une cale, le long de laquelle le QaYiUe SeXW accRVWeU eQ diYeUV eQdURiWV SRXU V·adaSWeU j la haXWeXU 
d·eaX, le URXlage eVW faciliWp. A l·iQYeUVe, leV QaYiUeV de la deVVeUWe SeXYeQW imSRVeU deV cRQWUaiQWeV SRXU 
l·ampQagemeQW SRUWXaiUe. LeV imSacWV mXWXelV eQWUe RXYUageV SRUWXaiUeV eW navires ont été répertoriés 
dans le chapitre 5. 

Le chaSiWUe 6 dRiW SeUmeWWUe de ceUQeU TXel eVW le U{le de l·iQWeUface SRUWXaiUe daQV la TXaliWp de la 
desserte insulaire. Quelles sont les caractéristiques qui permettent au port, à terre comme en mer, 
d·aVVurer des liaisons régulières et fiables, tout en optimisant le temps de transport et la qualité du 
VeUYice eW eQ UpdXiVaQW l·amSleXU de la UXSWXUe de chaUge ? La même diversité est-elle observée pour les 
ports que pour les modalités de traversée ?  

Ce travail de WhqVe a pWp l·RccaViRQ SRXU XQ pWXdiaQW de maVWeU d·pWXdieU leV iQVWallaWiRQV SRUWXaiUeV 
dans le contexte des liaisons maritimes île/continent du Ponant par une approche géomatique, avec la 
UpaliVaWiRQ d·XQ aWlaV SRUWXaiUe deV vleV dX PRQaQW (Dupont, 2016b, 2016a). Nous nous appuierons en 
partie sur ce travail au cours de ce chapitre. 

NRXV cRQceQWURQV QRWUe aQal\Ve dX SRUW VXU l·iQWeUface SRUWXaiUe, QRWiRQ iVVXe du triptyque 
portuaire (Vigarié, 1979:70²84), cRmSRVp pgalemeQW de l·aYaQW-Sa\V (eQ meU) eW de l·aUUiqUe-pays (à 
terre). Nous scindons l·aQal\Ve de l·iQWeUface SRUWXaiUe VelRQ leV deX[ aVSecWV WeUUeVWUe et maritime de 
VRQ SpUimqWUe, mrme V· « il n·eVW paV aiVp de VaYoiU o� V·aUUrWenW leV hoUi]onV WeUUeVWUe oX maUin, eW o� commence 
VoXV l·aVpecW foncWionnel ceWWe aiUe de conWacW comple[e » (ibid.). 

Après avoir dans un premier temps rappelé les caractéristiques maritimes et terrestres de 
l·iQWeUface SRUWXaiUe SaU VRQ ViWe, Va ViWXaWiRQ eW VeV fRQcWiRQV (6.1), QRXV abRUdeURQV le SRUW VRXV l·aQgle 
maritime avec VRQ acceVVibiliWp SaU la meU eW l·e[iVWeQce d·RXYUageV SRUWXaiUeV (6.2). Puis nous verrons 
cRmmeQW leV aVSecWV WeUUeVWUeV dX SRUW, WelV TXe l·acceVVibiliWp SaU la Werre, la circulation des flux dans la 
zone portuaire et les équipements dont fait partie la gare maritime, peuvent avoir des conséquences sur 
le transport de fret et de passagers pour la desserte des îles du Ponant (6.3). 
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6.1 L͛interface portƵaire : un espace terrestre et maritime 
Le SRUW aSSaUavW cRmme XQ mR\eQ SRXU l·hRmme de V·aSSURSUieU eW de cRQWU{leU la meU eW VeV 

ressources (Couliou et al., 2004). Des traces anciennes sont identifiées, notamment sur les îles du 
PRQaQW, cRmme j l·vle d·YeX R� la SUpVeQce d·XQ embaUcadqUe eVW QRWpe dqV la fiQ dX 6e siècle (Tranchant, 
2017:60). Cependant, « jXVqX·j la fin dX 18e Viqcle leV vleV demeXUenW VanV YpUiWable poUW, j l·e[cepWion de celleV qXi 
ont une valeur stratégique, comme Belle-Île » (Brigand, 2004). EW c·eVW dXUant le 19e siècle que la construction 
de cales et de môles permet un meilleur accès insulaire. Durant le 20e siècle, le port et les conditions 
d·embaUTXemeQW eW de chaUgemeQW RQW cRQQX de QeWWeV ampliRUaWiRQV, SeUmeWWaQW de faYRUiVeU leV 
échanges avec le continent. Par exemple, avant la construction du port de Saint-Gildas dans les années 
1950, bien abrité et en pleine eau quelle que soit la marée, le débarquement des passagers à Houat se 
fait selon les conditions de marées et de vent, soit au port du Collet SXiV aX SRUW d·EU Bec VXU la c{We 
est, soit sur différentes plages ou anses sur la côte nord et ouest. Cela donne lieu à des embarquements 
incertains et pittoresques (Gaston-Mathé, 2015), SXiVTX·il SeXYeQW V·effecWXeU VXU la Slage, eW leV 
passagers sont parfois portés par les marins pour atteindre le canot reliant le navire de desserte à la côte 
(Figure 172). AXjRXUd·hXi, il Q·eVW SlXV QpceVVaiUe de Ve mRXilleU leV SiedV SRXU embaUTXeU, gUkce aX[ 
aménagements des sites portuaires. Ces améliorations ne sont pas une spécificité insulaire.  

Les premières caractéristiques portuaires sont le site et la situation du port. Tandis que le site est 
l·plpmeQW fRQdaWeXU, le VXSSRUW Sh\ViTXe eW eQYiURQQemeQWal VXU leTXel YieQW V·adRVVeU le SRUW, la 
ViWXaWiRQ UpVXlWe deV chRi[ d·ampQagemeQW eW de YalRUiVaWiRQ de l·eVSace SaU l·hRmme (Foulquier, 
2014b). Le site portuaire V·aSSuie sur des données absolues, telles que les caractéristiques 
bathymétriques, littorales, atmosphériques. La situation portuaire relève de données relatives 
concernant le contexte du port : où est-il situé par rapport aux autres ports, aux zones urbaines, aux 
réseaux de transport etc. ? Comment le site portuaire et sa situation jouent-ils sur la qualité du 
transport ? QXel eVW le U{le de l·iQWeUface SRUWXaiUe SRXU la deVVeUWe iQVXlaiUe ? Le port est le résultat du 
chRi[ d·XQ ViWe cRQfpUaQW XQ abUi aX QaYiUe eW de l·eVSace SRXU la geVWiRQ de la UXSWXUe mRdale (6.1.1), 
eW d·XQe ViWXaWiRQ SRUWXaiUe faYRUiVaQW la SUR[imiWp j la VRXUce eW j la deVWiQaWiRQ deV WUaficV (6.1.2), afin 
de répondre à de multiples fonctions (6.1.3). 

Figure 172 ² Conditions de débarquement à Houat avant 1950 
Embarquement sur la plage, passagers portés à dos de marins, transfert par 

canot (Crédit : illustrations tirés du livre de Catherine Gaston-Mathé) 
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6.1.1 Le site portuaire 
Le site est un « eVpace conVidpUp comme localiVaWion d·Xne poVVible inVWallaWion » (Lévy et al., 2013). C·eVW 

un lieu eQYiVageable SRXU XQe imSlaQWaWiRQ eQ fRQcWiRQ deV UeVVRXUceV immpdiaWeV, TX·elleV UelqYeQW dX 
domaine marin (6.1.1.1) ou terrestre (6.1.1.2).  

6.1.1.1 Un abri pour le navire 
Cherchant à protéger le navire, le port tend à être situé daQV deV abUiV QaWXUelV afiQ d·aVVXUeU la 

TXaliWp dX mRXillage. La cRQfigXUaWiRQ liWWRUale eVW alRUV cUXciale SRXU l·iQVWallaWiRQ d·XQ ViWe SRUWXaiUe. 
« A l·oUigine, le choi[ deV ViWeV poUWXaiUeV V·eVW poUWp VXU leV abUiV naWXUelV comme le meW bien en pYidence la succession 
des ports bretons » (Mérenne, 2013:29), bien qX·aX MR\eQ Çge « les côtes du Léon et de la Cornouaille proposent 
davantage de petites niches navales que de sites aux véritables potentialités portuaires » (Tranchant, 2017:93). 

D·XQ SRiQW de YXe maUiWime, RQ diVWiQgXe deX[ W\SeV de ViWeV SRUWXaiUeV. Le SUemieU eVt la voie 
de pénétration naturelle dans les terres, comme la zone estuarienne, le fleuve ou la ria. Parmi les ports 
de la deVVeUWe deV vleV dX PRQaQW, SeXYeQW ici rWUe claVVpV le SRUW SpWURlieU de DRQgeV j l·embRXchXUe de 
la Loire, le petit port privé de la route de Saint-Julien sur le Trieux, Le Conquet et Le Palais sur les rias 
du même nom, la cale de Kerisper à Saint-Philibert, les ports du Golfe du Morbihan ou encore le port 
des Sables-d·OlRQQe où le chenal, par son orientation nord-sud, est protégé de la hRXle d·RXeVW. PlXV le 
ViWe eVW eQ amRQW RX eQ fRQd d·eVWXaiUe, SlXV le SRUW eVW protégé des affronts de la mer. Le port privé de 
Saint-JXlieQ eVW bieQ SURWpgp j WURiV milleV QaXWiTXeV de l·embRXchXUe dX TUieX[, WaQdiV TXe le SRUW dX 
CRQTXeW, j l·eQWUpe de la ria, essuie parfois une grosse houle (Figure 173), obligeant les capitaines à 
diVSeQVeU leV QaYiUeV d·XQe eVcale daQV ce SRUW. MaiV le ViWe eQ amRQW eVW SlXV j mrme de poser des 
VRXciV d·acceVVibiliWp lipV j la haXWeXU d·eaX RX j l·eQVablemeQW deV ]RQeV eQ aYal (cf. 6.2.1).  

Le deuxième type de site portuaire est en front de mer sur une côte ouverte, dans une 
aQfUacWXRViWp Welle TX·XQe aQVe RX XQe cUiTXe, SaUfRiV VXU XQe SRiQWe. CeV SRUWV VRQW QaWXUellemeQW 
moins protpgpV eW QpceVViWeQW daYaQWage d·RXYUageV de dpfeQVe face à la mer : enrochement, brise-lame, 
digXe eWc«  

Les ports de la desserte des îles du Ponant sont inégaux face à la violence de la mer. « La plus ou 
moins grande fréquence et puissance des tempêtes, les caractères des vagues, des houles ou des courants, le régime des 
vents, le nombre de jours de brouillard » (J. J. Bavoux et al., 1998) sont des éléments impactant la qualité 
d·abUi dX SRUW, eW SRXYaQW SRUWeU aWWeiQWe aX QaYiUe abUiWp RX aX SRUW lXi-même. A Molène lors des 
WemSrWeV de 2014 SaU e[emSle, la PeQQ AU Bed QRWe le dpSlacemeQW de blRcV d·eQURchemeQW de plus de 

Figure 173 ² Le SRUW dX CRQTXeW, j l·eQWUpe de la Uia, eVW mal SURWpgp deV 
fortes houles en cas de tempête.  

Vague passant par-dessus la digue Sainte-Barbe  
(Crédit S. Lamarche, Ifremer, 2008) 
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40 tonnes par-dessus la digue du Bon Retour, causant de forts dommages au quai. En revanche, le port 
de Palais est un très bon abri par tous les temps. La direction de la SARL Transport de Fret estime que 
le port de Batz est très bien abrité, tandiV TXe celXi de RRVcRff l·eVW mRiQV SaU YeQW d·EVW. SeiQ bpnéficie 
d·XQ « haYUe naWXUel. L·vle pUincipale, leV vloWV de beg AU C·Hale eW de NeUUoWh, eW leV haXWV-fondV de Roc·h PigXeW, 
dplimiWenW Xn ViWe d·pchoXage pUoWpgp deV YenWV dominanWV » (Brigand, 2017:22). Cependant, ce havre est tout 
relatif en période de tempête et la compagnie Penn Ar Bed ne se risque jamais à y laisser son navire 
passer la nuit. Ouessant est haQdicaSpe SaU l·abVeQce de SRUW abUiWp « hypothéquant lourdement le 
développement d·acWiYiWpV maUiWimeV » (Brigand, 2009). L·aQVe dX SWiff au nord-eVW de l·vle eVW e[SRVpe aX[ 
YeQWV de QRUdeW eW l·aQVe de LamSaXl j l·RXeVW, eVW e[SRVpe aX[ YeQWV d·RXeVW eW de VXd-ouest, et peut 
subir un fort ressac. Ses côtes sont hautes et abruptes : « Sur le littoral, des parois abruptes et verticales 
dépaVVenW VoXYenW 20 mqWUeV de haXWeXU, ce qXi Uend l·accqV j ceUWaineV cUiqXeV difficile eW ne peUmeW paV d·\ moXilleU 
des bateaux. Les falaises plongeantes sont rares cependant, car presque partout un étroit plateau accidenté de couloirs 
ou de dépressions frange la c{We j baVVe meU. L·abVence d·Xne plaWe-foUme liWWoUale pWendXe aXWoXU de l·vle n·a paV 
peUmiV le dpYeloppemenW d·Xne acWiYiWp gopmoniqUe inWenVe j OXeVVanW, j l·inYeUVe de Molqne, eW n·a paV faciliWp 
l·inVWallaWion de haYUeV V�UV » (Brigand et al., 1986:30).  

Le site portuaire eVW aXVVi le UpVXlWaW deV chRi[ d·ampQagemeQW de l·hRmme. Au moment du vote 
du conseil en faveur de la réfection du port de Fromentine, le conseilleU gpQpUal de l·Íle d·YeX UaSSelle 
TXe c·eVW le fUXiW d·XQ « consensus avec la Mairie de La Barre-de-Monts. Après avoir tergiversé, cherché toutes les 
solutions possibles imaginables sur différents points de la côte, nous sommes revenus à la solution de bon sens »287. 
Le port continental de la desserte islaise est historiquement basé à Fromentine, mais il a été envisagé 
durant les années 1990 de le transférer à Saint-Hilaire-de-Rie] aYec la cRQVWUXcWiRQ d·XQ SRUW eQ eaX[ 
profondes. Finalement, pour des raisons politiques (volonté de soutien économique à la zone des marais 
vendéens), le site portuaire est maintenu à Fromentine sur la commune de La Barre-de-Monts, avec un 
projet de rénovation. Le port est un enjeu pour le territoire (cf. 6.1.2) et le choix du site portuaire est 
cUXcial. UQ ageQW dpSaUWemeQWal de VeQdpe VRXligQe TX·il V·agiW d· « un port qui est fait au moins pour 50 
ans ». La QpceVViWp d·amRUWiVVemeQW deV investissements requiert la pérennité des zones portuaires 
ampQagpeV SaU l·hRmme. 

                                                 
287 SpaQce dX CRQVeil GpQpUal de VeQdpe VXU l·e[WeQViRQ dX WeUmiQal SRUWXaiUe j FURmeQWiQe, 13 fpYUieU 1998. 
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6.1.1.2 De l͛eƐƉace ƉoƵƌ géƌeƌ la ƌƵƉƚƵƌe modale 
Outre un abri, le port eVW pgalemeQW XQ lieX de WUaYail, eW dRiW dRQc diVSRVeU d·pWeQdXeV SRXU leV 

divers équipements à terre nécessaires pour la gestion du navire et des flux de fret et de passagers. Il 
dRiW SeUmeWWUe l·imSlaQWaWiRQ j WeUUe de UpVeaX[ d·accqV eW d·aiUeV de VWaWiRQQemeQW SRXU leV aXWUeV 
modes de transport dans la continuité de la chaîne logistique, de zones de stockage pour la marchandise 
RX d·aWWeQWe SRXU leV SaVVageUV, de ViWeV de WUaQVfRUmaWiRQ daQV le caV d·XQ SRUW iQdXVWUiel eWc«  

Ces aménagements ne sont possibles que dans certaines conditions liées aux caractéristiques de 
la côte et des estrans. La zone peut être sableuse et peu inclinée, comme le port d·AUgRl j HRedic, RX 
abUXSWe eW URcheXVe cRmme le SWiff j OXeVVaQW, R� leV deUQieUV WUaYaX[ d·agUaQdiVVemeQW eQ 1986 RQW 
nécessité de creuser les falaises au nord de la baie (Figure 174). L·RURgUaShie dX ViWe imSliTXe diYeUV 
WUaYaX[ d·ampQagemeQW eW Q·eQgeQdUe SaV leV mrmeV RSSRUWXQiWpV d·agUaQdiVVemeQW. CaU le ViWe eVW 
déterminant pour envisager le développement portuaire. Si le site est étroit, le périmètre terrestre du 
pRUW eVW limiWp. LeV pTXiSemeQWV cRmSUimpV daQV XQ eVSace UpdXiW, eW leV SRVVibiliWpV d·e[WeQViRQ 
SRUWXaiUe Qe VRQW SaV WRXjRXUV eQYiVageableV. CeWWe cRQWUaiQWe de l·eVSace diVSRQible Q·eVW SaV lipe 
uniquement aux facteurs naturels, mais aussi au contexte eW j l·imSlaQWaWiRQ SRUWXaiUe. 

6.1.2 La situation portuaire : le port dans un contexte 
La ViWXaWiRQ SRUWXaiUe imSliTXe de V·iQWpUeVVeU à la configuration géographique et au contexte 

d·imSlaQWaWiRQ dX SRUW : comment le port insulaire est-il situé par rapport au port continental ? Quelle 
est sa proximité et sa relation aux zones urbanisées, aux activités économiques, aux réseaux de 
ciUcXlaWiRQ, aX[ lieX[ d·RUigiQe eW de deVWiQaWiRQ deV flX[ WUaQViWaQW SaU le SRUW ? 

Les enjeux de la situation portuaire pour la desserte sont multiples. Le premier enjeu du port 
insulaire est sa position au regard du continent. AXjRXUd·hXi, WRXV leV SRUWV iQVXlaiUeV VRQW ViWXpV VXU la 
côte « en dedans », face au continent, au plus près du port continental de la liaison. Quelques îles ont 
connu le déplacement de leur site portuaire qui, situé sur la côte extérieure, face au large, à proximité 
de la ressource halieutique, a migré vers la côte intérieure, au plus près du littoral continental. Cela 
permet de réduire la distance maritime à parcourir pour rejoindre le continent, minimisant ainsi la durée 
de WUaYeUVpe eW limiWaQW leV cR�WV d·e[SlRiWaWiRQ SRXU leV cRmSagQieV eW leV WaUifV SRXU leV XVageUV. A 
Houat, le port d·EU Bec ViWXp VXU la c{We eVW de l·vle, pWaiW SURWpgp deV YeQWV dRmiQaQWV (mais pas de ceux 
de nordet) et accordait un accès rapide aux zones de pêche. Détruite par une violente tempête en 1951, 
la digue du quai Capiot est rendue provisoirement praticable grâce à un ponton de bois, mais il est 
décidé de construire un nouveau porW VXU la c{We QRUd de l·vle. Le SRUW SaiQW-Gildas est achevé en 1956 

Figure 174 ² Pose du premier caisson du nouveau quai Jarlan au port du 
Stiff, à Ouessant vers 1985, après avoir raboté la falaise 

Le navire est l·Ene] EXVVa 2 (CUpdiW : Michel Thévenet) 
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(Figure 175). Cette migUaWiRQ SRUWXaiUe eVW pgalemeQW RbVeUYpe j OXeVVaQW (dX SRUW de LamSaXl j l·RXeVW 
de l·vle, aX SRUW dX SWiff avec un premier môle construit en 1905 sur la côte est) ou à Hoedic (du port 
de la CURi[ aX VXd j l·acWXel SRUW de l·AUgRl cRQVWUXiW eQ 1973 sur la côte nord). Il y a également unicité 
dX SRiQW d·embaUTXemeQW iQVXlaiUe, alRUV TXe ceUWaiQeV vleV, QRWamment celles du Golfe du Morbihan, 
RQW cRQQX jXVTX·j WURiV embaUcadqUeV UpSaUWiV VXU l·vle VelRQ la deVWiQaWiRQ dX QaYiUe de deVVeUWe.  

En second lieu, le port est situé par rapport à un contexte urbain. Parmi les relations ville-port 
sur les îles, on distingue le port inclus, attenant ou éloigné de la zone urbaine. Sur les deux plus grandes 
vleV, le SRUW eVW SleiQemeQW iQWpgUp daQV la Yille, TXi Vemble V·rWUe cRQVWUXiWe aXWRXU deV iQfUaVWUXcWXUeV 
portuaires utilisées pour la desserte (Port-Joinville et Le Palais). Sur la plupart des îles, le port jouxte la 
zone urbaine ou en est peu éloigné (entre 400 et 900 mètres)288,289. SRXYeQW pWabli eQ haXWeXU de l·vle, il 
suffit alors pour rejoindre le bourg de monter la côte, comme à Groix, Houat, Hoedic, Molène, Batz, 
BUphaW RX l·Íle-aux-Moines. Le chemin à parcourir est plus long sur les îles où le centre urbain est 
éloigné de la côte « en dedans », cRmme c·eVW le caV j AU] (eQYiURQ 2 km) RX j OXeVVaQW (le SRUW dX SWiff 
est à 3,5 kilomètres du bourg de Lampaul).  

Sur le continent, les ports connaissent une diversité amplifiée de situations par rapport à la zone 
urbaine : de la grande ville comme Brest, Lorient ou Vannes, à la station balnéaire comme Roscoff, Le 
CRQTXeW RX QXibeURQ, jXVTX·aX SRUW imSlaQWp eQ ]RQe UXUale éloignée des centres urbains comme 
FURmeQWiQe, RX daQV XQe mRiQdUe meVXUe PlRXba]laQec (cRmmXQe R� Ve ViWXe l·embaUcadqUe SaVVageU 
SRXU BUphaW j la PRiQWe de l·AUcRXeVW). PRXU la deVVeUWe deV vleV, chaTXe caV SUpVeQWe deV aWRXWV eW deV 
inconvénients. Un port urbain bénéficie des aménités des infrastructures urbaines, notamment en 
WeUmeV de UpVeaX[ de WUaQVSRUW SRXU l·accqV SRUWXaiUe (cf. 6.3.1) RX d·aXWUeV VeUYiceV. Par exemple, la 
compagnie Pajarola explique que le port des SableV d·OlRQQe eVW le VeXl YpUiWable SRUW de cRmmeUce 
entre Nantes et La Rochelle, offrant de véritables infrastructures et services, notamment en ce qui 
cRQceUQe l·pYacXaWiRQ deV dpcheWV TXe PajaURla UaSaWUie deSXiV l·vle d·Yeu. Mais le port subit aussi la 
cRQgeVWiRQ XUbaiQe eW UiVTXe d·rWUe VSaWialemeQW contraint. La ville balnéaire génère une attractivité 
touristique profitable à la compagnie assurant la desserte, mais elle est également sujette à des problèmes 
de cRQgeVWiRQ SRXU la ciUcXlaWiRQ eW le VWaWiRQQemeQW eQ VaiVRQ eVWiYale. Le SRUW iVRlp diVSRVe d·eVSace 
pour son activité, mais demeure dans une zone éloignée, parfois mal desservie. En effet, le port insulaire 
UeVWe XQ SeWiW SRUW j l·pchelle des enjeux portuaires habituels. Pour autant, il connaît les mêmes 
SURblqmeV d·iQVeUWiRQ WeUUiWRUiale. 

                                                 
288 LeV diVWaQceV RQW pWp meVXUpeV eQWUe le SRUW eW l·h{Wel de Yille. 
289 Sauf Sein, où la mairie se situe à une distance entre 150 (cale de la Poste) et 350 mètres (Men Brial). 

Figure 175 ² Le transfert du port de Houat  
Haut : leV poUWV ColleW eW d·EU Bec aYanW 1951. CenWUe : localisation des 

poUWV VXU l·vle. BaV : le port Saint-Gildas en 2016 
(Crédits : Melvan et MG 2016)  
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La ViWXaWiRQ SaU UaSSRUW aX ceQWUe XUbaiQ eVW XQ eQjeX SRXU la deVVeUWe, eQ WeUmeV d·acceVVibiliWp 
au navire pour les passagers et le fret. A Bréhat, le Port-ClRV, aX VXd de l·vle, jRXiW d·XQe SUR[imiWp aX 
continent (1 mille nautique) mais se trouve à près de 700 mètres du centre du bourg. Au contraire, la 
gUqYe de l·EgliVe eVW SUqV de deX[ fRiV SlXV plRigQpe dX cRQWiQeQW maiV eVW ViWXpe j VeXlemeQW quelques 
150 mqWUeV j l·eVW de la Slace dX Yillage, faciliWaQW la liYUaiVRQ deV cRmmeUceV.  

Si la proximité du centre urbain est un atout, elle peut aussi se révéler une contrainte : à la fois 
SRXU le dpYelRSSemeQW SRUWXaiUe (beVRiQ d·eVSace SRXU la geVWiRn de la rupture modale, cf. 6.1.1.2), 
pour la circulation des flux (cf. 6.3.2) et pour la cohabitation avec les activités urbaines. A Paimpol, la 
circulation des camions livrant la marchandise et du chariot-élévateur participant au chargement de la 
baUge eVW pgalemeQW VRXUce de QXiVaQceV SRXU le YRiViQage, d·aXWaQW SlXV TXe la cRmSagnie assure des 
URWaWiRQV SaUfRiV WUqV maWiQaleV eQ UaiVRQ deV hRUaiUeV d·RXYeUWXUe de l·pclXVe. UQ WUaQVfeUW dX SRUW YeUV 
la zone de Kerpalud pourrait être envisagé. En revanche à Bréhat, si les nuisances existent aussi, la 
question du transfert est moins pYideQWe. A la gUqYe de l·EgliVe, deV WeQViRQV e[iVWeQW eQWUe la cRmSagQie 
BUphaW LRgiVWiTXe eW le YRiViQage de UpVideQWV VecRQdaiUeV TXi accXVeQW le maiUe eW l·eQWUeSUeQeXU de 
QXiVaQceV eW d·aWWeiQWe aX dRmaiQe SXblic maUiWime SUpVeQWaQW XQ eQYiURQQemeQW exceptionnel 
(jXgemeQW SUpYX eQ RcWRbUe 2019). Le WUaQVSRUW de maUchaQdiVeV j BUphaW V·effecWXe j la fRiV aX PRUW-
ClRV SaU le VeUYice SXblic eW j la gUqYe de l·EgliVe SaU l·eQWUeSUiVe BUphaW Logistique. Dans les deux cas, 
les opérations de chargement et de déchargement sont réalisées dans des conditions peu favorables : 
cohabitation avec la desserte de passagers et souci de sécurité avec la présence de nombreux piétons 
dans le premier cas, ouvrages portuaires sommaires dans le second, soulignant la faiblesse et 
l·iQadaSWaWiRQ deV ampQagemeQWV SRUWXaiUeV de l·vle de BUphaW aX WUaQVSRUW de maUchaQdiVeV. 

Des conflits peuvent aussi émerger avec des activités à proximité. Ainsi, au moment des analyses 
SUpalableV j l·e[WeQViRQ dX WeUmiQal SRUWXaiUe j FURmeQWiQe j la fin des années 1990, une étude 
spécifique est réalisée à la demande des ostréiculteurs inquiets des conséquences du projet sur leurs 
e[SlRiWaWiRQV SURcheV de la ]RQe SRUWXaiUe. L·pWXde a SeUmiV d·aSSRUWeU deV ampliRUaWiRQV eQ WeUmeV de 
sédimentologie grâce à une révision du projet, avec une extension sur pilotis pour limiter les effets sur 
les courants. 

AiQVi, Vi la ViWXaWiRQ SRUWXaiUe eVW XQ eQjeX SRXU la deVVeUWe, elle l·eVW aXVVi SRXU le WeUUiWRiUe VXU 
lequel le port est implanté. Le rapport entre le port et son territoire est de trois natures : économique, 
pour le commerce et les échanges réalisés ; SRliWiTXe, SRXU l·ampQagemeQW TXe le SRUW QpceVViWe VXU le 
territoire ; eW VRcial, eQ WeUmeV d·emSlRi (Foulquier, 2014a). A Batz, la construction du port du Vil en 
1986 SRXU le WUaQVSRUW de maUchaQdiVeV aYec la baUge a SeUmiV d·endiguer la dépréciation de la valeur 
maUchaQde deV SURdXcWiRQV agUicRleV de l·vle lipe aX[ SiqWUeV cRQdiWiRQV aQWpUieXUeV de WUaYeUVpe j bRUd 
deV YedeWWeV. A FURmeQWiQe, XQ ageQW dpSaUWemeQWal dpfeQd le SURjeW d·e[WeQViRQ eW de mRdeUQiVaWiRQ 
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du port dans les années 2000 : c·eVW XQ ampQagemeQW TXi « ne vient pas pénaliser Fromentine et peut au 
contraire favoriser son développement touristique ». De plus, les littoraux insulaires « ont été rendus attractifs par 
l·±XYUe deV hommeV, cUeXVemenW de daUVeV eW ampnagement de sites portuaires, fortification des côtes, assèchement des 
marécages, création de terre-pleins » (Gombaud, 2007:74). Par son action améliorant la desserte et par les 
ampQagemeQWV TX·il SURcXUe eW l·aWWUacWiYiWp TX·il VXVciWe, le port joue un rôle essentiel sur le territoire et 
VeV acWiYiWpV pcRQRmiTXeV. MaiV le WeUUiWRiUe a aXVVi XQ effeW VWimXlaQW VXU le SRUW. C·eVW aiQVi TXe l·acWiYiWp 
de conserverie à Groix lors de la deuxième moitié du 19e siècle a favorisé le développement de Port-
Tudy et de Port-Lay. Il y a donc relation réciproque et intercausalité de développement entre le port et 
son territoire (Vigarié, 1998).  

6.1.3 Actiǀités mƵltiples et partage de l͛espace portƵaire 
Le port de la desserte des îles du Ponant SeUmeW le SaVVage d·plpmeQWV iVVXV de VeV SUR[imiWpV, 

aYec le mRXYemeQW de maUchaQdiVeV eW le WUaQVSRUW de SaVVageUV. Il eVW XQ SRUW d·aSSURYiViRQQemeQW 
de SURdXiWV e[WpUieXUV eW d·pYacXaWiRQ de la SURdXcWiRQ lRcale (Doumenge, 1965).  

Le port de la desserte est polyfonctionnel. D·aXWUeV acWiYiWpV lipeV aX VecWeXU maUiWime QpceVViWent 
l·XVage dX port : commerce, pêche et aquaculture, plaisance, construction navale, sauvetage, activité 
VWUaWpgiTXe eW miliWaiUe, acWiYiWp SpWURliqUe« QXelle eVW alRUV VXU le SRUW la Slace de la desserte parmi les 
autres activités portuaires ? L·eVSace allRXp j la deVserte face aux autres fonctions portuaires varie 
d·eQYiURQ XQ di[iqme j l·iQWpgUaliWp dX liQpaiUe accRVWable dX SRUW (Dupont, 2016b). A Brest ou Lorient, 
l·acWiYiWp de deVVeUWe Qe UeSUpVeQWe TX·XQe SeWiWe SaUWie de l·acWiYiWp SRUWXaiUe, WaQdiV TXe daQV de SeWiWV 
ports insulaires tels que Béluré ou Port-ClRV, la deVVeUWe eVW l·acWiYiWp eVVeQWielle. Or les activités utilisant 
le port le façonnent : aménagements portuaires, forme et surface du port, ouvrages et équipement 
diYeUV« La deVVeUWe V·iQVqUe dRQc daQV deV SRUWV j gpRmpWUie YaUiable. 

De la multiplicité des fonctions portuaires peuvent émerger des difficultés dans la pratique du 
mpWieU YRiUe deV cRQfliWV d·XVage, j la fRiV eQWUe cRmSagQieV SeUmaQeQWeV eW VaiVRQQiqUeV de la deVVeUWe, 
mais aussi entre desserte insulaire et autres usages portuaires. Emerge en effet une conflictualité 
portuaire, lipe j deV eQjeX[ de SURjeWV eW deV eQjeX[ VSaWiaX[, aYec deV cRQfliWV d·affecWaWiRQ RX de 
cohabitation (Foulquier, 2016; Guillaume et al., 2014). 

PRXU la deVVeUWe deV vleV, l·accqV aX[ RXYUageV SRUWXaiUeV V·effecWXe VXU demaQde aXSUqV deV 
instances portuaires (cf. 3.3.1.2). Mais malgré la priorité des liaisons permanentes vis-à-vis des liaisons 
saisonnières, des tensions peuvent exister. Preuve en est par exemSle l·affaiUe aX dpbXW deV aQQpeV 2000 
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RSSRVaQW la Rpgie DpSaUWemeQWale deV PaVVageV d·EaX de VeQdpe j la VRcipWp de WUaQVSRUW VaiVRQQieU 
de passagers Vedettes Inter Îles Vendéennes (VIIV) qui utilisait à Fromentine le même ponton que la 
navette rapide du VeUYice SXblic (l·Amporelle). Les procédures relatives au droit de la concurrence 
cRQceUQaieQW QRWammeQW l·accqV diVcUimiQaWRiUe aX[ iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV. Finalement, la justice a 
UecRQQX lpgale l·e[clXViYiWp d·XWiliVaWiRQ SaU le VeUYice SXblic de l·RXYUage SRUWXaiUe cRQceUQp. 

AYec leV aXWUeV XVageUV dX SRUW, leV difficXlWpV VRQW pgalemeQW iVVXeV d·RccXSaWiRQ de l·eVSace 
portuaire et de ses ouvrages. La plaisance, avec son fort développement sur le littoral français depuis 
SlXVieXUV dpceQQieV, UeTXieUW de l·eVSace eW deV pTXiSemeQWV SRUWXaiUeV. CeWWe acWiYiWp gpQqUe de la 
cRQgeVWiRQ eW de l·eQcRmbUemeQW de l·eVSace SRUWXaiUe j la VaiVRQ la SlXV faYRUable j la navigation, qui 
correspond aussi à celle des flux saisonniers de transport de visiteurs sur les liaisons de la desserte, 
permanente ou saisonnière. La saturation du port de Palais est par exemple observée en été (Figure 
176), mais aussi à Port-Tudy (Groix), à Saint-GildaV (HRXaW) eW aX SRUW de l·AUgRl (HRedic). SaQV 
nécessairement être source de conflit, la proximité de ces activités en cet espace portuaire restreint peut 
compliquer le travail quotidien des agents portuaires et des compagnies assurant la desserte. Nous 
traiterons des questions de sécurité liées à la présence de plusieurs activités dans une section ultérieure 
sur la circulation des flux sur le port (cf. 6.3.2). 

Figure 176 ² Fort trafic dans le port de Palais  
On observe le VindiliV j la cale de l·Acadie, le PalaiV (compagnie NaYi[) j la cale 
Bonnelle, deV naYiUeV de prche aX qXai d·YVeU eW de nombUeX[ naYiUeV de plaiVance. 
(Crédit : capture-Yidpo de l·aVVociaWion © Îles tournent » réalisée par Joshua Lelièvre 

Deslandes, 2013) 
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6.2 Le port côté mer 
De l·ampQagemeQW le SlXV mRdeVWe aX SlXV plabRUp, le SRUW Q·eVW SaV TX·XQ ViWe QaWXUel de 

mouillage mais également un site aménagé et valorisé SaU l·hRmme. S·il iQWeUYieQW daQV l·ampQagemeQW, 
l·hRmme Q·eVW SaV eQ meVXUe, malgUp VeV dpYelRSSemeQWV WechQiTXeV, de Ve libpUeU cRmSlqWemeQW deV 
contraintes du site et de son milieu (Vigarié, 1979:68), notamment du phénomène des marées. Quelles 
sont les caractéristiques maritimes de l·iQWeUface SRUWXaiUe ? DaQV TXelleV meVXUeV le SRUW eVW-il accessible 
depuis la mer (6.2.1), et de quels ouvrages la desserte insulaire dispose-t-elle SRXU l·accRVWage eW le 
débarquement (6.2.2) ? 

6.2.1 L͛accessibilité par la mer 
La TXeVWiRQ de l·aYaQW-SRUW eW de l·accqV QaXWiTXe UeQYRie le SRUW de la deVVeUWe dX PRQaQW j Va 

modestie : aXcXQ VeUYice de SilRWage, de UemRUTXage RX de lamaQage Q·eVW RffeUW. Le QaYiUe est seul à sa 
maQ±XYUe. L·pTXiSage V·aVVXUe de l·acceVVibiliWp de l·iQWeUface SRUWXaiUe.  

La localisation des interfaces portuaires sur les côtes continentales et insulaires détermine la 
distance à parcourir en mer et donc la durée de la traversée. L·accessibilité du port ne relève pas 
seulement de ces deux variables (distance et durée de traversée), maiV aXVVi deV mRdaliWpV d·accqV eQ 
fonction de contraintes naturelles, infrastructurelles ou réglementaires. 

6.2.1.1 L͛acceƐƐibiliƚé dicƚée Ɖaƌ leƐ conƚƌainƚeƐ naƚƵƌelles et les infrastructures portuaires 

Le site nautique du port concerne « tout ce qui peut avoir des répercussions sur la conduite des navires, et 
indirectement sur les installations du port » (Vigarié, 1979:52). Cela inclut la nature des fonds, les conditions 
atmosphériques et hydrologiques dans la zone du site portuaire : vents, surcote de pleine mer liée à une 
dépression, houle et vagues, marnage, courants. Ces caractéristiques du site nautique influent sur le 
QiYeaX d·acceVVibiliWp dX SRUW. L·acceVVibiliWp eVW dpWeUmiQaQWe SRXU l·accqV dX QaYiUe aX SRUW SaU la meU, 
mais aussi pour la navigation dans le porW eW la SRVVibiliWp d·\ faiUe eVcale. 
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Figure 177 ² Horaires d'accès au port de Fromentine en raison des 
cRQWUaiQWeV dX cheQal, lRUV d·XQ fRUW cRefficieQW de maUpe (113) 

Haut : Insula Oya 2. Bas : catamarans. (Source : maree.info) 

6h29 
haXWeXU d·eaX 
insuffisante 

5h12 
haXWeXU d·eaX iQVXffiVaQWe 

Figure 178 ² HaXWeXUV d·eaX j l·embaUcadqUe dX GUaQd-Pont (mi-cale) à Port-Clos à différentes heures de la marée 
Faible coefficient de marée : 35 (27 septembre 2017). Haut : marée haute. Le navire Cupidon dépasse la mi-cale pour se rendre à la cale haute. Centre : 
marée descendante. La vedette le Kerpont accoste à la mi-cale. Bas : maUpe baVVe. Le niYeaX d·eaX n·eVW gXqUe VXffiVanW eW le naYiUe deYUa accoster à la cale 

du Goavera, non visible sur cette photo (Source : tidemap.fr) (Crédit MG 2017) 
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{ RejoindUe le poUW eW \ man±XYUeU 

EQ SlXV deV cRQdiWiRQV SRQcWXelleV TXi SeXYeQW UeQdUe l·accqV aX SRUW difficile et nécessitent les 
meilleXUeV cRmSpWeQceV de l·pTXiSage (par exemple rentrer dans un port étroit alors que les conditions 
de vents et de courants imposent une force latérale sur le navire), deux phénomènes peuvent avoir de 
fortes conséquences sXU l·acceVVibiliWp aX SRUW : le maUQage eW l·eQVablemeQW.  

AYaQW mrme l·eQWUpe daQV le SRUW, leV maUpeV mRdifieQW leV URXWeV maUiWimeV emSUXQWpeV. La 
maUpe haXWe SeUmeW de UpdXiUe la diVWaQce dX WUajeW eQ meU SaU le QaYiUe, maiV SeXW j l·iQYeUVe la UallRQgeU 
à proximité du port. Les haXWeXUV d·eaX j maUpe baVVe Qe VRQW SaV WRXjRXUV VXffiVaQWeV SRXU QaYigXeU 
VXU la URXWe maUiWime emSUXQWpe j maUpe haXWe, ce TXi QpceVViWe VRiW d·pWabliU XQe deX[iqme URXWe, mRiQV 
diUecWe, VRiW d·adaSWeU leV hRUaiUeV de SaVVage (cf. 5.2.2.3). Il existe par exemple deux routes maritimes 
emSUXQWpeV SaU leV QaYiUeV de la PeQQ AU Bed eQWUe Le CRQTXeW eW MRlqQe VelRQ la haXWeXU d·eaX (Figure 
179). A Batz, si la cale de l·Íle-aux-Moutons est submergée, la vedette peut couper sa route, tandis que 
sinon, elle contourne la cale au niveau du feu de signalisation (Figure 180) (Paul, 1994). Pour desservir 
YeX, la URXWe maUiWime Q·eVW gXqUe mRdifiable, SXiVTXe c·eVW aX QiYeaX de l·pWURiW gRXleW de cheQal de 
Fromentine que le passage est rendu compliqué par les marées. Fermant la baie de Bourgneuf au sud, 
le chenal de Fromentine ne permeW le SaVVage de l·Insula Oya 2 TX·aYec 3,5 mqWUeV d·eaX eW celXi deV 
caWamaUaQV aYec 2,6 mqWUeV d·eaX290. AiQVi SaU fRUW cRefficieQW, le SRUW Q·eVW pas accessible pendant plus 
de six heures pour le cargo mixte et plus de cinq heures pour les catamarans, sur des créneaux situés en 
pleine journée (Figure 177). Pour la compagnie Pajarola, le port de Fromentine présente trop de 
cRQWUaiQWe d·accqV. SelRQ VRQ diUecWeXU, ce SRUW V·est développé plus que les autres de la côte vendéenne 
SRXU la deVVeUWe de l·vle d·YeX, eQ UaiVRQ d·XQe URXWe maUiWime SlXV cRQfRUWable. MaiV PajaURla Qe 
WUaQVSRUWaQW SaV de SaVVageUV, ce cUiWqUe Q·eVW SaV j SUeQdUe eQ cRmSWe. La compagnie a donc opté pour 
un port plus grand, équipé pour le commerce : les Sables-d·OlRQQe291. 

OXWUe l·accqV j la ]RQe SRUWXaiUe, leV maUpeV mRdifieQW pgalemeQW leV cRQdiWiRQV d·accqV aX[ 
infrastructures mêmes du port. L·effeW deV maUpeV modifie les profoQdeXUV eW le SlaQ d·eaX dX port, qui 
doit « V·adapWeU j l·effeW deV maUpeV eW j leXUV conVpqXenceV [«] Le maUnage, dqV qX·il pUend qXelqXe ampleXU, 
acquiert un rôle essentiel » (Vigarié, 1979:57). Les implications pour les infrastructures portuaires sont 

                                                 
290 CeV haXWeXUV WhpRUiTXeV cRmSUeQQeQW le WiUaQW d·eaX (haXWeXU immeUgpe de la cRTXe), le Sied de SilRWe (maUge 

addiWiRQQelle), la dpcRWe (pcaUW QpgaWif eQWUe le QiYeaX maUiQ RbVeUYp eW SUpdiW, d·RUigiQe mpWpRURlRgiTXe) eW la VRQde 
(SURfRQdeXU miQimale). SRiW SRXU l·Insula Oya 2 dans le chenal de Fromentine : 2,4 m + 0,5 m + 0,3 m + 0,3 m = 3,5 m.  

291 En réalité, la société est surtout basée dans cet ancien port charbonnier en lien avec sa précédente activité : le 
transport de charbon YeUV l·vle d·YeX jXVTXe daQV leV aQQpeV 1960, aYec le dpbXW de la diYeUVificaWiRQ dX fUeW WUaQVSRUWp. 

Figure 179 ² Les routes entre Le Conquet et Molène selon la marée  
La route la plus au nord par le chenal de la Helle est possible à marée basse. 

La UoXWe plXV diUecWe aX VXd paU le chenal dX CUomm n·eVW poVVible qX·j maUpe haXWe 
par fort coefficient. (Source : capture Marinetraffic.com)  

Figure 180 ² Les différents trajets entre Roscoff et Batz selon la marée  
Bleu : marée basse, rouge : marée haute (Réalisation MG) 
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imSRUWaQWeV afiQ de SeUmeWWUe l·accRVWage j WRXW mRmeQW. L·accqV aX SRUW VRXmiV j XQ fRUW maUQage 
nécessite des aménagements particuliers, comme :  

- la lRQgXeXU cRQVidpUable deV caleV d·accqV, telles que celleV de la SRiQWe de l·AUcRXest ou de 
l·vle de BaW] (SlXV WURiV ceQWV mètres chacune, pour des vedettes de 21 mètres en moyenne) ;  

- la mXlWiSliciWp deV ]RQeV d·accRVWage, cRmme aX PRUW-Clos à Bréhat où les navires à passagers 
SeXYeQW dpbaUTXeU j WURiV caleV VelRQ la haXWeXU d·eaX (Figure 178) : l·embaUcadqUe du Port-
ClRV (RX la cale haXWe), l·embaUcadqUe dX GUaQd-Pont (ou la mi-cale) eW l·embaUcadqUe dX 
Goavera (ou la cale basse)292. Il faut parcourir près de huit cents mètres entre la cale haute et 
la cale basse. C·eVW le caV pgalemeQW j RRVcRff R� l·embaUTXemeQW V·effecWXe aX VieX[ PRUW 
de marée haute à mi-marée puis j l·eVWacade j maUpe baVVe293 (cf. Planche 7-4/6), à Sein à la 
cale de la Poste ou à Men Brial, et à Aix à la cale Napoléon (Figure 181) ou à la jetée Barbotin 
(Figure 182) ; 

- deV iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV V·adaSWaQW j la haXWeXU d·eaX, cRmme le SRQWRQ flRWWaQW de 
Lorient ou le système de passerelles amovibles pour la desVeUWe de l·vle d·YeX (cf. 6.2.2) 
(Planche 7-8 et 5) ;  

- l·ampQagemeQW d·XQe pclXVe SeUmeWWaQW d·accpdeU j XQ baVViQ j flRW, pour les ports en ayant 
les moyens. AlRUV TXe l·aYaQW-port est en tout temps accessible aux navires à faible tirant 
d·eaX, l·accqV aX baVViQ j flRW pour les plus gros navires dpSeQd deV hRUaiUeV d·RXYeUWXUe de 
l·pclXVe, VelRQ la maUpe. C·eVW le caV j PaimSRl, Le PalaiV, PRUW-JoiQYille eW leV SableV d·OlRQQe. 
Si l·accqV aX SRUW eVW cRQWUaiQW j l·eQWUpe cRmme j la VRUWie en fonction des horaires 
d·RXYeUWXUe de l·pclXVe, le QaYiUe amaUUp aX baVViQ j flRW eVW affUaQchi deV marées le temps de 
son escale. 

CeV iQfUaVWUXcWXUeV V·adaSWaQW j la maUpe UeSUpVeQWeQW deV cR�WV d·ampQagemeQW. « Dans la valeur 
des sites la présence ou l·abVence de foUWeV dpniYellaWionV deV maUpeV joXe Xn gUand U{le. LeV c{WeV VanV maUpeV eW j eaX 
profonde sont accueillantes à des installations portuaires peu onéreuses. Au contraire les côtes à fortes marées exigent 
la construction d·pclXVeV eW de baVVins à flot qui non seulement reviennent cher, mais qui au surplus ne permettent pas 
leV enWUpeV eW leV VoUWieV en dehoUV d·hoUaiUeV VWUicWV » (Doumenge, 1965:238). La liaison insulaire profite des 
autres fonctions du port nécessitant également une écluse. Et malgré ces aménagements, des contraintes 

                                                 
292 La cale haute, la mi-cale et la cale basse sont également appelées la « calotte », « l·amicale » et « la calebasse ». 
293 Le site de Roscoff SUpVeQWe l·aYaQWage d·XQ abUi QaWXUel, aYec deX[ baieV SURWpgpeV. Celle de l·OXeVW V·eQVablaQW 

eW V·aVVpchaQW cRmSlpWemeQW j maUpe baVVe, c·eVW aXjRXUd·hXi celle j l·eVW, eQWUe le Vil eW la SRiQWe de BlRVcRQ TXi eVW ampQagée 
pour la pêche, la plaisance et la desserte. Un port distinct pour le transport outre-maQche Ve ViWXe j l·eVW de la pointe. 

Figure 181 ² L·Íle d·Ai[ 2 quitte la cale Napoléon et par les 
courants générés, entretient sa souille (fosse) 

(Crédit MG 2016) 
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persistent. A Sein, par coefficient supérieur à 112, le quai de la Poste est submergé de 5 à 10 centimètres 
d·eaX.  

Dans les ports à marée, celles-ci continuent de rythmer le déplacement des hommes. En plus 
d·aYRiU deV cRQVpTXeQceV VXU l·ampQagemeQW SRUWXaire, la marée nécessite des adaptations 
d·e[SlRiWaWiRQ SRXU la cRmSagQie aVVXUaQW la deVVeUWe aYec deV hRUaiUeV de URWaWiRQV adaSWpV eW deV 
cRQVpTXeQceV ValaUialeV. L·AXWRUiWp de la CRQcXUUeQce, chaUgpe de lXWWeU cRQWUe leV SUaWiTXeV 
anticoncurrentielles eW d·pWXdieU le fRQcWiRQQemeQW deV maUchpV, eVWime eQ 2000 j 1,7 milliRQV de fUaQcV 
pour la Régie de Vendée le coût lié à un travail en équipe sur une amplitude journalière de 16 heures 
imSRVpe SaU leV cRQdiWiRQV d·accqV aX cheQal de FURmeQWiQe (Conseil de la Concurrence, 2004:7).  

Le deX[iqme ShpQRmqQe dpgUadaQW l·accqV j l·iQWeUface SRUWXaiUe eVW la fRUmaWiRQ de baQcV de 
sable, notamment en zone estuarienne. L·eQVablemeQW deV ViWeV SRUWXaiUeV cRQWUaiQW j de SeWiWV QaYiUeV 
eW de gUaQdV WUaYaX[ d·eQWUeWieQ eW de cXUage. C·eVW SRXUTXRi « leV poUWV de fond d·eVWXaiUe, ViWe pUiYilpgip caU 
foXUniVVanW l·abUi le plXV V�U conWUe leV dangeUV dX laUge comme le YenW eW la hoXle, n·onW ceVVp de Ve dpplaceU YeUV l·aYal 
j la UecheUche deV pUofondeXUV npceVVaiUeV aX WiUanW d·eaX croissant des bateaux » (Cabanne, 1998). C·eVW ainsi 
TXe la deVVeUWe YeUV SeiQ, XWiliVaQW aXSaUaYaQW le SRUW d·AXdieUQe VXjeW j l·eQVablemeQW, a migUp YeUV le 
port de Sainte-Evette. Cependant, des sites ne peuvent se déplacer plus en aval et nécessitent alors des 
travaux de dragage. En plus de la marée, le SRUW de FURmeQWiQe VXbiW aXVVi l·effeW de l·eQVablemeQW : il 
« pUpVenWe Xn inWpUrW paUWicXlieU l·hiYeU, caU il eVW plXV abUiWp eW peUmeW Xn Yo\age plXV confoUWable qXe depXiV SainW-
Gilles-Croix-de-Vie. En UeYanche, leV maUpeV eW l·enVablemenW pUogUeVsif du goulet de Fromentine posent des 
problèmes de sécurité particuliers pour la navigation des navires, été comme hiver » (Conseil de la Concurrence, 
2004:4). Le cheQal Ve caUacWpUiVe SaU deV accUpWiRQV de Vable UpgXliqUeV TXi cRQWUaigQeQW l·accqV aX SRUW. 
Annuellement, il est dragué quatre fois sur plus de deux milles nautiques, représentant un volume 
SUpleYp d·eQYiURQ TXaWUe-vingt mille mqWUeV cXbeV eW XQ cR�W addiWiRQQel SRXU la deVVeUWe de SUqV d·XQ 
milliRQ d·eXURV (Catram et al., 2014). PaU le biaiV d·aSSelV d·RffUe, le dpSaUWemeQW de VeQdpe faiW SaUfRiV 
appel à celui de Charente-MaUiWime, WUqV bieQ pTXiSp SRXU VeV SURSUeV SRUWV. CelXi d·Ai[ eVt dragué tous 
leV deX[ j WURiV aQV VelRQ le WaX[ d·eQgUaiVVemeQW, SRXU XQ cR�W d·eQYiURQ VRi[aQWe-dix mille euros, afin 
de maiQWeQiU l·accqV j la cale NaSRlpRQ. LeV maQ±XYUeV dX QaYiUe SeUmeWWeQW ceSeQdaQW d·eQWUeWeQiU 
sa souille (Figure 181). 

{ Stationner en toute sécurité dans le port 

Il faXW pgalemeQW V·iQWeUURgeU VXU leV cRQdiWiRQV d·eVcale daQV leV SRUWV SRXU le QaYiUe, j la fRiV eQ 
WeUmeV de haXWeXU d·eaX eW de VpcXUiWp de l·amaUUage. La CRmSagQie OcpaQe Q·eVW maUTXpe SaU le 
ShpQRmqQe deV maUpeV TXe SRXU l·eVcale de QXiW j PRUW-Tudy de son navire Île-de-Groix, qui a un trop 

Figure 182 ² Accostage à la jetée Barbotin.  
En haut : le navire Orazur 3 de Navipromer à un poste de stationnement de la jetée. 

Bas : le navire Pierre Loti à la cale de la jetée. Au fond de la cale, 4 postes de 
stationnement pour les compagnies saisonnières. En arrière-plan, le navire Île-d·Ai[ 

2 au mouillage (Crédit MG 2016) 
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gUaQd WiUaQW d·eaX SRXU \ SaVVeU la QXiW WURiV fRiV SaU mRiV eQYiURQ. Le Saint-Tudy, aX WiUaQW d·eaX SlXV 
faible, le remplace alors. De plus, la cale Guyot est un peu courte, le navire à marée basse devant 
V·amaUUeU daQV Va SaUWie iQfpUieXUe gqQe aiQVi SaUfRiV l·accqV aX SRUW de SlaiVaQce. AiQVi accRVWp, la UamSe 
de dpbaUTXemeQW dX QaYiUe Q·eVW Sas très bien ajustée à la cale. 

DaQV Va SUpface j l·RXYUage VXU leV SRUWV dX PRQaQW (Couliou et al., 2004), Björn Larsson rappelle 
que « nul port, si abrité soit-il, n·eVW YUaimenW j l·abUi deV gUoVVeV WemprWeV, deV maUpeV d·pqXino[eV oX de la hoXle 
incoeUcible qXi UompenW leV amaUUeV, mrmeV leV plXV gUoV caUgoV, comme Vi c·pWaiW dX fil j coXdUe » (Larsson, 2004). 
Soumises à une traction puissante quand le port du Stiff à Ouessant est mal abrité de la houle, de 
QRmbUeXVeV aXVViqUeV URmSeQW VelRQ la chef d·aUmemeQW de la PeQQ AU Bed. Si le QaYiUe Qe SeXW 
stationner dans le port sans risquer de créer des dommages, aux ouvrages ou à lui-même, alors 
l·acceVVibiliWp dX SRUW eQ eVW UpdXiWe. PaU gURV WemSV, Vi leV URWaWiRQV Qe VRQW SaV aQQXlpeV, le WemSV 
d·eVcale aX SRUW de l·vle de SeiQ eVW UpdXiW, SRXU limiWeU de WelV UiVTXeV. EQ IURiVe, leV cRQditions 
d·accRVWage VRQW la SUiQciSale iQTXipWXde des commandants, qui se renseignent immanquablement 
aXSUqV dX VeUYice mpWpR RX d·XQ cRUUeVSRQdaQW vlieQ VXU Slace aYaQW l·aSSaUeillage. Plus que les 
conditions de navigation durant la traversée, ce sont les cRQdiWiRQV d·accRVWage eW de VWaWiRQQemeQW 
dans le port qui constituent de réelles limites à la réalisation de rotations fiables et sûres. Les 
problématiques sont identiques pour la voie aérienne : visibilité et état de la piste sont renseignés au 
pilote aYaQW d·eQWameU la WUaYeUVpe.  

6.2.1.2 L͛acceƐƐibiliƚé liée aƵǆ ƌéglemenƚaƚionƐ ƉoƌƚƵaiƌeƐ 
Dans les ports de la desserte des îles du Ponant, il existe des contraintes réglementaires pour 

l·accqV aX[ RXYUageV SaU leV cRmSagQieV de WUaQVSRUW. L·aXWRUiWp geVWiRQQaiUe du port étant également 
l·aXWRUiWp dplpgaQWe, RX alRUV SURche de celle-ci, il e[iVWe XQe SUiRUiWp d·accqV aX SRUW SRXU leV cRmSagQieV 
assurant un service public par rapport aux compagnies ne répondant pas officiellement à une mission 
de service public, ou aux autres activités maritimes (Figure 183). C·eVW le caV SRXU leV RXYUageV SRUWXaiUeV 
partagés entre différents opérateurs de transport, notamment entre compagnies permanentes et 
cRmSagQieV VaiVRQQiqUeV. LeV iQVWaQceV SRUWXaiUeV pWabliVVeQW le SlaQQiQg d·RccXSaWiRQ deV RXYUageV, 
affectant des horaiUeV d·accqV aX[ diffpUeQWeV cRmSagQieV eQ acWiYiWp (cf. Figure 93, p192). Nous avons 
dpjj pYRTXp le cRQfliW VXU la liaiVRQ YeUV l·vle d·YeX. CeV difficXlWpV SeXYeQW rWUe leYpeV eQ aXgmeQWaQW le 
liQpaiUe d·accRVWage de l·RXYUage e[iVWaQW RX eQ cUpaQW de QRXYelleV ]RQeV d·accRVWage SeUmeWWaQW la 
séparation et limitant ainsi la dépendance des compagnies assurant un service entièrement privé aux 
horaires du service public. A Aix par exemple, les navires du service public sont les seuls autorisés à 
accoster à la cale Napoléon à marée haute ou à la cale de la jetée Barbotin à marée basse. Les navires 

Figure 184 ² La Barge de Bréhat à l'échouage et à quai au Port-
Clos pour ses opérations de déchargement  

(Crédit MG 2016) 

Figure 183 ² Priorité d'accostage à la cale de Sainte-Evette  
(Crédit MG 2016) 
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deV cRmSagQieV VaiVRQQiqUeV dpbaUTXaQW XQiTXemeQW aX[ TXaWUe SRVWeV de VWaWiRQQemeQW j l·e[WUpmiWp 
de la jetée Barbotin (Figure 182). 

UQe deX[iqme cRQWUaiQWe d·accqV aX[ RXYUageV SRUWXaiUeV eVW la SUiRUiWp deV cRmSagQieV aVVXUaQW 
le transport de passagers par rapport au transport de marchandises. A Bréhat, afin de limiter les 
complications liées à la circulation des flux sur le port (cf. 6.3.2), la compagnie Barge de Bréhat ne peut 
accéder aux cales du Port-Clos entre avril et mi-septembre, les Vedettes de Bréhat étant prioritaires. 
L·embaUTXemeQW eW le dpbaUTXemeQW deV SaVVageUV eQ eVW faciliWp, maiV celXi deV maUchaQdiVeV eVW 
contrarié. La barge doit alors en effet soit prévoir ses rotations en dehors des créneaux des navires à 
passagers, ce qui rajoute une contrainte horaire à celles de marées ; VRiW V·pchRXeU et décharger sur la 
plage, solution privilégiée (Figure 184). Lorsque la compagnie transportait de la marchandise fraîche, 
elle aYaiW l·aXWRUiVaWiRQ d·accRVWeU SeQdaQW XQe heXUe SaU jRXU j la cale eQ pWp. L·acWiYiWp pWaQW UeSUiVe 
depuis 2014 par la compagnie concurrente Bréhat Logistique (débarquant sur le site portuaire de la 
gUqYe de l·EgliVe), la BaUge de BUphaW Q·a SlXV accqV aX[ RXYUageV SRUWXaiUeV SeQdaQW SUqV de Vi[ mRiV 
de l·aQQpe. 

Enfin, une troisième contrainte réglementaire observée sur les îles du Ponant est liée à la 
circulation terrestre. Afin de limiter la congestion et le passage de camions sur le quai Bonnelle au port 
de PalaiV, l·accRVWage eVW UpglemeQWp eW limiWp. LeV QaYiUeV cargos de TMC, auparavant autorisés à y 
décharger, leYaQW aiQVi la cRQWUaiQWe dX SaVVage de l·pclXVe, accostent uniquement dans le bassin à flot.  

L·acceVVibiliWp SRUWXaiUe eVW dRQc j la fRiV lipe aX cRQWe[We Sh\ViTXe eW UpglemeQWaiUe. UQe fRiV le 
SRUW aWWeiQW, il V·agiW d·accRVWeU le QaYiUe eW de UpaliVeU leV RSpUaWiRQV de chaUgemeQW eW d·embaUTXemeQW.  

6.2.2 Les oƵǀrages portƵaires poƵr l͛accostage et le débarqƵement 
LeV RXYUageV SRUWXaiUeV VRQW leV ampQagemeQWV SeUmeWWaQW l·accRVWage dX QaYiUe, SXiV leV 

RSpUaWiRQV de chaUgemeQW eW dpchaUgemeQW dX fUeW, RX d·embarquement et de débarquement des 
SaVVageUV. IlV fRQW SaUWie deV iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV, cRmSUeQaQW leV UpVeaX[ d·accqV SRUWXaiUeV (TX·ilV 
soient maritimes, ferroviaires, fluviaux ou routiers), tandis que les superstructures sont les équipements 
de quais, nécessaires au levage et au stockage des produits (CESER, 2006; Foulquier, 2014a). Ces 
derniers seront abordés dans la partie suivante sur les caractéristiques terrestres du port. Nous ne 
traitons pas des ouvrages de défense (digue, brise-lame«), de VigQaliVaWiRQ eW de VpcXUiWp (feX d·eQWUpe, 
ameU, baliVe«), Qi de ceX[ SRXU cRQWUeU leV effeWV de la maUpe (pclXVe, baVViQ j flot), déjà évoqués 
précédemment.  Figure 185 ² Les cales sont les ouvrages les plus répandus dans 

les ports de la desserte insulaire du Ponant  
Haut : arrivée à une cale à Port-Maria (Quiberon). Centre : cale de 

BaUUaUac·h peUmeWWanW d·accoVWeU de paUW eW d·aXWUe. BaV : la cale de Sainte-
EYeWWe eVW laUgemenW VXbmeUgpe, obligeanW l·Ene] SXn j accoVWeU aX plXV 

haXW de l·oXYUage (CUpdiW MG 2016-17) 
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Planche 7 ² Les ouvrages portuaires de la desserte insulaire du Ponant 
SRXU l·accRVWage, l·embaUTXemeQW eW le chaUgemeQW (hRUV caleV) 

(Crédit MG 2016-17) 
1/ Arrivée avec le Molenez au Vieux Quai du port du Stiff, Ouessant 

2/ AUUiYpe aX qXai de la digXe dX Bon ReWoXU j Molqne, pqXipp d·eVcalieUV 
3/ L·ppeUon de PoUW-Joinville dédié à la desserte, avec à droite un quai pour le cargo 
mixte (ici remplacé par le Guédel 3), et à gauche la passerelle pour les catamarans 

4/ La très longue estacade du port de Roscoff 
5/ Le pont supérieur de la passerelle à Fromentine sert au débarquement des 

passagers tandis que le pont inférieur à celui des véhicules 
6/Après le débarquemenW VXU l·eVWacade de RoVcoff, c·eVW paUWi poXU qXelqXeV minXWeV 

de marche (avec seulement une barrière centrale sur les premiers mètres) 
7/ Le naYiUe Íle d·AU] aX ponWon floWWanW B dX poUW de commeUce de VanneV 

8/ Ponton béton flottant du port de Lorient (14 mètres sur 81) 
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On recense une grande diversité des ouvrages portuaires pour effectuer le lien entre la mer et la 
terre pour les passagers et le fret (Figure 185 et Planche 7) : 

- Le TXai eVW XQ mXU SlRQgeaQW daQV l·eaX eW cRiffp d·XQe SlaWefRUme hRUi]RQWale294 permettant 
la circulation du fret, des passagers et des engins de manutention. La hauteur du quai varie 
VelRQ la maUpe, c·eVW SRXUTXRi il eVW pTXiSp d·eVcalieUV SRXU faciliWeU l·embaUTXemeQW deV 
SaVVageUV. De SlXV, le URXlage Q·eVW SRVVible TXe daQV ceUWaiQeV cRQdiWiRns de marée mettant 
à niveau le pont garage du navire et le quai. Le roulage reste donc exceptionnel avec un tel 
ouvrage, impliquant alors une manutention par levage. 

- La cale est un quai dont la plateforme est inclinée, et qui se trouve en partie submergée selon 
la haXWeXU d·eaX, SeUmeWWaQW aiQVi XQ accRVWage TXelle TXe VRiW la maUpe. C·eVW dRQc XQ RXYUage 
adaptatif, où de nombreux navires peuvent accoster, si sa longueur est suffisante. 

- L·eVWacade eVW XQe jeWpe VXU SilRWiV, SeUmeWWaQW de V·plRigQeU de l·eVtran pour trouver des 
SURfRQdeXUV d·eaX VXffiVaQWeV j maUpe baVVe. Le SRUW de RRVcRff eVW pTXiSp d·XQe eVWacade de 
580 mqWUeV SRXU SeUmeWWUe l·embaUTXemeQW deV SaVVageUV j maUpe baVVe. A FURmeQWiQe, 
l·aQcieQ SRUW pWaiW pgalemeQW pTXiSp d·XQe eVWacade, eQ bois, utilisée à la fois par les passagers 
eW le fUeW. MaiV ceW RXYUage pWaiW limiWaQW SRXU l·acWiYiWp, SXiVTX·il pWaiW iQWeUdiW aX[ SRidV lRXUdV, 
générant un effort de manutention considérable.  

- La passerelle est utilisée sur la liaison islaise. A la manièUe d·XQe SaVVeUelle d·XQ apURSRUW 
SeUmeWWaQW aX[ SaVVageUV d·embaUTXeU j bRUd d·XQ aYiRQ TXelle TXe VRiW Va haXWeXU, la 
SaVVeUelle daQV le SRUW SeUmeW d·accpdeU aX QaYiUe TXelle TXe VRiW la haXWeXU de VRQ SRQW eW 
dRQc TXelle TXe VRiW la haXWeXU d·eaX. CeV SaVVeUelleV d·accRVWage cRXYeUWeV e[iVWeQW aXVVi bieQ 
j FURmeQWiQe TX·j PRUW-Joinville, et diVSRVeQW d·XQ dRXble SRQW : le pont inférieur pour les 
véhicules, le pont supérieur pour les passagers. Elles sont amovibles et réglables, pour 
V·adaSWeU aX marnage du chenal de Fromentine de 5,8 mètres par grand coefficient de marée. 

- Le SRQWRQ flRWWaQW eVW XQe VWUXcWXUe lpgqUe flRWWaQWe SeUmeWWaQW de V·adaSWeU j la haXWeXU 
d·eaX, Uelip j la WeUUe feUme SaV XQe SaVVeUelle. CRXUaQW daQV leV SRUWV de SlaiVaQce, il eVW plus 
rare pour la desserte des îles du Ponant. Il y en a un à Donges pour le pétrolier Anatife, 
plusieurs dans le port de commerce de Vannes pour le transport permanent ou saisonnier de 
SaVVageUV eW XQ aXWUe daQV le SRUW de LRUieQW. Ce deUQieU SeUmeW l·embarquement et le 
débarquement des véhicules en « culée » avec le tablier à la poupe des navires. 

                                                 
294 SeQVpe rWUe iQVXbmeUVible, maiV ce Q·eVW SaV le caV j maUpe haXWe SaU fRUW coefficient à Sein ou Paimpol.  
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DX SRUW dRWp d·XQe VimSle cale aX SRUW eQ baVViQV aYec de QRmbUeX[ TXaiV eW caleV, le QiYeaX 
d·ampQagemeQW SRUWXaiUe eVW YaUip SRXU la deVVeUWe deV vleV dX PRQaQW. SelRQ LRXiV Brigand (2004), la 
gamme des aménagements portuaires « Wpmoigne j la foiV deV difficXlWpV d·accqV j l·vle, de Va pUo[imiWp aX 
continent et de son développement économique et démographique ». C·eVW aiQVi TXe leV gUaQdeV vleV SeXSlpeV 
comme Yeu et Belle-Íle diVSRVeQW de SRUWV bieQ pTXiSpV SRXU leV QRmbUeXVeV fRQcWiRQV TX·ilV 
UemSliVVeQW eW aVVe] gUaQdV SRXU accXeilliU deV QaYiUeV j fRUW WRQQage, aYec SlXVieXUV W\SeV d·RXYUageV 
pRUWXaiUeV (caleV, TXaiV, SaVVeUelleV«), UpSaUWiV VXU SlXVieXUV ]RQeV, daUVeV RX baVViQV. LeV SlXV SeWiWeV 
vleV, QRWammeQW celleV dX GRlfe dX MRUbihaQ, diVSRVeQW d·ampQagemeQWV SlXV mRdeVWeV, eW accXeilleQW 
des navires de moindre gabarit. Le port le plus modeVWe de la deVVeUWe eVW VaQV QXl dRXWe celXi de l·EgliVe 
j BUphaW, VimSle gUqYe pTXiSpe d·XQ chemiQ de URXlemeQW SRXU y descendre. La barge repose sur la 
gUqYe RX flRWWe aX mRXillage VelRQ la maUpe. Il e[iVWe d·aXWUeV SRUWV d·pchRXage, cRmme le SRUW 
continental de la même compagnie à Saint-Julien, à Port-Clos à Bréhat pour la barge concurrente 
(Figure 184), ou encore à Batz où la barge François-André et les vedettes en dehors de leur semaine 
d·e[SlRitation se posent sur le sable (Figure 186).  

Se pose en effet la question du stationnement du navire en dehors de son exploitation. Certains 
ports proposent des postes de stationnement spécifiques, en dehors des zones habituelles de 
chaUgemeQW RX d·embaUTXemeQW (Figure 187). Il SeXW V·agiU de bRXpeV de mRXillage (pour les vedettes 
à Bréhat ou à Batz, pour les navires mixtes à Sainte-EYeWWe RX j l·vle d·Ai[), de dXcV-d·Albe (daQV le SRUW 
de PalaiV QRWammeQW) RX de liQpaiUe de TXai Qe VeUYaQW SaV j la maQXWeQWiRQ eW Q·pWaQW alRUV SaV pTXiSp 
pour le chargement ou l·embaUTXemeQW (cRmme aX SRUW d·AUgRl j HRedic RX j PRUW-Joinville).  

La taille de la zone portuaire attribuée à la desserte est un enjeu pour le stationnement des navires 
la QXiW RX eQ dehRUV de l·e[SlRiWaWiRQ, maiV aXVVi SRXU l·RUgaQiVaWiRQ deV URWaWiRQV. Port-Joinville peut 
accXeilliU leV WURiV QaYiUeV de la flRWWe VimXlWaQpmeQW, aYec XQ SRVWe d·accRVWage eW XQ SRVWe de 
VWaWiRQQemeQW SRXU leV caWamaUaQV, aiQVi TX·XQ SRVWe UpVeUYp j l·Insula Oya 2, TXi Q·a SaV beVRiQ deV 
passerelles et est entièrement autRQRme SRXU l·embaUTXemeQW deV SaVVageUV eW le chaUgemeQW deV 
véhicules (UamSeV WpleVcRSiTXeV SeUmeWWaQW de V·adaSWeU j la haXWeXU dX TXai) et des marchandises (deux 
gUXeV). A FURmeQWiQe, le caUgR mi[We diVSRVe pgalemeQW d·XQ SRVWe d·accRVWage UpVeUYp, QRQ adapté aux 
caWamaUaQV, maiV d·XQ VeXl SRVWe d·accRVWage SRXU leV caWamaUaQV, TXi Qe V·\ WURXYeQW dRQc jamaiV aX 
même moment. 

CeV pTXiSemeQWV SRUWXaiUeV UeSUpVeQWeQW deV cR�WV cRQVidpUableV de cRQVWUXcWiRQ eW d·eQWUeWieQ, 
à la fois pour les gestionnaires et éventuellement pour les compagnies les utilisant. En 1995, le Casam 3 
a caXVp lRUV d·accRVWageV bUXWaX[ d·imSRUWaQWV dpgkWV aX TXai de la GlaciqUe, TXai QRUd dX baVViQ j flRW 
de Port-Joinville attribué à la compagnie Pajarola. Celle-ci par le biais de son assurance a participé à 
hauteur de près de 70% des réparations (740 000 francs hors taxe).  

Figure 186 ² Ports d'échouage pour la desserte insulaire du 
Ponant  

Haut : gUqYe de l·EgliVe j BUphaW. CenWUe et bas : échouage à Porz Kernok à 
Batz pour les vedettes et la barge (Crédit MG 2016) 
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En conclusion, la nature des ouvrages portuaires joue un grand rôle dans la fluidité du trafic et 
l·amSleXU de la UXSWXUe mRdale, bieQ VRXYeQW V\QRQ\me de UXSWXUe de chaUge. EQ cRmbieQ de WemSV 
celle-ci est-elle assurée ? La manutention génère-t-elle des heurts à la marchandise ? Ces éléments sont 
partie intégrante des problématiques quotidiennes des entreprises insulaires. Mais avant de les identifier 
daQV la SaUWie IV, YR\RQV cRmmeQW l·iQWeUface SRUWXaiUe présente à terre des caractéristiques propres à 
faciliter la desserte.   

Figure 187 ² Divers postes de stationnement des navires dans les 
ports de la desserte insulaire du Ponant  

Haut : L·Ene] SXn aX mouillage au large de la cale de Sainte-Evette. 
Centre : Le Bangor amarré aux ducs-d·Albe VoXV la ciWadelle de PalaiV. 

Bas : Le MelYan aX VWaWionnemenW danV le poUW d·AUgol, deUUiqUe Va cale de 
débarquement (Crédit MG 2016-17) 
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6.3 Le port côté terre 
A terre, le périmètre portuaire comprend l·eVSace cRmSRVp de TXaiV, de WeUUe-SleiQV, d·eQclRV eW 

d·aiUeV de VWaWiRQQemeQW, maiV aXVVi l·pTXiSemeQW bkWi (gaUe maUiWime, haQgaU) YR\aQW dpfileU fUeW eW 
passagers, sur des périodes plus ou moins longues. Quelles sont les caractéristiques terrestres de 
l·iQWeUface SRUWXaiUe ? QXel eVW le QiYeaX d·acceVVibiliWp dX SRUW deSXiV la WeUUe (6.3.1), comment la 
circulation des différents types de flux est-elle gérée sur le port (6.3.2) et quels sont les équipements 
portuaires pouvant optimiser la desserte insulaire (6.3.3) ? 

6.3.1 L͛accessibilité par la terre 
L·acceVVibiliWp dX SRUW SaU la WeUUe est ici envisagée par l·accqV j la ]RQe SRUWXaiUe deSXiV l·e[WpUieXU 

(6.3.1.1), maiV aXVVi, aX VeiQ de l·iQWeUface SRUWXaiUe, SaU l·accqV aux diffpUeQWeV ]RQeV d·embaUTXemeQW 
(6.3.1.2). L·acceVVibiliWp eVW aXVVi XQe TXeVWiRQ de stationnement (6.3.1.3).  

6.3.1.1 Accès à la zone portuaire 
L·accqV aX SRUW QpceVViWe deV YRieV URXWiqUeV, feUURYiaiUeV RX flXYialeV, pour l·aUUiYpe eW le dpSaUt 

des passagers, et pour le pré et le post-acheminement du fret. Les premiers développements de la 
deVVeUWe deV vleV dX PRQaQW cRUUeVSRQdeQW j l·eVVRU WRXUiVWiTXe SeUmiV SaU l·aUUiYpe dX WUaiQ jXVTX·aX[ 
ports continentaux à la fin du 19e siècle, comme Quiberon, Roscoff, Paimpol ou Fromentine.  

EQ SUemieU lieX, il faXW cRQVidpUeU l·plRigQemeQW dX SRUW : l·plRigQemeQW dX SRUW iQVXlaiUe deSXiV 
le bRXUg, le lieX d·habiWaWiRQ dX SaVVageU RX la lRcaliVaWiRQ de l·acWiYiWp pcRQRmiTXe XVagqre du service 
de transport ; maiV aXVVi l·plRigQemeQW dX SRUW cRQWiQeQWal deV ]RQeV XUbaQiVpeV leV SlXV SURcheV, deV 
lieX[ d·RUigiQe deV YiViWeXUV eW lieX[ d·aSSURYiViRQQemeQW RX de cRmmeUcialiVaWiRQ SRXU leV SURdXiWV 
échangés entre îles et continent. Les ViWeV SRUWXaiUeV iQVXlaiUeV, QRXV l·aYRQV YX (6.1.2) sont plus ou 
mRiQV diVWaQWV dX c±XU pcRQRmiTXe de l·vle. MaiV leV accqV \ meQaQW VRQW SUimRUdiaX[. A BaW] SaU 
exemple, « l·XniqXe UoXWe qXi deVVeUW le dpbaUcadqUe de l·vle aX[ MoXWonV a acqXiV Xne impoUWance de pUemieU oUdUe 
avec le développement des échanges de produits et de passagers avec le continent » (Brigand et al., 1986:78). A 
OXeVVaQW, la URXWe meQaQW dX SRUW aX bRXUg de LamSaXl eVW la SUiQciSale VXU l·vle. SXU le cRQWiQeQW, leV 
ports de la desserte connaissent également des situations très variées. Alors que les ports de Brest et 
Lorient sont situés dans des villes offrant à la fois des réseaux de transport développés et une proximité 
deV ]RQeV pcRQRmiTXeV eW cRmmeUcialeV, d·aXtres ports sont plus éloignés (Figure 188). Fromentine est Figure 188 ² Localisation des ports continentaux et éloignement 

des centres économiques 
En rouge les ports d la desserte. En noir la taille des centres économiques 

meVXUpe paU le nombUe d·enWUepUiVeV paU commXne (INSEE 2017) 
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à 25 km de Challans, 68 km de La-Roche-sur-Yon ou de Nantes. Aix en revanche bénéfice de la 
proximité de Rochefort (18 km) et La Rochelle (31 km). Dans le Morbihan, alors que la desserte 
groisillonne débarque en plein centre de Lorient, la liaison de Belle-Île et celle de Houat et Hoedic 
abRXWiVVeQW j QXibeURQ, TXi Q·RffUe SaV WRXV leV VeUYiceV, mpdicaX[, WechQiTXeV eW cRmmeUciaX[ 
recherchés dans un cadre privé ou professionnel par les îliens. Ces derniers doivent alors se rendre à 
Vannes (47 km) ou à Lorient (66 km). Réciproquement, ces ports sont éloignés pour les visiteurs. Mais 
l·accqV YeUV leV vleV eVW gpQpUalemeQW baliVp j l·aSSURche dX SRUW cRQWiQeQWal.  

En second lieu, la praticabilité de ces accès, en termes de relief, de congestion et de format, a des 
incidences sur la circulation ou le type de moyens roulants assurant enVXiWe la liYUaiVRQ WeUUeVWUe VXU l·vle. 
A Bréhat, à Saint-Julien ou à Houat, le relief du site portuaire, et la côte à gravir pour quitter le port 
UeQdeQW l·aSSURche de celXi-ci difficile pour certains moyens de transport. Au port de Saint-Julien, 
l·accqV est très raide pour les camions livrant la compagnie Bréhat Logistique. A Bréhat les tracteurs, 
VeXlV YphicXleV aXWRUiVpV VXU l·vle SRXU leV SURfeVViRQQelV, SeiQeQW SaUfRiV j UemRQWeU la UXe Savée très 
pentue vers le bourg (Figure 189).  

Outre le relief, il y a également des considérations liées aux conditions de voirie. A Aix, la cale à 
la jetée Barbotin est plus accessible par la mer car elle offre une plus grande hauteuU d·eaX, maiV elle eVW 
mRiQV acceVVible SaU la WeUUe. EQ effeW, l·e[igXwWp de la cale Qe SeUmeW SaV aX[ YphicXleV d·embaUTXeU 
(Figure 190), eW l·pWURiW chemiQ SaYé longeant les douves est conçu comme un cheminement piéton et 
non comme un accès pour véhicules. Alors que la desserte des passagers pourrait se contenter de la 
jeWpe BaUbRWiQ, la deVVeUWe de fUeW QpceVViWe l·accqV j la cale NaSRlpRQ. C·eVW SRXUTXRi celle-ci demeure 
utilisée par les navires de la desserte permanente, les seuls à proposer de transporter des véhicules. Sur 
l·vle d·Ai[, d·aXWUeV cRQWUaiQWeV d·accqV e[iVWeQW, QRWammeQW j la VRUWie dX SRUW, aYec la SUpVeQce d·XQe 
porte de passage dans les fortifications, limitant ainsi la largeur des véhicules (on en trouve aussi à Belle-
Île pour sortir de Palais).  

EQfiQ, l·acceVVibiliWp SRUWXaiUe dpSeQd de l·iQWeQViWp deV WUaficV j VRQ aSSURche. LeV SRUWV ViWXpV 
dans les zones de trafic congestionné sont gênés dans leur accès, que ce soit les grandes villes (Brest ou 
Lorient) ou les villes touristiques : les trafics saisonniers sont notamment recensés sur le continent à 
Roscoff, Le Conquet ou Quiberon. A Vannes, le port de commerce utilisé à la fois pour la desserte 
d·Arz, les balades saisonnières dans le Golfe et le transport maritime de marchandises génère une 
ciUcXlaWiRQ eQ pWp eQWUaYaQW leV liYUaiVRQV j l·eQWUeS{W de TMC. A RRVcRff, R� le lieX de VWRckage eVW 
situé à 380 mètres de la cale de chargement, les marins-manutentionnaires de la SARL Transport de 
Fret luttent avec la circulation en été, notamment les jours de marché sur le port. Sur les îles, le problème 
existe partout où les véhicules sont autorisés. 

Figure 189 ² Un tracteur de transport remonte la ruelle pentue 
pour rejoindre le bourg depuis Port-Clos, Bréhat  

(Crédit MG 2016) 

Figure 190 ² CRQWUaiQWeV WeUUeVWUeV d·accqV aX SRUW j l·vle d·Ai[  
Haut : cale Barbotin trop étroite pour les véhicules. Bas : ouverture étroite 

dans les fortifications pour rejoindre le bourg (Crédit MG 2016) 
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EQ WURiViqme lieX, l·acceVVibiliWp eVW XQe TXeVWiRQ de UpVeau de transport en commun et 
d·iQWeUmRdaliWp (Encadré 45). L·e[iVWeQce de deVVeUWe WeUUeVWUe dX SRUW Qe VXffiW SaV, eQcRUe faXW-il que 
le service horaire corresponde aux rotations des navires et aux besoins des usagers. Pour cela, des 
accords existent parfois entre compagnie maritime et transporteur terrestre, comme entre la Penn Ar 
Bed eW leV caUV de l·ElRUQ, eQWUe Le CRQTXeW eW BUeVW. AXWRXU de di[ mille SaVVageUV YR\ageQW aiQVi eQ 
intermodalité car-navire, avec un billet vendu directement par la compagnie maritime. Il existe des 
horaires spécifiques de car, adaptés à ceux des rotations deux jours par semaine, en plus des horaires 
UpgXlieUV. EQ caV de UeWaUd, le caU aWWeQd l·aUUiYpe dX QaYiUe SRXU SaUWiU. A LRUieQW, lRUV dX WUaQVfeUW de 
la gare maritime du centre-ville à la localisation actuelle sur le port de commerce de Kergroise en 1998, 
la commune groisillonne avait négocié le transport gratuit en bus vers le centre. Ainsi les groisillons en 
débarquant à Lorient peuvent monter dans le bus sur simple présentation de leur billet de bateau. A 
Audierne, Quiberon, Baden ou Fromentine en revanche, le système de transport en commun est 
dpfaillaQW VelRQ leV vlieQV, caU il Q·\ a SaV de Upelle cRQQe[iRQ RX d·hRUaiUeV adaSWpV eQWUe le bXV eW le 
navire. Cela serait pourtant envisageable pour les liaisons non dépendantes des horaires de marée. 
Ailleurs, comme à Fromentine, il paraît difficilement concevable de prévoir des horaires de bus suivant 
ceX[ deV QaYiUeV eW dRQc deV maUpeV, WRXW eQ V·adaSWaQW aX[ cRQWUaiQWeV j l·aXWUe bRXW de la ligQe 
(hRUaiUeV de WUaiQ eWc«).  

L·accqV SRUWXaiUe SaU la WeUUe Qe UelqYe SaV diUecWemeQW de la liaiVRQ iQVXlaiUe eW de VeV RSpUaWeXUV. 
NpaQmRiQV, c·eVW XQ VXjeW cUXcial SRXU la deVVeUWe, eW c·eVW SRXUTXRi il eVW cRQVidpUp daQV WRXW SURjeW 
portuaire. Un des objectifs principaux du projet d·ampQagemeQW dX WeUmiQal SRUWXaiUe j FURmeQWiQe 
était « l·oUganiVaWion deV ciUcXlaWionV WeUUeVWUeV en haUmonie aYec l·enYiUonnemenW XUbain [de la commune de La 
Barre-de-Monts] paU la conVWUXcWion d·Xne Yoie d·accqV aX ViWe poUWXaiUe, indppendanWe de la Yoirie existante »295, à 
la fois afin de réduire les nuisances dans le centre du bourg et de permettre un accès aisé aux poids 
lRXUdV jXVTX·j la ]RQe d·embaUTXemeQW296.  

6.3.1.2 AccèƐ aƵǆ mƵlƚiƉleƐ ǌoneƐ d͛embaƌƋƵemenƚ 
Il faXW pgalemeQW V·iQWpUeVVeU j l·acceVVibiliWp SRUtuaire en cas de changement de port, lié à la marée 

ou aux conditions météorologiques (Encadré 46). A Sein, le port continental permanent est celui de 
Sainte-EYeWWe, SUqV d·AXdieUQe. MaiV SaU YeQW de VXURvW, celXi-ci est mal abrité et la navigation au sud de 
la Pointe du Raz agitée, alors le navire de la Penn Ar Bed débarque au port du Rosmeur à Douarnenez. 

                                                 
295 SpaQce dX CRQVeil GpQpUal de VeQdpe VXU l·e[WeQViRQ dX WeUmiQal SRrtuaire à Fromentine, 13 février 1998. 
296 L·eVWacade Qe SeUmeWWaiW SaV l·accqV aX[ camiRQV d·XQ WRQQage VXSpUieXU j 15 WRQQeV. 

Extrait de Enez Sun, CaUneW d·Xn gpogUaphe, Louis 
Brigand (2017), pp12-13 : 

« En hiver, lorsque les conditions météo sont mauvaises, 
le baWeaX paUW dX poUW dX RoVmeXU j DoXaUnene]. L·ambiance 
eVW bien diffpUenWe de celXi d·EVqXibien. PaV de Valle d·aWWenWe, 
pas de café, pas de croissants chauds. Un simple Algeco de petite 
Waille poXU leV emplo\pV de la compagnie maUiWime. C·eVW VoXV la 
plXie, danV le YenW eW le fUoid de l·hiYeU, qXe la poignpe d·habiWXpV 
pUpVenWV aWWend VXU le qXai qXaVi dpVeUW, aYanW d·embaUqXeU poXU 
une WUaYeUVpe donW chacXn VaiW paU aYance qX·elle VeUa longXe eW 
pénible. Le temps du trajet est doublé par rapport à un départ 
de Sainte-EYeWWe. La ¶¶cUoiViqUe·· dXUe enYiUon deX[ heXUeV. ª 

Encadré 46 ² Le départ de Douarnenez 

E[WUaiW de l·aUWicle OXeVW-France intitulé « Islais ou 
VecondaiUe, le poinW de YXe d·XVageUV » du 17 janvier 2015 

Le SURSRV d·XQ iVlaiV UelaWp SaU ceW aUWicle VRXligQe leV 
difficXlWpV d·accqV aX SRUW SRXU XQ XVageU, eQ WeUmeV 
d·iQWeUmRdaliWp eW de VWaWiRQQemeQW : « Je crois que L'Île-
d'Yeu a peut-être manqué une belle occasion quand il y a eu un 
projet de transfert de la liaison à Saint-Hilaire-de-Rie] [«]. 
Le problème de notre liaison, c'est d'arriver à Fromentine. Ce 
n'est tout simplement pas jouable d'aller à La Roche-sur-Yon 
sur la journée avec les transports en commun. A Fromentine, il 
faut avoir obligatoirement une voiture au parking. Cela à un 
coût pour les Islais. » 

Encadré 45 ² LeV SURblqmeV d·acceVVibiliWp aX SRUW SaU la WeUUe SRXU XQ 
passager 
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Un passager ainsi débarqué peut pourtant avoir embarqué à Sainte-Evette, à 25 kilomètres, où stationne 
son véhicule. La compagnie met alors en service un transfert assuré par car. Toujours pour la desserte 
de SeiQ, bieQ TX·RQ Qe SXiVVe SaV diUe TXe l·vle diVSRVe de deX[ SRUWV diVWiQcWV, elle bpQpficie de deX[ 
baVViQV SRUWXaiUeV Qe SUpVeQWaQW SaV leV mrmeV haXWeXUV d·eaX. AlRUV TXe la cale de la PRVWe Q·eVW 
acceVVible TX·j maUpe haXWe, leV navires accostent à la digue de Men Brial à marée basse. Les deux zones 
ne sont distantes que de quelques quatre cents mqWUeV, maiV VXU XQe vle d·j SeiQe deX[ kilRmqWUeV daQV 
sa longueur, cela représente une distance non négligeable ! Ainsi, « la question quotidienne est de savoir où 
[le naYiUe] accoVWe eW d·o� il UepaUW. Selon la maUpe, c·eVW VoiW j la cale de la PoVWe VoiW j la digXe de Men BUial. Le 
WempV eW l·iWinpUaiUe poXU V·\ UendUe ne VonW paV leV mrmeV » (Brigand, 2017:55).  

TRXV leV SRUWV SUpVeQWaQW SlXVieXUV ]RQeV d·embaUTXemeQW VelRQ la maUpe, RX XQe cale WUqV 
lRQgXe, VRQW cRQceUQpV SaU ceWWe TXeVWiRQ de diVWaQce d·accqV aX navire : Roscoff entre le port et 
l·eVWacade (580 mqWUeV), BaW] aYec XQe cale de 330 mqWUeV, PRUW-Clos entre les trois embarcadères 
distants de 780 mètres (350 mètres entre la cale haute et la mi-cale, SXiV 430 mqWUeV jXVTX·j la cale baVVe), 
ou encore Aix eQWUe la cale NaSRlpRQ eW la jeWpe BaUbRWiQ (200 mqWUeV). EQfiQ, il SeXW V·agiU de SRUWV 
distincts comme pour la desserte de passagers vers Arz. La liaison vers cette île part de trois ports 
continentaux différents, même si les Ildarais souhaiteraient maintenir toujours la même liaison, avec 
XQiciWp dX lieX d·embaUTXemeQW297 : le SRUW de cRmmeUce de VaQQeV, la cale de BaUUaUac·h (cRmmXQe 
de SpQp) RX celle de CRQleaX (VaQQeV). CeWWe deUQiqUe Q·eVW iQclXVe daQV la liaiVRQ TX·eQ SpUiRde 
hivernale, car elle connaît en été une forte affluence posant des problèmes de stationnement. 

6.3.1.3 Accès au stationnement 
L·acceVVibiliWp SRUWXaiUe cRQceUQe aXVVi leV SRVVibiliWpV de VWaWiRQQemeQW j SUR[imiWp dX SRUW, aiQVi 

que son coût. Sur le continent, les cas sont très différents d·XQe vle j l·aXWUe. LeV SRUWV ViWXpV daQV XQ 
cRQWe[We SlXV iVRlp, aYec XQe SUpVeQce limiWpe d·aXWUeV acWiYiWpV, SURSRVeQW XQe RffUe abRQdaQWe de 
VWaWiRQQemeQW. C·eVW le caV j BadeQ RX j la SRiQWe de l·AUcRXeVW, aYec gaUageV SUiYpV, SaUkiQgV UpVeUYpV 
et aires de stationnement en plein champ (cf. Figure 100, p197). A FURmeQWiQe, il Q·\ a SaV mRiQV de 
six parkings privés, situés proches du port, dans une zone artisanale plus éloignée, voire les deux, avec 
dans ce cas une offre de navette. On trouve ces relais de stationnement également à Quiberon ou au 
Conquet. Car daQV leV YilleV cRQWiQeQWaleV VRXmiVeV j la cRQgeVWiRQ, l·accqV WUqV UpglemeQWp aX 
VWaWiRQQemeQW eVW SaUfRiV SeX aiVp, eW il Qe SeUmeW SaV aX[ YiViWeXUV RX aX[ vlieQV d·\ laiVVeU leXU YphicXle 

                                                 
297 SelRQ l·eQTXrWe aXSUqV deV XVageUV UpaliVpe eQ 2016 SaU l·AVVRciaWiRQ IldaUaiVe deV UVageUV deV WUaQVSRUWV 

Terrestres et Maritimes (AIUTTM). 

Figure 191 ² Stationnement le long de la route du port du Stiff, Ouessant  
(Crédit MG 2016) 
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à moyen terme. Des aires de stationnement sont alors mises à disposition, souvent payantes et en 
bordure de Yille, QpceVViWaQW XQ UelaiV eQ bXV, ce TXi UeSUpVeQWe XQ WemSV VXSSlpmeQWaiUe d·accqV aX 
port, déjà évoqué dans le chapitre 3 (cf. 3.3.2.2). En hiver, ces aires ne sont pas toujours ouvertes, ou 
le V\VWqme de QaYeWWe Q·eVW SlXV RSpUaWiRQQel.  

Se garer à proximité et à moindre coût ne représente généralement pas une difficulté pour les 
îliens en période hivernale. En revanche, la période estivale connaît un encombrement des espaces de 
stationnement (CESER, 2006), SXiVTX·aX[ YphicXleV deV UpVideQWV V·ajRXWeQW ceX[ deV YiViWeXUV deV vleV 
et du littoral continental (Pauchet, 2018). FUpdpUic Le GaUV, maiUe de PalaiV, eVWime TX·il V·agiW d·XQ 
SURblqme aigX j QXibeURQ. Face j l·afflX[ WRXUiVWiTXe eW SRXU pYiWeU la VaWXUaWiRQ deV SaUkiQgV, l·accqV 
au stationnement au port continental est parfois favorisé pour les îliens, grâce à un système de places 
UpVeUYpeV. Il eQ e[iVWe j l·AUcRXeVW (XQe ciQTXaQWaiQe de SlaceV), aX CRQTXeW (XQe SRigQpe VeXlemeQW), 
à Baden (182 places) et à Vannes (49 places). Se pose alRUV la TXeVWiRQ de l·aWWUibXWiRQ de ceV SlaceV 
SaUmi leV habiWaQWV iQVXlaiUeV. LeV IldaUaiV Ve YRieQW diVWUibXeU XQ badge d·accqV aX SaUkiQg UpVeUYp V·ilV 
Qe diVSRVeQW SaV dpjj d·XQ gaUage SUiYp VXU le cRQWiQeQW. A Fouras, il y a priorité aux résidents aixois 
SeUmaQeQWV, maiV leV eQWUeSUiVeV WUaYaillaQW j l·aQQpe VXU l·vle d·Ai[ peuvent également y avoir droit. 
Ailleurs les îliens ne sont pas privilégiés pour le stationnement, ce qui peut compliquer leurs 
déplacements, notamment en période estivale.  

Cet accès au stationnement peut être un critère déterminant dans le choix du port de départ pour 
les passagers. Il est aisé de stationner sur le port de Brest (en dehors de manifestations culturelles ou 
sportives ponctuelles), alors que cela est plus ardu au Conquet. Dans ce dernier port, point sensible de 
la ligQe QRUd VelRQ l·plX dpSaUWemeQWal DidieU Le Gac298, le UpampQagemeQW a SeUmiV d·\ ciUcXleU SlXV 
librement : la fluidité de circulation y est meilleure, au détriment des possibilités de stationnement. 
Quatre véhicules de plus de treize mètres peuvent y stationner pour favoriser les transports en commun. 
Mais le stationnement reste très réglementé dans le reste de la ville, ce qui incite les passagers à utiliser 
les aires de stationnement privées en bordure de ville. Ainsi, certains passagers préfèrent embarquer à 
Brest, bien que cela représente une durée de traversée presque deux fois plus longue. De même, cela 
peut être un argument en faveur de la concurrence saisonnière, qui embarque depuis Lanildut. Pour la 
deVVeUWe de l·vle d·AU], il \ a pgalemeQW XQ aUbiWUage UpaliVp SaU leV XVageUV eQWUe la cale de BaUUaUac·h 
d·XQe SaUW eW leV deX[ embaUcadqUeV de VaQQeV d·aXWUe SaUW (CRQleaX eW PRUW de CRmmeUce). QXaQd 
l·XVageU a SUiV VeV habiWXdeV, YRiUe a iQYeVWi daQV XQe VRlXWiRQ de VWaWiRQQemeQW j BaUUaUac·h, alRUV leV 
SRUWV YaQQeWaiV Qe VRQW SaV XWiliVpV. S·il diVSRVe d·XQe Slace UpVeUYpe j VaQQeV, c·eVW ce deUQieU SRUW TXi 
est privilégié. 

                                                 
298 Intervention lors du comité consultatif de la Penn Ar Bed du 7 décembre 2016.  

E[WUaiW d·XQ aUWicle dX TplpgUamme iQWiWXlp « Port-Tudy, le 
bourg. Circulation réglementée », 12 juillet 2015 : 

« Sur le port, les auxiliaires temporaires de police 
municipale (ATPM) ont fort à faire à chaque arrivée de 
bateau pour dissuader les automobilistes qui stationnent 
dans le carrefour du Grand-Môle, de déposer des passagers 
eQ SaUWaQce. L·aXWUe SURblqme eVW la geVWiRQ deV 
camionnettes qui viennent prendre livraison de leur 
marchandise en provenance du continent. Le port étant en 
zone bleue, un disque de stationnement est obligatoire ; 
quelques emplacements, à proximité de la gare maritime, 
permettent des déposes minute. » 

Encadré 47 ² Difficultés de stationnement à Port-Tudy 

Figure 192 ² VphicXleV VWaWiRQQpV j l·embaUcadqUe de BaW] 
(Crédit MG 2016) 
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Sur les îles, le stationnement à proximité du port pose également problème là où le nombre de 
véhicules en circulation est important. A Ouessant, le site portuaire du Stiff offre un espace réduit et 
enserré eQWUe leV falaiVeV. LRiQ dX bRXUg eW VaQV YpUiWable aiUe SUpYXe, le VWaWiRQQemeQW V·effecWXe le lRQg 
de l·a[e meQaQW aX SRUW (Figure 191). A Groix, le site portuaire similaire de Port-Tudy est en outre 
urbanisé, limitant les possibilités de stationnement (Encadré 47). Une solution a malgré tout été trouvée, 
avec des travaux en 2016 pour agrandir le parking des pêcheurs. De plus, les véhicules des artisans 
continentaux ayant un chantier en cours sur une île stationnent également le week-end à proximité du 
SRUW. A BaW], de QRmbUeX[ YphicXleV SURfeVViRQQelV VRQW aiQVi gaUpV SUqV de l·embaUcadqUe de l·Íle-aux-
Moutons en fin de semaine (Figure 192). LeV cRmmeUceV SURcheV de l·embaUcadqUe V·eQ SlaigQeQW. LeV 
aUWiVaQV UefXVeQW la VRlXWiRQ cRmmXQale d·XQ VWaWiRQQemeQW SlXV plRigQp. A l·vle d·AU], l·aiUe de 
stationnement est remplie les soirs de semaine et compte près de cinquante véhicules, dont plus de la 
moitié sont des utilitaires professionnels299 (Figure 193). A l·Íle-aux-Moines, le stationnement est 
interdit sur la voie publique, et les véhicules de travaux doivent demeurer sur le chantier. Tout 
stationnement sauvage est verbalisé sur le port, où les véhicules ne sont pas autorisés à stationner le 
week-end, pour faciliter la circulation des visiteurs à la journée. 

L·accqV aX SRUW eQgage dRQc fRUWemeQW leV YiViWeXUV VXU l·vle maiV aXVVi les îliens dans leur mobilité, 
SXiVTX·ilV Qe peuvent improviser un déplacement sur le continent.  

6.3.2 La circulation sur le port : une séparation non systématique des flux 
Après l·accqV j la ]RQe SRUWXaiUe, il V·agiW d·aQal\VeU l·accqV aX QaYiUe SRXU XQ SaVVageU, XQ YphicXle 

ou une marchandise (6.3.2.1), et le cheminement séparé ou croisé de ces flux (6.3.2.2). 

6.3.2.1 Le circuit des véhicules, des marchandises, des passagers 
A son arrivée sur le port, tout véhicule embarquant doit suivre un cheminement. Dans les petites 

îles du Ponant où le roulage est proposé, le navire embarque peu de véhicules par rotation et le port 
Q·eVW SaV SaUWicXliqUemeQW pTXiSp RX RUgaQiVp SRXU leXU embaUTXemeQW. EQ UeYaQche, SRXU leV liaiVRQV 
des trois grandes îles où le roulage est pratiqué (Groix, Belle-Île et Yeu), le circuit est davantage balisé 
(Figure 194), aYec maUTXage aX VRl SRXU leV YphicXleV eQ aWWeQWe d·embaUTXemeQW. A GURi[, leV YphicXleV 

                                                 
299 Comptage du jeudi 30 juin 2016 à 19h15 : 23 véhicules personnels et 26 utilitaires, dont au moins 12 sont des 

eQWUeSUiVeV cRQWiQeQWaleV (SRXU leV aXWUeV ce Q·eVt pas toujours identifiable). 

Figure 193 ² Véhicules d'artisans stationnés à l'embarcadère de Béluré, 
Arz  

(Crédit MG 2016) 

Figure 194 ² Véhicules en attente sur le cheminement du port de 
Fromentine  

(Crédit MG 2016) 
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débarquant sortent sur une file sur la cale Guyot, tandis que ceux embarquant patientent sur deux files 
en amont de la cale, car une seule file remonterait trop haut et entraverait la circulation sur le reste du 
port. La manutention horizontale par roulage QpceVViWe daYaQWage d·eVSace j TXai SRXU le VWaWiRQQemeQW 
deV YphicXleV eQ aWWeQWe d·embaUTXemeQW TXe la maQXWention verticale par levage. Sur les liaisons de 
Groix, Belle-Ile eW YeX, deV eVSaceV d·aWWeQWe VRQW SUpYXV SRXU leV YphicXleV. 

Les marchandises transitent entre la gare maritime et le navire grâce au moyen roulant de la 
compagnie de transport, ou directement depuis le camion de livraison. La distance du circuit à parcourir 
dépend de la localisation de la gare maritime ou du lieu de chargement ou déchargement des camions. 
Elle varie de près de 400 mètres à Roscoff où la zone de stockage, près de la gare, ne se situe pas 
directement sur le port, à seulement quelques mètres pour les gares maritimes situées face au quai de 
déchargement. LeV maQ±XYUeV deV camions et des eQgiQV de maQXWeQWiRQ QpceVViWeQW de l·eVSace SRXU 
la circulation des marchandises sur le port. Or les espaces de circulation et les quais sont jugés trop 
pWURiWV QRWammeQW daQV leV WURiV vleV de l·IURiVe. Il Q·eVW SaV SRVVible SRXU le chaUiRW-plpYaWeXU d·effecWXeU 
un demi-WRXU, ce TXi le cRQWUaiQW j effecWXeU XQ WUajeW eQ maUche aYaQW eW l·aXWUe eQ maUche aUUiqUe 
(Figure 195 et Encadré 48), avec un défaut de visibilité et de sécurité vis-à-vis des piétons. A Molène, 
le maire estime que le quai a peu été étudié pour la manutention. Et les garde-corps au-dessus des 
escaliers prévus pour les passagers ont été endommagés par les conteneurs lors de la manutention. 

Une grande diversité est observée dans le circuit effectué par les passagers dans le port pour 
UejRiQdUe le QaYiUe, aSUqV cRQWU{le deV billeWV. OXWUe la SRVVible mXlWiSliciWp deV ]RQeV d·embaUTXemeQW 
évoquée plus haut, impliquant deV dpSlacemeQWV VXSSlpmeQWaiUeV, l·accqV SipWRQ eVW de QaWXUe WUqV 
diffpUeQWe eQ WeUmeV de diVWaQce RX de cRQfRUW. D·abRUd, le SaVVageU SeXW Ve dpchaUgeU de VeV bagageV 
pour embarquer, seulement sur les liaisons de Groix, Yeu, Ouessant, Molène et Sein, avec un système 
de chariot à bagages (cf. Figure 198-centre, p347). Ensuite, le cheminement à parcourir pour rejoindre 
le navire est plus ou moins indiqué et commode. A Fromentine ou à Yeu, le cheminement des passagers 
est particulièrement balisé et confortable, des escalateurs remplaçant les escaliers, lui donnant des airs 
d·aérogare internationale. La proximité au milieu maritime est alors peu perceptible, d·aXWaQW SlXV TX·j 
bRUd deV caWamaUaQV de la cRmSagQie, il Q·eVW SaV SRVVible d·effecWXeU la WUaYeUVpe VXU le SRQW e[WpUieXU 
SRXU VeQWiU leV embUXQV. A l·iQYeUVe, daQV leV SRUWV leV mRiQV pTXiSpV, le SaVVageU UejRiQW le QaYiUe VXU 
une cale, parfois après un passe-pied encore mouillé par la marée descendante, ou doit emprunter des 
eVcalieUV eW eQjambeU l·eVSace eQWUe ceX[-ci et le navire pour embarquer. Enfin, il faut parfois zigzaguer 
entre les marchandises et les engins de manutention.   

Figure 195 ² Le chariot-élévateur à Sein en marche arrière sur l'étroit 
quai  

(Crédit MG 2016) 
E[WUaiW d·EQe] SXQ, de LRXiV BUigaQd, 2017 : 

« Le chariot élévateur, fourmi mécanique bruyante 
mais habile, descend et monte la cale à un rythme rapide et 
Vaccadp. C·eVW le SUemieU acWe dX balleW dX Fenwick, qui 
transporte les bacs contenant quelques sacs à dos, des 
cartons de nourriture, des outils, des glacières, des rosiers, 
le courrier postal, des planches en bois, des colis de 
pharmacie, des valises, qui prennent promptement le 
chemin des airs avant de rejoindre, dans un bruit sourd, les 
profondeurs de la cale. » p9-10 

« Le dernier acte du ballet du Fenwick débute. Eric 
mène la danse. Le chariot entame une spirale sur lui-même 
et se présente devant le conteneur rouge brique posé sur la 
SUemiqUe SaleWWe. LeV bUaV de fRXUche V·\ emSaleQW eW Ve 
lqYeQW chaUgpV de leXU cRQWeQX. L·eQgiQ, aYec lpgèreté, glisse 
en arrière et redémarre dans un mouvement avant qui le 
conduit sur la digue, avalée en quelques secondes. A hauteur 
du bateau, il opère un jeté de palette à terre, au pied de la 
grue de levage. Puis repart en marche arrière pour finir sa 
course en effectuant un demi-tour sui lui-même et conclure 
par une révérence à la centaine de touristes amusés devant 
cette chorégraphie mécanique qui se reproduira autant de 
fRiV TX·il \ a de cRQWeQeXUV. » p114 

Encadré 48 ² Le ballet du chariot-élévateur 
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6.3.2.2 Séparation ou croisement des flux 
Ces circuits de véhicules, de marchandises et de passagers sont à même de se croiser, générant 

d·XQe SaUW, VelRQ ceUWaiQV maiUeV, XQe maXYaiVe image de l·vle lRUVTXe le YiViWeXU aUUiYe, maiV VXUWRXW deV 
situations accidentogènes300. C·eVW logiquement le cas pour les navires mi[WeV, maiV l·e[SlRiWaWiRQ de 
navires distincts ne suffit pas à la VpSaUaWiRQ deV flX[, V·ilV accRVWeQW VXU leV mrmeV RXYUageV SRUWXaiUeV : 
cRmme aX[ SRUWV iQVXlaiUeV deV WURiV SeWiWeV vleV SURcheV de BUphaW, l·Íle-aux-Moines et Arz, aux ports 
continentaux de ces deux dernières (Port-BlaQc eW BaUUaUac·h) RX aX[ caleV de HRXaW eW HRedic aYec le 
navire mixte de la Compagnie Océane et la barge le Viga. Dans les cas de navires mixtes ou de partage 
des infrastructures pour les passagers et le fret, se pose la question de la sécurité des passagers face aux 
véhicules circulant ou aux marchandises levées. Elle se pose également pour les simples badauds se 
promenant sur le port. Dans les grands ports du monde, le périmètre portuaire est matérialisé par des 
clôtures physiques. Cette enclosure portuaire a été favorisée par le code international pour la sûreté des 
navires et des installations portuaires de 2002 (ISPS). Les flux sur le port sont strictement contrôlés. 
Dans les ports de la desserte des îles du Ponant, seul le port de Vannes pour TMC est clôturé et fermé 
au public (Planche 8-1), et dans une moindre mesure Fromentine et Lorient. Ailleurs, la délimitation 
portuaire est matériellement plus floue. Les quais sont facilement accessibles. Malgré des indications de 
zones de manutention (Planche 8-4/5), on peut venir y flâner, sans nécessairement embarquer, générant 
des risques supplémentaires liés à la présence de piétons à proximité des opérations de manutention. A 
Paimpol, le passage de véhicules et de piétons sur le quai Loti rend le chargement malaisé. La compagnie 
BaUge de BUphaW aimeUaiW cl{WXUeU la ]RQe eQWUe le bkWimeQW de VWRckage eW le TXai d·accRVWage, maiV la 
proposition est refusée par la commune. 

D·aXWUeV ports sont estimés critiques sur le croisement des flux. Le port de Brest concentre toute 
la marchandise pour Ouessant et Molène, mais aussi quelques passagers qui circulent entre les 
conteneurs et les engins de manutention pour embarquer. A Sainte-Evette, la gare maritime est conçue 
dans le mauvais sens selon le maire de Sein : la gare devrait être face à la cale et le bar derrière, pour 
limiter le croisement des flux. A Port-Joinville, le quai de la glacière est accessible à tous, et proche de 
la zone de plaisance. Les marins du Casam 4 VpcXUiVeQW la ]RQe, maiV c·eVW aXVVi le U{le deV RfficieUV de 
port selon le directeur de Pajarola. 

La sécurité et la séparation des flux sont sans cesse évoquées par les communes insulaires et les 
aXWRUiWpV dplpgaQWeV daQV leV eQWUeWieQV meQpV VXU la TXeVWiRQ SRUWXaiUe. C·eVW XQ RbjecWif deV QRmbUeX[ 

                                                 
300 AXcXQ UeceQVemeQW e[haXVWif Q·eVW diVSRQible, VeXlV deV e[emSleV RQW pWp UelaWpV lRUV deV eQWUeWieQV.  
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projets de réaménagements portuaires301. Les accidents recensés sont fort heureusement peu nombreux. 
Toutefois à Bréhat, un grave accident entre une fillette et un tracteur de manutention a été le 
dpcleQcheXU SRXU la miVe eQ Slace d·XQe VpSaUaWiRQ deV flX[. DaQV leV SRUWV de la deVVeUWe iQVXlaiUe dX 
Ponant, nous recensons deux modes de séparation des flux : daQV l·espace et dans le temps. 

La VpSaUaWiRQ VSaWiale cRQViVWe j UpSaUWiU leV flX[ VXU deV RXYUageV SRUWXaiUeV diVWiQcWV eW j V·aVVXUeU 
que les cheminements sur le port ne soient pas entremêlés. A Bréhat, le transport de marchandise 
fraîche assuré par Bréhat Logistique Ve faiW, deSXiV l·accideQW, daQV XQe aXWUe ]RQe SRUWXaiUe, (gUqYe de 
l·EgliVe). A Belle-Íle, il \ a VpSaUaWiRQ deV flX[ de SaVVageUV eQWUe le TXai de l·Acadie SRXU le VeUYice 
public et la cale Bonnelle pour les vedettes saisonnières. Sur cette dernière, accostent également les 
SrcheXUV. JXVTX·eQ 2008, leV QaYiUeV de chaUge SRXYaieQW \ dpbaUTXeU. AXjRXUd·hXi, cela UeVWe 
exceptionnel, seulement sur autorisation, pour des motifs particuliers. Cela contraint davantage les 
navires de fret qui doivent alors se rendre au quai Nicolas Fouquet, dans le bassin à flot, et donc 
V·adaSWeU aX[ hRUaiUeV de l·pclXVe eW de la maUpe. MaiV ce caQWRQQemeQW deV QaYiUeV de fUeW aX baVViQ j 
flRW Q·eVW SaV VXffiVaQW SRXU limiWeU leV cURiVemeQWV de flX[. EQ effeW, leV maUchaQdises déchargées des 
QaYiUeV mi[WeV de la CRmSagQie OcpaQe aX TXai de l·Acadie WUaQViWeQW SaU la gaUe maUiWime TXi Ve WURXYe 
près de la cale Bonnelle. Ainsi le quai Bonnelle concentre un accès véhicule, un accès piéton, un accès 
pour engin de manutention, des places de stationnement et de nombreux flux (Planche 8-3).  

L·XWiliVaWiRQ d·RXYUageV SRUWXaiUeV diVWiQcWV Q·eVW SaV WRXjRXUV eQYiVageable, d·aXWaQW SlXV TXaQd 
les navires sont mixtes. La séparation spatiale des flux consiste alors en la création de circuits distincts, 
avec une séparation physique (barrière, couloir de circulation différents, marquage au sol) (Figure 196). 
Sur la liaison islaise, la réfection portuaire de la dernière décennie a permis une nette séparation : les 
SaVVeUelleV d·accqV aX caWamaUaQ aYec leXUV deux ponts séparent les passagers au-dessus, des véhicules 
en-dessous (Planche 8-2). Ensuite, les circuits sont bien différenciés, avec les passagers circulant au sein 
de la gare maritime et les maUchaQdiVeV eW leV YphicXleV j l·e[WpUieXU, R� le SXblic Q·eVW SaV aXWRUiVp. PlXV 
temporaire et moins coûteuse en investissement, les flux peuvent être spatialement séparés par des 
piquets et une corde tirée pour distinguer deux circuits de circulation distincts ou au moins marquer le 
périmètre de travail des engins pendant les temps de manutention. A BplXUp, la baUge accRVWe d·XQ c{Wp 
eW leV YedeWWeV de l·aXWUe, la cale pWaQW VciQdpe eQ VRQ ceQWUe SaU XQe baUUiqUe (Planche 8-7). Au Stiff, les 
passagers débarquent du navire accosté au quai Jarlan par des escaliers menant au-dessus de la digue, 
afiQ de cRQWRXUQeU le TXai R� V·effecWXe le dpchaUgemeQW. LeV SeUVRQQeV Qe pouvant emprunter les 
escaliers sont invitées à patienter avant de passer par le quai (Planche 8-6).  

                                                 
301 Rpfle[iRQ j diYeUV QiYeaX[ d·aYaQcemeQW QRWammeQW j FRXUaV, daQV leV SRUWV de l·IURiVe RX j BUphaW. A GURi[, 

l·idpe d·XQe SaVVeUelle j eQcRUbellemeQW SRXU leV SaVVageUV afiQ de limiWeU le cURiVemeQW deV flX[ eVW pYRTXpe dXUaQW l·eQWUeWieQ 
avec la commune.  

Figure 196 ² Marquages au sol pour séparer les flux de 
marchandises et de passagers sur la Digue du bon Retour, 

Molène  
(Crédit MG 2016) 
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Planche 8 ² Croisement et séparation des flux dans les ports de la 
desserte insulaire du Ponant 

(Crédit MG 2016-17) 
1/ L·eVpace de TMC VXU le poUW de commeUce de VanneV eVW cl{WXUp 

2/Séparation des flux grâce à la passerelle à double pont à Port-Joinville 
3/ Quai Bonnelle à Palais : voie pour les engins de manutention à gauche, double 

voie et stationnement pour les véhicules au centre, piétons à droite 
4/Signalisation indiquant le levage de marchandises à Port-Joinville 

5/ Le chariot-élévateur circule dans sa zone de manutention à Sainte-Evette 
6/Au quai Jarlan (Ouessant), les passagers contournent la partie basse du quai et 

empUXnWenW la paUWie haXWe poXU UejoindUe la ]one d·embaUqXemenW dX naYiUe 
7/ Séparation spatiale à Béluré : passagers à gauche et au centre, voie réservée au fret 

à gauche (« passage interdit aux piétons ») 
8/Croisement des flux au quai de la Poste à Sein : déchargement des caisses à 

bagages et circulation des passagers 
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La séparation temporelle consiste quant à elle à répartir les flux sur différents créneaux horaires. 
LeV flX[ emSUXQWeQW leV mrmeV ciUcXiWV j deV hRUaiUeV diffpUeQcipV. A BUphaW, l·accideQW a eQgeQdUp XQe 
nouvelle politique portuaire et à présent la barge du service public doit accoster en été à la cale 
uniquement en dehors des embarquements des vedettes de passagers. A Houat et Hoedic, la barge le 
Viga WUaYaille W{W eQ SpUiRde eVWiYale eW UeSaUW aYaQW QeXf heXUeV SRXU laiVVeU l·accqV j la cale aX VeUYice 
régulier et saisonnier. Pour les navires distincts, il suffit donc de procéder au débarquement à des 
créneaux différents. Pour les navires mixtes, passagers et marchandises accostent au même moment 
dans le port. Alors une possibilité eVW d·aWWeQdUe le dpbaUquement des passagers pour procéder au 
déchargement des marchandises, comme à Men Brial à Sein par exemple. Cela implique une certaine 
organisation au sol : j l·embaUTXemeQW, le cRQWU{le deV billeWV Qe Ve faiW SlXV VXU le TXai, eQWUaYaQW WRXWe 
circulation de l·eQgiQ de maQXWeQWiRQ, maiV eQ amRQW dX TXai, celXi-ci étant momentanément fermé au 
public.  

C{Wp WeUUe, l·iQWeUface SRUWXaiUe eVW pgalemeQW caUacWpUiVpe SaU leV bkWimeQWV allRXpV j la deVVeUWe. 

6.3.3 La gare maritime, équipement majeur pour la liaison 
Les équipements portuaires à terre comprennent les installations servant au transport : 

édifications (entrepôt, gare) ou accessoires (moyens de levage portuaire etc.). Dans les ports de la 
desserte insulaire du Ponant, seul le port de Saint-JXlieQ eVW pTXiSp d·XQe gUXe j TXai (cf. 5.1.2.2 et 
Figure 197). Les équipements portuaires du Ponant, quand ils existent, se résument à des zones de 
stockage, couvertes ou non, et à une gare maritime, bâtiment qui permet le transit des passagers et du 
fret, un lieu de transfert et de stockage. 

« La gare maritime, entrée d·vle eW de Yille, eVW Xn endUoiW VWUaWpgiqXe » selon le maire de Groix302. Sa 
SUpVeQce SeUmeW j la cRmSagQie d·pWRffeU VRQ RffUe de WUaQVSRUW aYec deV VeUYiceV aQQe[eV, SaUfRiV bieQ 
XWileV aX[ XVageUV. PRXUWaQW, daQV leV SRUWV de la deVVeUWe iQVXlaiUe dX PRQaQW, l·eVSace allRXp j la deVVeUWe 
à terre et le QiYeaX d·pTXipement portuaire sont variés : du port sans espace terrestre abrité à celui 
diVSRVaQW d·XQ bâtiment spécialisé selon la nature du fret stocké. On compte une dizaine de ports ne 
disposant pas de gare maritime, le port se limitant alors à un simple point d·embaUTXemeQW. CeWWe 
absence de gare maritime est liée à des intérêts divergents entre communes continentale et insulaire, à 
un défaut de volonté poliWiTXe RX j XQ maQTXe d·eVSace. Le UeSli d·aXWUeV acWiYiWpV SRUWXaiUeV SeXW 

                                                 
302 Article de Ouest-France intitulé « Le casse-tête du stationnement à la gare maritime de Lorient » (29 mars 2013). 

Figure 197 ² Les équipements portuaires de Bréhat Logistique sur la 
route de Saint-Julien 

Terre-plein, bâtiment, chariot-élévateur, grue, palonnier et plateau (Crédit MG 2016) 
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WRXWefRiV libpUeU de l·eVSace pour la desserte. Ainsi à Roscoff, Brest ou encore Port-Joinville, les 
bâtiments des anciennes criées pourraient être réaménagés.  

Le « pUopUe dX poUW eVW d·rWUe Xn lieX de paVVage » (Larsson, 2004). Pourtant, en tant que lieu de transit 
eW de UXSWXUe mRdale, il imSliTXe aXVVi deV WemSV d·aWWeQWe. PaVVageUV cRmme maUchaQdiVeV dRiYeQW 
aWWeQdUe le dpSaUW dX SURchaiQ QaYiUe aYaQW d·effecWXeU la WUaYeUVpe. LeV maUchaQdiVeV VRQW pgalemeQW 
amenées à attendre que leur destinataire YieQQe leV UpceSWiRQQeU aX SRUW d·aUUiYpe. PRXU cela, ce deUQieU 
dRiW rWUe pTXiSp, eQ fRQcWiRQ dX WemSV d·aWWeQWe imSliTXp eW de la QaWXUe deV maUchaQdiVeV eQ aWWeQWe, 
d·aiUe de VWRckage RX d·XQe gaUe maUiWime. De SlXV, la maQXWeQWiRQ dX fUeW UeTXieUW TXelques accessoires 
indispensables à son déplacement, nécessitant également du stockage en dehors de leur utilisation. 

6.3.3.1 Billeƚƚeƌie eƚ lieƵ d͛aƚƚenƚe ƉoƵƌ leƐ ƉaƐƐageƌƐ 

EmbaUTXeU VXU XQ QaYiUe UeTXieUW de la SaUW deV SaVVageUV XQe SUpVeQce SUpalable j l·hRUaiUe de 
départ, pour le contrôle des billets et la gestion de la rupture modale (stationnement, transit des 
bagageV«). EQ RXWUe, leV YiViWeXUV deV vleV, de SeXU de maQTXeU le baWeaX, Ve SUpVeQWeQW VRXYeQW de 
manière très anticipée sur le port (Brigand, 2000:211). Parallèlement, les îliens en déplacement sur le 
cRQWiQeQW Q·RQW SaUfRiV QXlle SaUW ailleXUV R� aWWeQdUe le dpSaUW dX SURchaiQ QaYiUe aSUqV aYRiU Upglp 
leXUV affaiUeV, SUiYpeV RX SURfeVViRQQelleV. La gaUe maUiWime cRQVWiWXe alRUV XQ lieX d·aWWeQWe SRXU leV 
passagers. 

Les îles les plus fréquentées ne VRQW SaV leV mieX[ pTXiSpeV SRXU l·accXeil deV SaVVageUV. A BUphaW, 
il Q·\ a Qi gaUe maUiWime Qi mrme XQ abUi SRXU leV TXelTXeV hXiW ceQW mille SaVVageUV aQQXelV (cf. 4.2.2.2 
et annexe 4.1). Le maQTXe d·eVSace j PRUW-ClRV eW la SUeVViRQ fRQciqUe emSrcheQW d·eQYiVageU XQ 
bkWimeQW YRXp j la deVVeUWe. La cRmmXQe aYRXe Q·aYRiU Qi leV mR\eQV Qi la YRlRQWp de SUpemSWeU. A la 
SRiQWe de l·AUcRXeVW, deX[ cahXWes sont mises à disposition de la compagnie pour la billetterie, ainsi 
TX·XQ SeWiW aXYeQW. 

A QXibeURQ, TXi YRiW SaVVeU SUqV d·XQ milliRQ de SaVVageUV aQQXelV (Belle-Île, Houat et Hoedic), 
les îliens considèrent attendre dans des situations lamentables, avec SeX d·eVSace SRXU V·aVVeRiU eW deV 
sanitaires indécents303. Certains estiment même que la marchandise y est mieux traitée, car stockée à 
l·abUi eW chaUgpe eQ SUiRUiWp. A Belle-Íle, la gaUe maUiWime eVW cRmSRVpe d·XQe UpVeUYe SRXU le fUeW eW 
d·XQe billetterie, et les Bellilois réclament un lieu abrité SRXU aWWeQdUe l·embaUTXemeQW (Figure 198).  

                                                 
303 Entretiens avec les maires des îles concernées. 

Figure 198 ² La gaUe maUiWime SRXU l·accXeil deV SaVVageUV 
Haut : Billetterie à la gare maritime du Conquet. Centre : chariots à bagage 

à disposition à fromentine. Bas : attente non abritée au port de Palais  
(Crédit MG 2016-18) 
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AiQVi lRUVTX·elle e[iVWe, la gaUe maUiWime c{Wp SaVVageUV eVW SUiQciSalemeQW YRXpe à la billetterie, 
aYec XQe caSaciWp d·accXeil jXgpe iQVXffiVaQWe eW XQ eVSace iQWpUieXU VaWXUp pour accueillir des passagers 
en partance, comme à Brest, au Conquet, (« on aWWend VoXV la plXie caU la gaUe eVW VaWXUpe. Ce n·eVW paV Xne 
gare, seulement un guichet » selon Daniel Masson, maire de Molène), à Sein (« il n·\ a paV de YpUiWable gaUe 
maUiWime VXU le qXai poXU l·accXeil deV genV » selon Dominique Salvert, maire) ou encore à Hoedic. La qualité 
de l·abUi eVW pgalemeQW cUiWiTXpe j PRUW-Tudy, où un projet est en cours (2019), ou à Roscoff où il existe 
« Xn lieX d·aWWenWe o� il pleXW aXWanW j l·inWpUieXU qX·j l·e[WpUieXU » selon Guy Cabioch, maire de Batz. 

A Douarnenez, port de remplacement, une simple cahute modulaire servant de guichet est 
utilisée, les SaVVageUV Q·a\aQW alRUV QXlle SaUW R� V·abUiWeU (Figure 199, haut). L·abVeQce d·XQ lieX abUiWp 
eW d·XQ gXicheW eVW j QRWeU j BaUUaUac·h, R� leV SaVVageUV SaieQW leXU WUaYeUVpe diUecWemeQW j bRUd. C·eVW 
le caV aXVVi j RRVcRff eQ hRUV VaiVRQ, alRUV TX·eQ pWp, XQe SeWiWe billeWWeUie eVW RXYeUWe eQWUe le TXai eW 
l·eVWacade. PRXU la liaiVRQ ai[RiVe, il Q·\ a TX·XQe ageQce j FRXUaV SRXU la YeQWe de billeWV. LeV YiViWeXUV 
achètent systématiquement un aller-UeWRXU, caU il Q·\ a SaV de billeWWeUie j Ai[. EQ dehRUV deV hRUaiUeV 
d·RXYeUWXUe, leV billeWV Ve SUeQQeQW j bRUd. Enfin sur la liaison islaise, les réaménagements portuaires 
UpceQWV RQW SeUmiV d·pTXiSeU chacXQ deV deX[ SRUWV de la deVVeUWe d·XQe gaUe maUiWime diVSRVaQW de 
tout le confort attendu. 

Si les gares maritimes existantes consistent au minimum en un guichet pour le fret et les passagers, 
le QiYeaX d·pTXiSemeQW VXSSlpmeQWaiUe eVW YaUiable : Upelle ]RQe d·aWWeQWe aYec aVsise, possibilité de 
collation avec machine ou bar (Sainte-EYeWWe, LRUieQW), eVSace d·e[SRViWiRQ (Le CRQTXeW, LRUieQW, 
FURmeQWiQe). UQe W\SRlRgie de l·pdificaWiRQ SRUWXaiUe SRXU leV SaVVageUV SRXUUaiW aiQVi cRmSUeQdUe ciQT 
niveaux :  

1. abVeQce d·pdificaWiRQ (Ai[, BUphaW, BaUUaUac·h) ; 

2. bkWimeQW UpVeUYp j la billeWWeUie, VaQV SRVVibiliWp d·abUi SRXU leV SaVVageUV (DRXaUQeQe]) ;  

3. bkWimeQW aYec billeWWeUie eW abUi QRQ feUmp (VaQQeV, FRXUaV, BaW], RRVcRff«) ; 

4. gare proposant un abri fermé réduit et peu de services (toilettes) : BUeVW, GURi[, OXeVVaQW«;  

5. gare maritime offrant de nombreux services : restauration, wifi etc. (LRUieQW, FURmeQWiQe«). 

Pour autant, étant un lieu de passage, la gare est conçue comme telle pour les passagers, qui ne 
VRXhaiWeQW SaV V·\ pWeUQiVer. 

Figure 199 ² Variété des gares maritimes pour les passagers  
Haut : cahute à Douarnenez. Centre : gare maritime pour les passagers à 

Fouras. Bas : gare maritime moderne et spacieuse de Port-Joinville  
(Crédit MG 2016) 
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6.3.3.2 Lieu de manutention de la marchandise 
La gaUe maUiWime eVW aXVVi XQ lieX R� la maUchaQdiVe eVW maQiSXlpe. EQ SlXV d·rWUe WUaQVbRUdpe 

d·XQ mR\eQ de WUaQVSRUW j XQ aXWUe, elle SeXW rWUe UecRQdiWiRQQpe : unitisation des charges (Vigarié, 
1990) pour faciliter le gerbage, mise à niveau du conditionnement pour limiter les dommages lors de la 
traversée, valorisation par un reconditionnement304 (Figure 200). 

La gare maritime où se déroule cette manutention est un lieu de stationnement des engins : 
chariot-élévateur305, tracteur et remorque (isotherme, plateau ou benne), transpalette, gerbeur, 
tractopelle pour manipuler le vrac. A Batz, les tracteurs traversaient auparavant sur la barge afin 
d·effecWXeU la maQXWeQWiRQ deV UemRUTXeV de SaUW eW d·autre. Cependant, une usure accélérée liée aux 
embruns a incité la compagnie à investir dans deux autres tracteurs, afin de ne pas avoir à les faire 
traverser, ainsi que dans un conteneur pour les abriter sur le terre-plein du Vil à Batz. La compagnie 
peut, cRmme PajaURla, meWWUe ceV eQgiQV j diVSRViWiRQ deV clieQWV SRXU chaUgeU leXU camiRQ. D·aXWUeV 
compagnies proposent à la marge un service de chargement des véhicules des clients venant 
réceptionner leur marchandise : leV RbVeUYaWiRQV de WeUUaiQ l·RQW mRQWré à Ouessant ou Arz.  

La gare maritime permet aussi de stationner les divers contenants utilisés. Le chapitre précédent 
a dpjj SeUmiV d·pYRTXeU la variété de ces contenants : plateau, caisses ou bacs divers, chariot à bagage, 
armoires isothermes (appartenant aux fournisseurs), caisses des supermarchés livrant à domicile, 
cRQWeQeXUV de Waille diYeUVeV eWc« CeV cRQWeQaQWV, TXaQd ilV Qe VRQW SaV embaUTués, stationnent à terre 
et nécessiWeQW de l·eVSace de VWRckage (Figure 201).  

6.3.3.3 Zone de stockage 
PRXU la maUchaQdiVe WUaQVSRUWpe, la ]RQe SRUWXaiUe, eQ SlXV d·rWUe XQe iQWerface entre espaces 

WeUUeVWUe eW maUiWime, eVW XQe iQWeUface eQWUe le fRXUQiVVeXU eW le clieQW, TXi Qe V·\ cURiVeQW SaV 
QpceVVaiUemeQW. La cRmSagQie maUiWime eQdRVVe alRUV le U{le d·iQWeUmpdiaiUe eQWUe ceV deX[ SaUWeQaiUeV, 
et peut proposer un service de sWRckage de la maUchaQdiVe, aX dpSaUW eQWUe le mRmeQW R� l·e[SpdiWeXU 
la dpSRVe eW celXi R� le QaYiUe TXiWWe le SRUW, eW j l·aUUiYpe eQWUe le mRmeQW R� le QaYiUe accRVWe eW celXi 
où le destinataire réceptionne sa marchandise. Pour cela, la compagnie doit diVSRVeU d·XQe ]RQe de 
stockage, qui peut être extérieure ou intérieure selon la nature de la marchandise. 

                                                 
304 Bréhat Logistique reconditionne par exemple du vrac mis en big bag. 
305 Le chariot est parfois télescopique, comme à Bréhat Logistique, afin de manipuler une palette au fond de la barge. 

En effet, le déchargemeQW VXU la gUqYe emSrche l·eQgiQ d·pYRlXeU aXWRXU de la baUge, il Qe l·aSSURche TXe SaU l·amRQW.  

Figure 201 ² Stockage de contenants vides sur le port de Brest  
(Crédit MG 2016) 

Figure 200 ² Opérations de manutention à la gare maritime de Brest  
Unitisation par palettisation de colis et protection (Crédit MG 2016) 
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Les capacités de stockage sont liées aux volumes des flux de fret non-roulant (cf. 4.2.2.3), et non 
de fret roulant car celui-ci aUUiYe SRXU l·embaUTXemeQW eW Qe QpceVViWe SaV de VWaWiRQQeU lRQgXemeQW j 
la gare maritime. Ainsi, les compagnies TMC et Pajarola, cumulant 60% des tonnages de fret non 
roulant transporté entre les îles du Ponant et le continent, sont toutes deux bien équipées en espaces 
de stockage. TMC loue au département des équipements récents au port de commerce de Vannes : un 
entrepôt de 200m² ainsi que deux enclos extérieurs de 150m², permettant de séparer les matières 
dangereuses du reste. Côté insulaire, la compagnie dispose de réserves sur le quai du bassin à flot. Quant 
j PajaURla, la cRmSagQie diVSRVe aX[ SableV d·OlRQQe d·XQ gUaQd bkWimeQW VXU le SRUW de cRmmeUce, 
aiQVi TXe d·XQ YaVWe Werrain de stockage. En revanche à Port-Joinville, elle souffre d·XQ maQTXe d·eVSace, 
avec seulement une petite surface de stockage couverte et un terre-SleiQ d·environ 500m² (Figure 202). 
LeV demaQdeV d·plaUgiVVemeQW dX TXai deSXiV SUqV de YiQgW aQV aXSUqV dX dpSaUWemeQW (SURSUipWaiUe) eW 
de la CCI (geVWiRQQaiUe) Q·RQW jamaiV abRXWi. 

Avec 8% du transport de fret sous forme de marchandises non roulantes, la liaison islaise de Yeu-
CRQWiQeQW eVW la mieX[ pTXiSpe SRXU le VWRckage. Cela V·e[SliTXe SaU le YRlXme WUaQVSRUWp maiV aXVVi 
SaU l·effeW de la cRQWUaiQWe Widale VXU leV hRUaiUeV deV URWaWiRQV (5.2.2.3). A Fromentine, un entrepôt de 
près de 900m² permet le stockage distinct de produits frais, de produits alimentaires secs et des autres 
marchandises. A Port-JRiQYille, l·eVSace cRXYeUW eVW SlXV UpdXiW maiV leV TXaiV de l·pSeURQ VRQW pgalemeQW 
utilisés pour le stockage.  

CRQceUQaQW l·vle de BaW], WURiViqme vle eQ WeUmeV de WUaQVSRUW de maUchaQdiVes non roulantes 
après Yeu et Belle-Íle, eW SUemiqUe eQ WeUmeV d·e[SRUWaWiRQ, la SARL Transport de Fret exploite à 
Roscoff une surface de stockage abrité de 450m², et un terrain de plus de 1000m². En revanche du côté 
insulaire, la compagnie dispose uniquemeQW d·eVSace de VWRckage VXU le WeUUe-plein du Vil pour 
stationner ses tracteurs et ses remorques.  

Les deux compagnies Penn Ar Bed et Compagnie Océane suivent en termes de volume de 
marchandises non roulantes. Elles partagent la politique, sur le continent cRmme VXU l·vle, de Qe 
SURSRVeU XQ VeUYice de VWRckage TX·eQ aSSRiQW XQiTXemeQW. ElleV Qe VRQW dRQc SaV YpUiWablemeQW 
pTXiSpeV, eW Qe diVSRVeQW VXU le cRQWiQeQW TXe d·XQe SeWiWe VXUface cRXYeUWe j ceW effeW (aXWRXU de 150mñ 
environ à Brest, Audierne ou Quiberon, la gare maritime de Lorient étant mieux dotée en espace de 
VWRckage cRXYeUW). L·eVSace deV TXaiV SeUmeW QpaQmRiQV dX VWRckage e[WpUieXU : SaUc gUillagp SRXU leV 
cuves à carburant ou certains autres matériels sur le premier éperon à Brest ; stockage de contenants 
divers devant les gares maritimes de Brest (Figure 201), Audierne ou Port-Maria. Hormis au Stiff ou à 
Palais, les capacités de stockage des gares maritimes sur les îles sont plus réduites et permettent le 
VWRckage d·j SeiQe TXelTXeV SaleWWeV SRXU leV cRmmeUoaQWV RX cRliV SRXU deV UpVideQWV VecRQdaiUeV 
absents. 

Figure 202 ² Terre-plein et gare maritime utilisés par Pajarola à Port-
Joinville 

Le Casam 4 est en train de décharger sur le quai, jugé trp petit quand une flotte de 
camions vient charger des matériaux de construction (Crédit MG 2016) 

Figure 203 ² EVSace de VWRckage j la cale de BaUUaUac·h  
(Crédit MG 2016) 
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Planche 9 ² La variété de taille des gares maritimes de marchandises pour 
la desserte des îles du Ponant 

(Crédit MG 2016-17) 
 

1/ Hangar de stockage de TMC sur le port de commerce de Vannes 
2/Hangar de stockage de Yeu-Continent à Fromentine, scindé en trois zones selon la 

nature de la marchandise (alimentaire sec, frais, autre fret) 
3/ OppUaWion de chaUgemenW d·Xn camion depXiV l·enWUep{W de la SARL TUanVpoUW de 

fret à Batz 
4/Gare maritime de marchandises à Palais, Belle-Île, Compagnie Océane 

5/Zone de stockage extérieure et couverte au port du Stiff, Ouessant, Penn Ar Bed 
6/ Petite capacité de stockage à Paimpol pour la Barge de Bréhat 
7/ Gare maritime pour la marchandise et les passagers à Hoedic 

8/Chargement de fret devant la gare maritime de Sainte-Evette, vers Sein 
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Enfin les autres petites îles proches du continent génèrent moins de flux de fret et disposent de 
caSaciWpV de VWRckage WUqV limiWpeV, VXU le cRQWiQeQW cRmme VXU l·vle. A Ai[ R� le fUeW WUaYeUVe 
eVVeQWiellemeQW eQ YphicXle, UieQ Q·eVW SUpYX SRXU le stockage de la marchandise306. Celle-ci doit être 
déposée au départ du bac et réceptionnée à son arrivée, si le destinataire ne veut pas la voir déposée à 
même la cale (cf. Planche 1-7, p141). Pour les liaisons vers les deux îles du Golfe du Morbihan, 
maUchaQdiVeV eW cRQWeQaQWV YideV SeXYeQW rWUe dpSRVpV j c{Wp de la cale d·embarquement sur une petite 
surface de stockage (Figure 203), mais ni Izenah ni Bateaux-Bus du Golfe ne SRVVqdeQW d·abUi SRXU 
stocker la marchandise entre son dépôt par le fournisseur et le départ de la barge, ce qui peut représenter 
une contrainte seloQ la SaUW de fUeW QRQ URXlaQW d·XQe SaUW eW la QaWXUe de celle-ci d·aXWUe SaUW. A 
BaUUaUac·h, SRXU flXidifieU le WUafic de la maUchaQdiVe eW pYiWeU TX·elle Qe VWaWiRQQe WURS lRQgWemSV daQV 
ceWWe ]RQe VeUYaQW j d·aXWUeV XVageV, la cRmmXQe de SpQp demaQde deSXiV 2017 XQe UedeYaQce j WRXW 
destinataire de la marchandise. A Bréhat, où tout le fret est non roulant, les deux liaisons disposent sur 
le cRQWiQeQW d·XQ SeWiW eVSace de VWRckage iQWpUieXU daQV leV gaUeV maUiWimeV UeVSecWiYeV j PaimSRl eW 
Saint-JXlieQ aiQVi TXe de ]RQe de VWRckage e[WpUieXU. EQ UeYaQche, aXcXQ eVSace de VWRckage Q·eVW SUpYX 
VXU l·vle j PRUW-Clos ou la grqYe de l·EgliVe307. 

PRXU l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW, RQ QRWe aiQVi XQe WeQdaQce j XQ meilleXU pTXiSemeQW SRXU 
le stockage du côté continental, où la marchandise doit patienter entre sa livraison par le fournisseur, 
parfois peu averti des problématiques de la liaison insulaire, et le départ du navire. Du côté insulaire, 
leV pTXiSemeQWV VRQW SlXV UpdXiWV, YRiUe iQe[iVWaQWV, QRWammeQW eQ UaiVRQ de l·e[igXwWp du territoire 
(Figure 204), des problèmes fonciers et du déséquilibre du sens des flux.  

6.3.3.4 Maintien de la chaîne du froid 
AfiQ d·aVVXUeU la chavQe dX fURid, XQe ]RQe de VWRckage Vpécifique est nécessaire. Dans les gares 

maritimes de la desserte des îles du Ponant, il y a des chambres froides positives (au-dessus de zéro 
degré Celsius, pour les produits frais) et négatives (en dessous, pour les produits surgelés). La 
Compagnie Océane dispose de quelques équipements frigorifiques à Port-Tudy, Port-Maria et Palais, 
utilisés uniquement en dépannage, puisque les fournisseurs et les destinataires doivent livrer la 
marchandise fraîche au départ du navire et la réceptionner dès son arrivée. A Houat et Hoedic, les 
pTXiSemeQWV deV SrcheXUV SeXYeQW rWUe XWiliVpV eQ aSSRiQW. La PeQQ AU Bed eVW pTXiSpe d·XQe SeWiWe 

                                                 
306 A FRXUaV, XQ lRcal de VWRckage, aYec deV caSaciWpV de maiQWieQ de la chavQe dX fURid, eVW WRXWefRiV j l·pWXde.  
307 La compagnie Bréhat Logistique peut néanmoins profiter du terrain de la société Bréhat Services à Crech Tarrec. 

Figure 204 ² Gare maritime de Houat, enserrée dans le relief  
(Crédit MG 2016) 

Figure 205 ² Plaques eutectiques de la Penn Ar Bed 
(Crédit MG 2016) 
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chambre froide à Brest, non pas pour y stocker de la marchandise fraîche mais pour y refroidir les 
plaques eutectiques des conteneurs isothermes (et non frigorifiques) (Figure 205). 

SeXleV WURiV liaiVRQV VRQW YpUiWablemeQW pTXiSpeV. Si BUphaW LRgiVWiTXe diVSRVaiW jXVTX·eQ 2015 
d·XQ camiRQ Vemi-UemRUTXe UpfUigpUp eQ lRcaWiRQ d·aYUil j RcWRbUe SRXU aVVXUeU le maiQWieQ de la chavQe 
du froid, la compagnie, conseillée par un organisme de surveillance de la sécurité alimentaire, a investi 
en 2016 dans deux chambres froides, positive et négative (32 m3 chacune). La compagnie est la seule 
assurant le transport de produits frais vers Bréhat. A Batz, la SARL Transport de Fret est très bien 
équippe, aYec pgalemeQW deX[ chambUeV fUigRUifiTXeV de belle Waille, VeUYaQW aXVVi bieQ j l·imSRUW de 
SURdXiWV fUaiV YeUV l·vle TX·j l·e[SRUW de la SURdXcWiRQ maUavchqUe iQVXlaiUe, WUqV cRQVpTXeQWe (cf. 4.3.2.1). 
Pour ces deux îles septentrionales, les produits frais et surgelés peuvent donc être correctement stockés 
lRUV de leXU SaVVage daQV le SRUW cRQWiQeQWal, maiV le SRUW iQVXlaiUe Q·eVW lXi SaV pTXiSp. A BaW] XQ SURjet 
est en réflexion pour aménager la cale du Vil308. A Bréhat, la commune met temporairement à 
disposition deux chambres froides (30m3 chacXQe) eQ VaiVRQ eVWiYale afiQ d·\ VWRckeU la maUchaQdiVe 
fUavche eQWUe VRQ dpchaUgemeQW eW la leYpe de l·iQWeUdicWiRQ de circulation dans le bourg309 SRXU TX·elle 
Qe demeXUe SaV aX VRleil VXU la gUqYe de l·EgliVe. 

La liaison islaise est la mieux équipée pour le maintien de la chaîne du froid, puisque les deux 
ports de la liaison de service public sont pourvus de moyens frigorifiques, depuis les aménagements 
portuaires et la « mise aux normes européennes des produits de la marée en maintenant la chaîne du froid grâce à 
une cellule frigorifique »310. A Port-Joinville, les capacités de stockage se limitent à une trentaine de palettes 
SRXU le fUaiV eW VeSW SaleWWeV de SURdXiWV VXUgelpV, ce TXi SeXW V·aYpUeU iQVXffiVaQW311 si le navire de fret 
accoste et décharge trop tardivement pour que les commerçants destinataires de la marchandise fraîche 
viennent la réceptionner le soir même. A Fromentine, les bâtiments récents permettent le stockage 
diVWiQcW de SURdXiWV fUaiV eW VXUgelpV, eW deV SURdXiWV halieXWiTXeV SRXU l·e[SRUW deV caSWXUeV SaU leV 
SrcheXUV de l·vle d·YeX. L·pTXiSemeQW SRUWXaiUe de FURmeQWiQe VXSSRUWe dRQc l·alpa deV maUpeV, Suisque 
le port continental ainsi équipé autorise les livraisons des produits frais aux horaires habituels pour les 
fournisseurs, sans se préoccuper des horaires de rotation variant avec la marée.  

SXU leV aXWUeV liaiVRQV, UieQ Q·eVW SUpYX SRXU le VWRckage des produits frais. Même pour les liaisons 
de fret équipées, un sous-équipement peut être observé. Cette possibilité de maintien de la chaîne du 
froid est pourtant cruciale pour les commerçants ou les producteurs insulaires manipulant de la matière 

                                                 
308 Discussion du Comité consultatif du 27 octobre 2017.  
309 Interdiction de circuler entre 10 heures et 18 heures dans le bourg en saison estivale. 
310 SpaQce dX CRQVeil GpQpUal de VeQdpe VXU l·e[WeQViRQ dX WeUmiQal SRUWXaiUe j FURmeQWiQe, 13 fpYUieU 1998.  
311 En cas de nécessité, la compagnie Yeu-Continent peut éventuellement stocker de la marchandise fraîche à la Criée 

(mais la température est de 7°C et non de 2°C).  
Figure 206 ² Equipements portuaires pour le maintien de la 

chaîne du froid  
(Crédit MG 2016) 
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fraîche, TXe ce VRiW j l·imSRUW RX j l·e[SRUW. PRXU l·aSSURYiViRQQemeQW de l·vle, cela cRQWUaiQW leV hRUaiUeV 
de livraison des fournisseurs continentaux et les horaires de réception de la marchandise par les 
entreprises insulaires. OQ le SeUoRiW dqV j SUpVeQW, l·offre de service de stockage, notamment du stockage 
de produits frais et surgelés, par les compagnies maritimes de la desserte insulaire du Ponant est un 
plpmeQW majeXU SRXU l·RUgaQiVaWiRQ de l·acWiYiWp de ceUWaiQeV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV. 
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6.4 Conclusion du chapitre 6 ͗ des petits ports͕ nœƵds de la qƵalité de la 
liaison insulaire 

Le SRUW eVW l·iQVWallaWiRQ WeUmiQale de la liaiVRQ, bRUdaQW la WUaYeUVpe de SaUW eW d·aXWUe. Mais plus 
TX·XQ WeUmiQal de liaiVRQ, le SRUW eVW XQ maillRQ de la chavQe d·aSSURYiViRQQement des commerces de 
l·vle RX d·e[SpdiWiRQ deV SURdXcWiRQV iQVXlaiUeV. Le SRUW Q·eVW SaV XQ SRiQW d·abRXWiVVemeQW RX de dpSaUW, 
mais un lieu de passage et de transit.  

En premier lieu, les interfaces portuaires de la desserte du Ponant se distinguent des autres ports 
maritimes. En effet, il V·agiW de SeWiWV SRUWV. LeXU SeWiWe Waille V·pYalXe SaU le YRlXme UpdXiW deV flX[ 
(chapitre 4) et par la modestie des ouvrages et des équipements (chapitre 6), conduisant à une 
manutention le plus souvent artisanale. Toutefois, ces petits ports remplissent les mêmes fonctions que 
les grands, d·aXWaQW SlXV YiWaleV SRXU leV eVSaceV iQVXlaiUeV bieQ VRXYeQW deVVeUYiV XQiTXemeQW SaU YRie 
maritime. Les ports continentaux de la desserte insulaire sont généralement plus grands, pour deux 
raisons : le déséquilibre deV flX[ QpceVViWe daYaQWage d·pTXiSemeQWV aX SRUW de dpSaUW, eW leV SRUWV de la 
deVVeUWe Ve gUeffeQW SaUfRiV VXU deV SRUWV mXlWifRQcWiRQQelV (BUeVW, LRUieQW RX leV SableV d·OlRQQe). Si 
le port de la desserte des îles du Ponant se distingue par sa petite taille, il se démarque aussi par 
l·RXYeUWXUe de VRQ eVSace. Il eVW SRVVible j WRXV de V·\ UeQdUe eW V·\ baladeU. SXU leV vleV, c·eVW aiQVi XQ 
espace incontournable de sociabilité, un lieu de flânerie et d·pchaQge de QRXYelles.  

Le chaSiWUe 6 a SeUmiV d·e[SRVeU en second lieu la diversité des interfaces portuaire. Les ports de 
la desserte des îles du Ponant participent à la diversité des liaisons. Quelques-unes bénéficient 
d·iQWeUfaceV SRUWXaiUeV mRdeUQeV eW SeUfRUmaQWeV. D·aXWUeV VRQW SlXV mRdeVWeV, SaUfRiV difficilemeQW 
e[SlRiWableV, eW UeTXiqUeQW deV ampQagemeQWV d·RUgaQiVaWiRQ SRXU leV RSpUaWeXUV de la 
desserte : variation des horaires ou changement de zone portuaire avec la marée, la saison et les trafics. 
La diversité deV SRUWV de la deVVeUWe iQVXlaiUe Ve liW j WUaYeUV le QiYeaX d·acceVVibiliWp, l·eVSace diVSRQible 
pour la zone portuaire, les volumes de flux, ou encore les services proposés aux passagers et au fret. 
Les caractéristiques portuaires sont en partie liées à la Waille de l·vle, maiV elles sont également soumises 
à la fois à la configuration géographique et à des considérations politiques des pouvoirs publics autour 
de la desserte (Strale, 2014). RaSSelRQV l·eQjeX fiQaQcieU dX SRUW, TXi cRQVWiWXe XQe UeVVRXUce 
économique, par le biais de taxes sur son accès maritime (charges portuaires) et terrestre (stationnement 
payant).  

En dernier lieu, le chapitre a permis de souligner quelques caractéristiques portuaires essentielles 
pour la qualité de la liaison. Cette qualité peut se mesurer à la fiabilité et la régularité de la liaison. Or si 
leV cRQdiWiRQV d·pchRXage eW de SURWecWiRQ SaU UaSSRUW aX[ YeQWV eW aX[ cRXUaQts sont primordiales dans 
l·imSlaQWaWiRQ dX SRUW, ceV aWWUibXWV UeVWeQW eVVeQWielV SRXU limiWeU leV SeUWXUbaWiRQV deV liaiVRQV 
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insulaires. QX·elle VRiW QaWXUelle RX aUWificielle eW ampQagpe, l·iQWeUface SRUWXaiUe dRiW rWUe XQ abUi SRXU 
le navire. La navigaWiRQ SRUWXaiUe, l·accRVWage eW l·amaUUage VRQW VRXYeQW leV mRmeQWV leV SlXV cUiWiTXeV 
de la traversée.  

La qualité de la liaison V·pYalXe aXVVi SaU le WemSV de WUaQVSRUW RSWimiVp eW la flXidiWp de la 
circulation des flux. Le port est un espace de convergence, spatiale et temporelle, des flux. Des 
SaVVageUV, deV maUchaQdiVeV aX VRl eW dX fUeW URXlaQW V·\ UejRigQeQW, afiQ d·effecWXeU conjointement une 
traversée, et de diverger à nouveau. Les ports connaissent ainsi une alternance de moments calmes, en 
dehors des horaires de rotation, et de moments de très forte activité, qui peuvent créer des tensions et 
de la congestion (cf. chapitre 7). La fluidité des flux dépend de leur gestion sur le port, mais aussi de 
l·acceVVibiliWp SRUWXaiUe, WaQW maUiWime TXe WeUUeVWUe. LeV WemSV d·aSSURYiViRQQemeQW eW d·e[SpdiWiRQ 
pWaQW UallRQgpV SaU l·iQcRQWRXUQable WUaQVSRUW eQWUe vle eW cRQWiQeQW, leV SRUts de la desserte insulaire 
dRiYeQW, daQV l·iQWpUrW deV vleV, de leXUV habiWaQWV eW de leXUV acWiYiWpV pcRQRmiTXeV, rWUe deV lieX[ 
accessibles. Cela implique en mer deV RXYUageV SRUWXaiUeV dpfeQVifV SeUmeWWaQW l·accRVWage TXelles que 
soient les conditions mpWpRURlRgiTXeV, deV iQfUaVWUXcWXUeV SeUmeWWaQW l·accRVWage deV QaYiUeV VXU deV 
cUpQeaX[ leV SlXV laUgeV SRVVibleV, eQ V·affUaQchiVVaQW deV hRUaiUeV de maUpeV, eW à terre deV YRieV d·accqV 
permettant une circulation fluide et séparée des différents flux.  

Les aménagements portuaires adaptés aux trafics, en nature et en volume, participent également 
à la qualité de la liaison. Les infrastructures et les équipements (manutention, stockage) jouent un rôle 
essentiel dans la minimisation des effets de la rupture modale et, combinés avec une flotte adaptée, 
peuvent réellement atténuer les ruptures de charge. La gare maritime est un véritable appui des services 
fournis à terre par la compagnie, eW SeUmeW d·RffUiU XQe ]RQe WamSRQ eQWUe la WUaYeUVpe d·XQe SaUW eW le 
pré ou le post-achemiQemeQW d·aXWUe SaUW.  

EQfiQ, QRXV Q·aYRQV SaV WUaiWp deV apURSRUWV, hpliSRUWV eW apURgaUeV deV liaiVRQV apUieQQeV j 
Ouessant et Yeu. Toutefois, les problématiques aéroportuaires connaissent de grandes similitudes avec 
celles du port maritime : chRi[ dX ViWe eW ViWXaWiRQ, beVRiQ d·eVSace, UelaWiRQV aYec d·aXWUeV acWiYiWpV j 
proximité, accès par les airs312, accès par la terre et stationnement, circulation et séparation des flux. Le 
stockage de la marchandise est cependant moins nécessaire, le fret à transporter par voie aérienne 
revêtant le plus souvent un caractère urgent.   

                                                 
312 PRXU l·aQecdRWe, XQe eQWUaYe j l·acceVVibiliWp a pWp cRQVWaWpe lRUV de QRV RbVeUYaWiRQV j l·apURdURme j OXeVVaQW : 

l·aYiRQ Qe SRXYaiW UeSaUWiU eQ UaiVRQ de la SUpVeQce de mRXWRQV aX[ abRUdV de la SiVWe 
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CONCLUSION DE LA TROISIEME PARTIE 

La troisième partie a décrit les dispositifs de liaisons, en mer et à terre. Ces moyens concernent 
la traversée et les interfaces portuaires. Leur étude a permis de montrer une grande diversité, aussi bien 
de la flotte, de la consistance de service, des systèmes de tarification ou des ports. Il Q·\ a SaV d·XQiWp 
RX de mRdqle VimSliVWe. La deVVeUWe deV vleV dX PRQaQW Q·eVW TXe l·addiWiRQ de cas particuliers. Il est 
difficile d·eQ aYRiU XQe YiViRQ XQifRUme. Cela UeQd SlXV difficile WRXW WUaYail de cRmSaUaiVRQ d·XQe liaiVRQ 
j l·aXWUe, WaQW SRXU l·aQal\Ve deV flX[ (chapitre 4) que la comparaison tarifaire (chapitre 5). La singularité 
des liaisons, en termes de dispositifs (partie III) mais aussi de système de desserte (partie II), traduit la 
géodiversité des territoires insulaires du Ponant. 

AlRUV TXe l·RbjeW de ceWWe WhqVe eVW d·pWXdieU leV adaSWaWiRQV deV eQWUeSUiVeV j la deVVeUWe iQVXlaire, 
l·aQal\Ve de ceWWe deUQiqUe SeUmeW de Ve UeQdUe cRmSWe TX·elle est elle-même le fUXiW d·XQ SURceVVXV 
d·adaSWaWiRQ aX WeUUiWRiUe deVVeUYi. Le transport maritime de la desserte insulaire du Ponant ne ressemble 
pas au commerce maritime mondial. Ce dernier répond à la standardisation pour une meilleure insertion 
dans les réseaux mondialisés. Au contraire, les îles du Ponant sont desservies par un « transport à 
façon », loin de toute standardisation. La desserte insulaire, par la complexité et la singularité de chaque 
liaison, révèle une forte dimension humaine. Loin du gigantisme, de la massification ou de la 
formalisation du transport maritime mondial, le navire insulaire traduit la singularité des territoires du 
Ponant.  

LeV cRmSagQieV V·adaSWeQW j WRXWeV les demandes pour les îles : nature, gabarit ou 
conditionnement de la marchandise. La singularité des grilles tarifaires traduit aussi une forme 
d·adaptation au tissu économique insulaire : paUWicXlaUiVme daQV l·aWWUibXWiRQ deV caUWeV d·accqV aX[ WaUifV 
préférentiels, ajustements des catégories tarifaires selon les cas qui se présentent au fil des contrats de 
DSP, QRmbUe de ligQeV WaUifaiUeV VelRQ leV SaUWicXlaUiWpV dX WiVVX pcRQRmiTXe« PlXV la cRmSagQie eVW 
SeWiWe RX l·acWiYiWp de la liaiVRQ UpdXiWe, SlXV les arrangements semblent possibles. Il y a souplesse et 
flexibilité dans les modalités de la desserte et leur application. Ces adaptations à la géodiversité insulaire 
aboutissent à des liaisons singulières.  

Il était selon nous indispensable de poser tous les éléments de compréhension de la desserte 
insulaire afin d·eQVXiWe aSSURcheU le sujet dX SRiQW de YXe de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe. Les deux parties 
précédentes ont permis une étude approfondie de la desserte, en tant que système et dispositif de 
transpoUW. A SUpVeQW, il eVW SRVVible de V·iQWpUeVVeU j l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe, à ses usages et ses perceptions 
de la desserte, et ses réactions adaptatives face aux modalités de liaison avec le continent. 
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Quatrième partie :  
L͛entreprise et le naǀire 
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INTRODUCTION DE LA QUATRIEME PARTIE 

NRWUe WUaYail Ve SURSRVe de cRmSUeQdUe cRmmeQW leV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV V·adaSWeQW aX VeUYice 
de transport reliant leur île au continent. La partie I de contextualisation a permis de rappeler les 
caUacWpUiVWiTXeV gpQpUalemeQW aWWUibXpeV j l·iQVXlaUiWp, QRWammeQW eQ WeUmeV de WUaQVSRUW eW 
d·acceVVibiliWp (chaSiWUe 1) eW de dUeVVeU XQ SRUWUaiW dX WiVVX pcRQRmiTXe deV vleV dX PRQaQW (chaSiWUe 2), 
QRWUe WeUUaiQ d·pWXde. LeV SaUWieV II eW III RQW pWp cRQVacUpeV j l·aQal\Ve de la deVVeUWe iQVXlaiUe. DaQV XQ 
premier temps, une vision globale du système de desserte a été proposée, avec les acteurs en jeu 
(chapitre 3) et les flux circulant sur les liaisons (chapitre 4). Puis dans un deuxième temps, l·pWXde V·eVW 
fRcaliVpe VXU leV diVSRViWifV de liaiVRQV SRXU l·e[SlRiWaWiRQ de la deVVeUWe lRUV d·XQe SaUW, de la WUaYeUVpe 
(chaSiWUe 5) eW d·aXWUe SaUW, dX SaVVage daQV leV iQWeUfaceV SRUWXaiUeV (chaSiWUe 6).  

La quatrième partie aborde le rapport des entreSUiVeV iQVXlaiUeV j la deVVeUWe. L·acceVVibiliWp Qe 
V·aSSUpcie SaV aX VeXl UegaUd de l·e[iVWeQce d·iQfUaVWUXcWXUeV eW de diVSRViWifV de WUaQVSRUW, dpcUiWV 
précédemment (les ports et les navires, les outils de manutention, la consistance de service et les 
WaUifV«) maiV aXVVi de l·XVage TXi eQ eVW faiW (Karampela et al., 2014). La partie IV nous amène ainsi à 
QRXV SlaceU dX SRiQW de YXe de l·XVageU TXi QRXV iQWpUeVVe ici, j VaYRiU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe, afiQ de 
connaître ses pratiques de la desserte, les atouts et les contraintes que celle-ci peut représenter dans le 
cadUe de l·acWiYiWp de l·eQWUeSUiVe, eW leV VWUaWpgieV d·adaSWaWiRQ dpSlR\peV face au dispositif de liaison.  

PRXU cela, XQe eQTXrWe aXSUqV deV eQWUeSUiVeV a pWp meQpe eQWUe le SUiQWemSV 2016 eW l·hiYeU 2017 
sur les treize îles du Ponant, afin de couvrir toute la diversité de la desserte observée. Au total, 88 
entreprises de tous secteuUV \ RQW SaUWiciSp. Cela a UeSUpVeQWp 42 jRXUV de WeUUaiQ. La dXUpe d·eQWUeWieQ 
en face-à-face, aYec eQYiURQ 140 TXeVWiRQV, eVW eQ mR\eQQe d·XQe heXUe eW TXaUW. LeV TXeVWiRQV WUqs 
RXYeUWeV SeUmeWWeQW eQVXiWe d·eQ cUpeU d·aXWUeV SlXV feUmpeV SRXU l·aQal\Ve. Une partie des entretiens a 
pWp eQUegiVWUpe eW UeWUaQVcUiWe, SeUmeWWaQW d·illXVWUeU ceWWe SaUWie SaU deV ciWaWiRQV (aQRQ\miVpeV) 
d·eQWUeSUeQeXUV. OXWUe leV TXeVWiRQV de VigQalpWiTXe eW d·ideQWificaWiRQ dX UpSRQdaQW (VecWiRQ A) eW de 
l·eQWUeSUiVe (F), le gXide d·eQWUeWieQ abRUde leV WhpmaWiTXeV de la lRcaliVaWiRQ de l·eQWUeSUiVe SaU VeV 
moyens de production et de transport (B), ses besoins de transport et la perception associée, tant pour 
le fret en amont et en aval que pour les passagers (C), les problématiques et adaptations liées à la desserte 
(D) eW leV SURblpmaWiTXeV lipeV j l·iQVXlaUiWp (E) (cf. annexe 7.1 pour l·iQWpgUaliWp dX gXide d·eQWUeWieQ). 
SXiWe aX[ WeVWV de mai 2016 j BUphaW eW de jXiQ 2016 j AU], le gXide d·eQWUeWieQ a VXUWRXW cRQQX deV 
modificaWiRQV daQV l·eQchavQemeQW deV WhpmaWiTXeV eW l·aSSURfRQdiVVemeQW deV TXeVWiRQV SRXU abRXWiU 
à sa version finale utilisée entre août 2016 et janvier 2017. La liste des entreprises rencontrées et des 
périodes de terrain est affichée en annexe 7.2. La personne interrogée est la plupart du temps à la tête 



 

361 / 574 

de l·eQWUeSUiVe, maiV Vi ceWWe deUQiqUe pWaiW iQdiVSRQible, c·eVW XQ aXWUe UeSUpVeQWaQW eQ meVXUe de 
répondUe TXi a SaUWiciSp j l·eQTXrWe (Vi[ caV VXU 88). 

AlRUV TX·il pWaiW eQYiVagp daQV XQ SUemieU WemSV de se concentrer sur une seule activité ou branche 
VXU l·eQVemble deV vleV, il a fiQalemeQW pWp UeWeQX d·eQTXrWeU WRXWeV leV acWiYiWpV iQVXlaiUeV, eQ WeQWaQW de 
V·aSSURcheU d·XQe UeSUpVeQWaWiYiWp acceSWable SaU VecWeXU pcRQRmiTXe SUimaiUe, VecRQdaiUe eW WeUtiaire 
(cf. annexe 7.3). Les 88 entreprises enquêtées présentent une surreprésentation du secteur primaire 
(16% dans notre échantillon contre 11% dans la population mère) au détriment du secteur tertiaire 
(61% contre 66%) par rapport à la répartition par secWeXU pcRQRmiTXe deV eQWUeSUiVeV de l·eQVemble 
deV vleV dX PRQaQW (dRQQpeV SIRENE). Le chRi[ de V·iQWpUeVVeU j WRXV leV VecWeXUV pcRQRmiTXeV a pWp 
motivé par la transversalité des problématiques de transport rencontrées par les différentes activités : 
fréquence des déplacements, gabarit de la marchandise, fragilité, maintien de la chaîne du froid, 
VaiVRQQaliWp eWc« CeSeQdaQW, afiQ de SRXYRiU cRmSaUeU leV effeWV de la deVVeUWe d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe, 
eQ dehRUV de l·effeW acWiYiWp, QRXV aYRQV chRiVi XQe acWivité unique à enquêter systématiquement sur 
WRXWeV leV vleV. DeX[ RSWiRQV V·RffUaieQW j QRXV SaUmi leV acWiYiWpV SUpVeQWeV VXU WRXWeV leV vleV : les cafés 
eW leV pSiceUieV. S\mbRle dX lieQ VRcial eW de l·habiWaW SeUmaQeQW VXU l·vle, eW UaVVemblaQW deV 
problpmaWiTXeV fRUWeV lipeV aX WUaQVSRUW (YaUipWp deV SURdXiWV, VaiVRQQaliWp de l·acWiYiWp, fUpTXeQce 
d·aSSURYiViRQQemeQW, eW beVRiQ de WUaQVSRUW VRXV WemSpUaWXUe cRQWU{lpe SRXU leV SURdXiWV fUaiV), QRXV 
avons retenu les épiceries comme fil rouge de cette enquête. Une section leur est consacrée dans le 
dernier chapitre. 

Cette partie se décompose en deux chapitres. Le chapitre 7 présente les expériences de la desserte 
SaU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe. Dans TXelleV meVXUeV l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe a-t-elle recours à la desserte, en 
termes de déplacement de passagers (entrepreneur, salariés, intervenants extérieurs) et de transport de 
maUchaQdiVeV (aSSURYiViRQQemeQW j l·imSRUW, cRmmeUcialiVaWiRQ j l·e[SRUW) ? Quelles pratiques spatiales 
en résultent ? NRXV dpWeUmiQeURQV le cRmSRUWemeQW VSaWial de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe, c·eVW-à-diUe l·pchelle 
spatiale à laquelle elle établit ses interactions professionnelles (approvisionnement, commercialisation 
et fonctions supSRUWV de l·eQWUeSUiVe). L·iQVXlaUiWp faYRUiVe-t-elle les activités ultra-locales au détriment 
d·acWiYiWpV j SRUWpe SlXV lRiQWaiQe ? Au-delj dX VimSle XVage deV liaiVRQV SaU l·eQWUeSUiVe (fUpTXeQce, 
mRWifV, mRdaliWpV de dpSlacemeQW«) eW de VRQ Ua\RQ d·acWiRn, nous souhaitons aborder ses expériences 
de la desserte. Cela inclut ses perceptions sur les tarifs, les conditions de transport, la circulation des 
flux et le stationnement sur le port, la fréquence des rotations etc. LeXU aQal\Ve SeUmeWWUa d·ideQWifieU 
leV aWRXWV eW leV cRQWUaiQWeV SRVpeV SaU leV diVSRViWifV de deVVeUWe SRXU l·RUgaQiVaWiRQ deV acWiYiWpV 
économiques insulaires. 

Le chaSiWUe 8 Ve cRQceQWUe TXaQW j lXi VXU leV imSlicaWiRQV de la deVVeUWe VXU l·RUgaQiVaWiRQ deV 
activités économiques insulaireV. CRmmeQW l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe iQWqgUe-t-elle les modalités de la 
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deVVeUWe daQV l·RUgaQiVaWiRQ de VRQ acWiYiWp aX TXRWidieQ ? Comment surmonte-t-elle les contraintes et 
valorise-t-elle les atouts identifiés précédemment ? Nous verrons quelles sont les adaptations déployées 
SaU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe et les stratégies mises en place afin de gérer au mieux le transport, mais aussi 
TXelV VRQW leV VchpmaV d·aSSURYiViRQQemeQW deV acWiYiWpV iQVXlaiUeV, eQ QRXV fRcaliVaQW QRWammeQW VXU 
les épiceries. 
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CHAPITRE 7 : 
EXPERIENCES DE LA DESSERTE PAR L͛ENTREPRISE INSULAIRE 

« La liaiVon c·eVW noWUe UoXWe dppaUWemenWale » 
 

Un entrepreneur islais, 2016 
 

7.0 Introduction au chapitre 7 
La desserte décrite dans les parties II et III est empruntée par des usagers aux profils divers, que 

l·RQ SeXW QRWammeQW claVVeU VelRQ deX[ cUiWqUeV majeXUV : l·RUigiQe (vle RX cRQWiQeQW) eW le mRWif de 
déplacement ou de transport (loisir ou professionnel). Le sujet de cette thèse conduit à nous intéresser 
aux activités économiques insulaires, et donc aX[ eQWUeSUiVeV baVpeV VXU l·vle. C·eVW dRQc le SpUimqWUe de 
l·pWXde de ce chaSiWUe. Nous étudions la desserte de fret, mais aussi celle de passagers, uniquement à 
WUaYeUV l·XVage TX·eQ a l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe, eW QRQ leV aXWUeV XVageUV.  

Fret et passagers empruntant la desserte suivent un parcours qui se décompose en trois segments : 
le pré-acheminement, la traversée et le post-acheminement. Le pré-acheminement et le post-
achemiQemeQW UelqYeQW dX WUaQVSRUW WeUUeVWUe, VXU l·vle RX VXU le cRQWiQeQW VelRQ le sens de déplacement. 
CeV WURiV VegmeQWV V·aUWicXleQW aXWRXU de deX[ eVSaceV SRUWXaiUeV : le port insulaire et le port continental. 
« En l·abVence de lien fi[e, la mXlWimodaliWp eVW, j l·pYidence, la Uqgle ; au moins trois modes de transport sont utilisés 
successivement au cours du déplacement : l·Xn WeUUeVWUe VXU le conWinenW, Xn deX[iqme, maUiWime oX apUien, qXi oXYUe 
une brèche dans la barrière étanche de la discontinuité maritime, et un troisième, terrestre et insulaire » (Varlet et 
al., 2014:98). Si le c±XU de QRWUe VXjeW eVW la deVVeUWe iQVXlaiUe cRQVWiWXpe SaU la liaiVRQ, maUiWime RX 
apUieQQe, il Q·eVW SaV SRVVible de WUaiWeU de maQiqUe SeUWiQeQWe de l·e[SpUieQce de la deVVeUWe SaU leV 
entreprises insulaires sans observer leurs pratiques terrestres en pré et post-achemiQemeQW. C·eVW 
pourquoi nous adoptons comme grille de lecture dans ce chapitre la segmentation du parcours telle que 
décrite plus haut.  
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L·e[SpUieQce de la deVVeUWe UecRXYUe j la fRiV l·XVage de la deVVeUte par les entreprises insulaires et 
la SeUceSWiRQ TX·elleV eQ RQW. Le chaSiWUe eVW dRQc RUgaQiVp eQ deX[ WemSV. DaQV XQ SUemieU WemSV, il 
V·agiUa de caUacWpUiVeU la mRbiliWp eW la VSaWialiWp deV eQWUeSUiVeV (7.1) : quels sont les usages de la desserte 
par les entreprises, pour le déplacement des forces de travail et le transport de fret ? Et quelles pratiques 
spatiales en résultent ? Dans un second temps, la perception de la desserte par les entreprises insulaires 
(7.2) VeUa aQal\Vpe VRXV fRUme de cRQWUaiQWeV eW d·aWRXWV aWWUibXpV aX[ liaiVRQV SaU leV acWiYiWpV 
économiques des îles.  
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7.1 L͛usage de la desserte comme reflet dƵ rapport de l͛entreprise 
insulaire au continent 

NRXV abRUdRQV l·XVage de la deVVeUWe SaU la mRbiliWp eW la VSaWialiWp de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe. Dans 
quelles mesures la liaison est empruntée par les personnes actives eW leV YphicXleV de l·eQWUeSUiVe, aiQVi 
que par la marchandise, nécessaire à la production ou sous forme de produits finis pour la 
commercialisation ? De ces usages résultent des pratiques spatiales SaU le biaiV deV aiUeV d·acWiYiWp de 
l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe. JXVTX·R� Ya-t-elle V·aSSURYiViRQQeU eW cRmmeUcialiVeU ?  

7.1.1 Mobilité des entreprises insulaires 
Voyons quels sont les besoins (7.1.1.1), les moyens (7.1.1.2) et les pratiques (7.1.1.3) de transport 

des entreprises insulaires le long des trois segments du parcours. 

7.1.1.1 Les besoins de transport  
Les entreprises ont des besoins de transport de passagers et de fret. Ces besoins dépendent de la 

QaWXUe de l·acWiYiWp (SRidV eW YRlXme deV iQWUaQWV, gabaUiW deV SURdXiWV, QRmbUe eW lRcaliVaWiRQ deV ViWes 
de SURdXcWiRQ, YRlXme d·acWiYiWp) eW deV chRi[ d·aSSURYiViRQQemeQW eW de cRmmeUcialiVaWiRQ (QRmbUe 
et localisation des fournisseurs et des points de vente).  

SXU l·vle, leV mRWifV de WUaQVSRUW leV SlXV VRXYeQW pYRTXpV SaU leV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV cRQcernent 
la marchandise : WUajeWV eQWUe l·eQWUeSUiVe eW le SRUW RX l·apURSRUW, WaQW SRXU UpceSWiRQQeU la maUchaQdiVe 
importée que la production à exporter ; dpSlacemeQWV eQWUe leV diYeUV ViWeV de l·eQWUeSUiVe le caV pchpaQW 
(champs, atelier, zone de stockage, bRXWiTXe«) ; aSSURYiViRQQemeQW VXU l·vle eW liYUaiVRQ che] le clieQW 
particulier ou professionnel ; ou encore gestion des déchets. Nous focalisons toutefois notre analyse 
sur le pré et post-acheminement VXU l·vle, dans la continuité de la traversée.  

En mer et sur le continent, les besoins de transport évoqués par les entreprises concernent aussi 
bien le déplacement de passagers que le transport de fret : geVWiRQ de l·amRQW eW l·aYal de l·acWiYiWp ; mais 
aXVVi UecRXUV aX[ fRQcWiRQV VXSSRUWV de l·eQWUeSUiVe (VeUYiceV de baQTXe, d·aVVXUaQce, de cRmSWabiliWp, 
de SXbliciWp eWc). PRXU leV acWifV de l·eQWUeSUiVe eQ WaQW TXe SaVVageUV, il faXW QRWeU la UecheUche 
V\VWpmaWiTXe de mXWXaliVaWiRQ deV mRWifV de dpSlacemeQW. L·eQWUeSUeQeXU iQVXlaiUe cheUche j 
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rentabiliser son déplacement sur le continent en multipliant les affaires à régler : voir du matériel avant 
l·achaW, QpgRcieU aYec XQ QRXYeaX fRXUQiVVeXU, UemeWWUe deV fRQdV j la baQTXe, aVViVWeU j XQe UpXQiRQ 
entre représentants du secteur, participer à une formation, vendre ses produits sur un marché ou un 
ValRQ eWc« MRWifV SURfeVViRQQelV eW SeUVRQQelV SeXYeQW pgalemeQW Ve cRQjXgXeU aX cRXUV d·XQ mrme 
déplacement (courses personnelles, rendez-YRXV mpdical eWc«). PaU TXelV mR\eQV l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe 
satisfait-elle ces besoins de transport ?  

7.1.1.2 Les moyens de transport 

{ TaX[ d·pqXipemenW contrasté des entreprises pour le WUanVpoUW VXU l·vle 

Seules douze entreprises insulaires, basées uniquement sur les petites îles du Ponant, ne disposent 
pas de véhicule motorisé SRXU le WUaQVSRUW VXU l·vle. Ces entreprises détiennent tout de même du petit 
matériel roulant pour faciliter le transport, comme un diable, un transpalette ou une charrette (cf. Figure 
207 et Encadré 49). A Sein, un entrepreneur recrute du personnel saisonnier costaud afin de tracter les 
lRXUdeV caUUiRleV daQV leV UXelleV de l·vle (Figure 207, ceQWUe). L·abVeQce de YphicXle V·e[SliTXe SaU : 

- des besoins très limités de transport. A Sein par exemple, la céramiste transporte à la main sa 
SURdXcWiRQ eQWUe l·aWelieU eW le SRiQW de YeQWe SRXU limiWeU la caVVe, eW Qe faiW XVage d·XQe 
charrette que si les céramiques sont cuites et emballées. 

- la UpglemeQWaWiRQ VWUicWe lipe j la ciUcXlaWiRQ VXU l·vle, cRmme j HRedic, Houat, Molène ou 
BUphaW R� l·XVage d·XQ YphicXle mRWRUiVp Q·eVW aXWRUiVp TXe SRXU leV VeUYiceV cRmmXQaX[, leV 
professionnels ou sur dérogation (Encadré 50). 

- le chRi[ d·e[ternaliser tout transport terrestre (cf. 8.2.1), à des fins de simplification de 
l·RUgaQiVaWiRQ RX bieQ SaU UeYeQdicaWiRQ de limiWeU leV YphicXleV mRWRUiVpV VXU l·vle. Rappelons 
TXe l·abVeQce de YphicXle faiW SaUWie SRXU ceUWaiQV QpR-eQWUeSUeQeXUV de l·aWWUactivité insulaire. 

PaUmi leV eQWUeSUiVeV dpWeQaQW XQ YphicXle SRXU le WUaQVSRUW VXU l·vle, TXelTXeV-unes songent 
pgalemeQW j V·eQ dpfaiUe SRXU Qe SaVVeU TXe SaU WUansporteur. En revanche, les autres indiquent que cela 
leur est indispensable. Le véhicule est de propriété professionnelle ou personnelle, et sert très souvent 
à ces deux fins. Comme la flotte des navires des compagnies maritimes, la flotte des véhicules terrestres 
des entreprises insulaires, en raison de la saisonnalité de leurs activités, connaît un surdimensionnement 
hivernal ou un sous-dimensionnement estival. Pour gérer la variation deV YRlXmeV, l·eQWUeSUiVe SeXW 
alors recourir à la location durant les mois estivaux pour compléter le dispositif habituel.  

E[WUaiW de l·aUUrWp dX 19.01.2007 de la cRmmXQe de BUphaW 

L·aUUrWp SRUWaQW VXU la UpglemeQWaWiRQ de la miVe eQ 
circulation des véhicules, engins et remorques sur le 
territoire de la commune stipule que « toute nouvelle mise en 
ciUcXlaWion de YphicXle WeUUeVWUe oX d·engin WUacWp oX non, oX de 
UemoUqXe oX engin VXVcepWible d·rWUe aWWelp j Xn YphicXle oX engin 
à moteur ou automobile, est interdite sur le territoire de la 
commXne VaXf V·il eVW jXVWifip de l·abVolXe npceVViWp dX mo\en de 
WUanVpoUW Upclamp poXU l·e[eUcice d·Xne acWiYiWp pUofeVVionnelle VXU 
l·vle eW V·il eVW pWabli qXe leV beVoinV ne peXYenW rWUe VaWiVfaiWV paU 
les moyens de transport déjà présents. » 

De plus, la vitesse de circulation est limitée à 
12 km/h. 

Encadré 50 ² Réglementation de circulation bréhatine 

E[WUaiW de EQe] SXQ, caUQeW d·XQ gpRgUaShe j l·vle de SeiQ 
de Louis Brigand (2017)  

© A Sein, la chaUUeWWe a la Waille d·Xne bUoXeWWe. La 
pUemiqUe foiV qXe j·en ai empUXnWp Xne, j·ai cXUieXVemenW ppUoXYp 
le VenWimenW d·appaUWeniU Xn peX j l·vle. La chaUUeWte est un 
plpmenW idenWiWaiUe. CeUWainV la peUVonnaliVenW, l·embelliVVenW, 
voire la construisent eux-mrmeV. PoXVVp oX WiUp j la main, c·eVW 
le véhicule utilitaire que chacun possède, qui fait le bonheur des 
enfants, mais surtout permet de transporter ses marchandises 
VanV effoUW ni conWUainWe«maiV paV n·impoUWe o� ª. En effet, 
dans le bourg, les venelles sont particulièrement étroites. 

Encadré 49 ² LeV chaUUeWWeV j l·vle de SeiQ 



 

367 / 574 

La mRiWip deV eQWUeSUiVeV diVSRVe d·XQ VeXl mR\eQ URXlaQW mRWRUiVp, eW 80% eQ dpWieQQeQW aX 
plus trois. Les entreprises disposant de quatre véhicules et plus relèvent de secteurs nécessitant un 
moyen de transport pour leur production, comme la livraison (de fioul, de denrées alimentaires, de 
maWpUiaX[ de cRQVWUXcWiRQ«), le BTP RX le VecWeXU SUimaiUe. QXeVWiRQQpV VXU la SRVVible mXWXaliVaWiRQ 
deV mR\eQV URXlaQWV VXU l·vle, les entrepreneurs évoquent le problème de la simultanéité des besoins de 
WUaQVSRUW, aX mRmeQW de l·aUUiYpe dX QaYiUe SRXU UpceSWiRQQeU la maUchaQdiVe aX dpbaUTXemeQW. OU 
QRXV le YeUURQV daQV l·pYRcaWiRQ deV cRQWUaiQWeV lipeV j la deVVeUWe (7.2.5.4), le temps entre le 
déchargement du navire et le service des commerces de restauration est parfois très court et requiert de 
disposer de son propre véhicule. Une forme de mutualisation des véhicules est tout de même réalisée, 
non pas entre entUeSUeQeXUV, maiV SaU le biaiV d·e[WeUQaliVaWiRQ j deV WUaQVSRUWeXUV WeUUeVWUeV VXU l·vle, 
lRUVTXe leV YRlXmeV RX la UpglemeQWaWiRQ lRcale de ciUcXlaWiRQ jXVWifieQW la cUpaWiRQ d·une telle activité.  

La taille des véhicules insulaires varie de la voiturette de golf, transportant quelques paquets, au 
camion de 19 tonnes, chargeant dix-huit palettes (cf. Planche 10). Les engins de manutention comme 
les chariots-plpYaWeXUV VRQW XWiliVpV eQ WaQW TXe YpUiWableV mR\eQV de WUaQVSRUW. L·pSiceUie HRXaW MaUchp 
va par exemple chercher les palettes au port avec son chariot depuis le magasin (distance courte mais 
pente parWicXliqUemeQW Uaide) eW Q·emSlRie VRQ XWiliWaiUe TXe SRXU leV cRliV RX la liYUaiVRQ. LeV eQWUeSUiVeV 
utilisant plusieurs véhicules adaptent leur flotte aux besoins : un camion chargeant des palettes pour 
aller chercher la marchandise palettisée au port, un petit fourgon pour chercher les colis au 
dpbaUTXemeQW RX effecWXeU deV liYUaiVRQV VXU l·vle. Le chRi[ eVW cRQWUaiQW SaU leV YRlXmeV j WUaQVSRUWeU 
maiV aXVVi SaU le UpVeaX URXWieU iQVXlaiUe. L·pSicieU de BaW] jXge VRQ fRXUgRQ WURS gUaQd SRXU leV UXelleV 
étURiWeV de l·vle, maiV XQ mRdqle SlXV SeWiW VeUaiW iQVXffiVaQW SRXU VeV YRlXmeV de maUchaQdiVeV.  

Pour les entreprises manipulant des produits frais, les véhicules réfrigérés sont rarement 
sélectionnés, car le temps de transport entre le lieu de débarquemenW eW l·eQWUeSUiVe eVW cRXUW. UQe 
SRigQpe d·eQWUeSUiVeV VeXlemeQW diVSRVe de YphicXleV UpfUigpUpV, lRUVTX·XQe gUaQde TXaQWiWp de SURdXiWV 
frais est manipulée ou que le véhicule est amené à traverser sur le continent pour réceptionner la 
marchandise fraîche.  

L·XVage de YplRV daQV le cadUe SURfeVViRQQel eVW pYRTXp SaU Vi[ eQWUeSUiVeV (transport de petits 
colis ou trajet domicile-WUaYail). CiQT eQWUeSUiVeV fRQW pgalemeQW pWaW de l·XVage d·XQ YphicXle plecWUiTXe 
VXU l·vle. Ce mRde de SURSXlViRQ cRUUeVSRQd aX[ dimensions des territoires insulaires à couvrir. Cela est 
faYRUiVp SaU le SUi[ pleYp dX caUbXUaQW VXU l·vle RX SaU la cRmSlicaWiRQ de l·aSSURYiViRQQemeQW eQ 
caUbXUaQW VXU leV vleV Qe diVSRVaQW SaV d·XQe VWaWiRQ eVVeQce, maiV aXVVi SaU XQe SRliWiTXe de mRbilité 
alWeUQaWiYe, cRmme c·eVW le caV j YeX (Pauchet, 2018).  

Figure 207 ² Moyens de transport non motorisés 
Haut : charrette de légumes tractée par un vélo (Bréhat). Centre : charrette 
poussée à la main (Sein). Bas : une commerçante emporte son diable à bord 

poXU effecWXeU l·appUoYiVionnemenW VXU le conWinenW (AU]) 
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Planche 10 ² LeV YphicXleV deV eQWUeSUiVeV deVWiQpV aX WUaQVSRUW VXU l·vle 
(Crédit MG 2016) 

1/ Un aUWiVan dX bkWimenW j HoXaW Ve VeUW d·Xn engin de manXWenWion comme mo\en 
de WUanVpoUW VXU l·vle enWUe le poUW eW leV chanWieUV 

2/ Voiturette de golf à Sein chargée de nombreux colis sur le quai des Paimpolais 
3/ Véhicule électrique de la voilerie islaise 

4/ TUacWeXU eW UemoUqXe adapWpe aX WUanVpoUW d·aUmoiUeV fUigoUifiqXeV j Ai[ 
5/ ChaUgemenW d·Xne paleWWe j boUd dX YphicXle d·Xn UeVWaXUanW oXeVVanWin aYec le 

concoXUV d·Xn manutentionnaire de la compagnie et de son chariot-élévateur 
6/ChaUgemenW d·Xne paleWWe j boUd d·Xn camion d·Xn ppicieU j l·aide d·Xn 

WUanVpaleWWe eW d·Xn haillon aX poUW dX SWiff 
7/ ChaUgemenW d·Xn camion-UemoUqXe d·Xn VXpeUmaUchp iVlaiV j l·aide dX chaUiot-

élévateur prêté par la compagnie de transport 
8/ Camion UpfUigpUp d·Xn VXpeUmaUchp gUoiVillon en aWWenWe d·embaUqXemenW aX poUW 

de Lorient 
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La ciUcXlaWiRQ de YphicXleV mRWRUiVpV VXU l·vle eVW SaUfRiV XQ VXjeW cRQflicWXel VXU leV vleV dX PRQaQW. 
A Bréhat, les Verreries témoignent de difficXlWpV j RbWeQiU l·aXWRUiVaWiRQ cRmmXQale313 pour un petit 
véhicule électrique effectuant les livraisons de colis à la Poste ou à la barge, ou le transport de bouteilles 
de ga]. Ce YphicXle jXgp iQdiVSeQVable SaU l·eQWUeprise reste pourtant selon elle mal accepté par la 
population.  

La diYeUViWp deV mR\eQV de WUaQVSRUW VXU l·vle WpmRigQe dX SURceVVXV d·adaSWaWiRQ. 

{ Peu de moyens des entreprises insulaires pour la traversée 

AVVXUeU XQe WUaYeUVpe dX bUaV de meU VpSaUaQW l·vle du continent, par voie maritime ou aérienne, 
UelqYe de cRmSpWeQceV eW d·pTXiSemeQWV SlXV SRXVVpV TXe SRXU le WUaQVSRUW WeUUeVWUe. OQ UeceQVe alors 
TX·XQe SeWiWe SaUWie d·eQWUeSUiVeV pTXiSpeV SRXU aVVXUeU leXUV SURSUeV WUaYeUVpeV. 

La WUaYeUVpe apUieQQe Q·est assurée que par les deux compagnies de transport aérien présentées 
aX chaSiWUe 3, SXiVTX·aXcXQe eQWUeSUiVe Qe SRVVqde de WelV mR\eQV. EQ UeYaQche SRXU la WUaYeUVpe 
maUiWime, XQe miQRUiWp d·eQWUeSUiVeV faiW aSSel j VeV SURSUeV mR\eQV QaYigaQWV. SXU 88 entreprises, onze 
détiennent un navire, dont quatre dans le cadre de leur activité de production (pêche et aquaculture). 
LeV deX[ SrcheXUV eQTXrWpV SeXYeQW XWiliVeU leXU baWeaX eQ dehRUV de l·acWiYiWp de Srche : SRXU la 
commercialisation sur le continent (veQWe j la CUipe RX j XQ maUe\eXU), l·achaW de maWpUiel RX l·eQWUeWieQ 
dX QaYiUe. PRXU leV aXWUeV, l·XVage du navire est ponctuel ou régulier. 

PRXU XQ XVage eQ aSSRiQW (mRiQV d·XQe dRX]aiQe de fRiV SaU aQ), leV eQWUeSUiVeV XWiliVeQW XQ QaYiUe 
personnel à des fins professionnelles, en solution de repli lorsque le navire est complet ou le service 
inadapté. Ces cas sont principalement observés sur les îles proches du continent (un à Aix, trois à Arz 
eW XQ TXaWUiqme a\aQW la YRlRQWp d·iQYeVWiU daQV XQ QaYiUe j bXW SURfeVViRQQel SRXU 
l·aSSURYiViRQQemeQW), maiV aXVVi VXU leV vleV plRigQpeV, eQ VaiVRQ eVWiYale TXaQd leV cRQdiWiRQV de 
navigation le permettent. Un épicier explique se servir très exceptionnellement de son bateau dans le 
cadUe SURfeVViRQQel, SaU e[emSle lRUVTX·il a d� alleU cheUcheU VXU le cRQWiQeQW XQ WechQicieQ SRXU UpSaUeU 
le moteur en panne, en plein été, de sa vitrine frigorifique. A Sein, un commerçant se rend sur le 
cRQWiQeQW SRXU effecWXeU deV cRXUVeV eQ VaiVRQ eVWiYale, aX mRWif TXe la cRmSagQie UpgXliqUe Q·aVVXUe 
pas le transport de marchandises lors de VeV URWaWiRQV de l·aSUqV-midi. Un second commerçant qui 
l·accRmSagQe SaUfRiV aYRXe TX·il V·agiW daYaQWage dX SlaiViU de QaYigXeU aX[ beaX[ jRXUV TXe d·XQ Upel 
beVRiQ d·aSSURYiViRQQemeQW.  

                                                 
313 Vote municipal : 5 pour, 4 contre, un blanc 



370 / 574 

PRXU XQ XVage UpgXlieU, caV UeQcRQWUp SRXU XQ XQiTXe cRmmeUce de l·vle d·AU], il V·agiW d·XQ QaYiUe 
SURSUipWp de l·eQWUeSUiVe, chaUgeaQW jXVTX·j SUqV d·XQe demi-tonne, utilisé deux à trois fois par semaine 
(Figure 208). Ce cRmmeUce eVWime TX·il eVW « indispensable », car cela permet © d·abVoUbeU leV co�WV eW d·aYoiU 
de la souplesse dans les approvisionnements ». Le commerce emprunte toutefois en complément la desserte 
régulière. Une entreprise enquêtée à Bréhat explique avoir imaginé une solution de desserte pour ses 
ValaUipV aX laQcemeQW de l·eQWUeSUiVe, maiV la geVWiRQ deV maUpeV V·aYpUaQW WURS cRmSliTXpe, cela Q·a SaV 
abouti. En revanche, une entreprise continentale de BTP opérant à Groix possède son propre navire 
SRXU aVVXUeU TXRWidieQQemeQW leV URWaWiRQV de VeV ValaUipV Q·pWaQW SaV hpbeUgpV VXU l·vle.  

La dpWeQWiRQ d·XQ mR\eQ QaYigaQW cRQfqUe XQe gUaQde aXWRQRmie j l·eQWUeprise insulaire (rapidité, 
fle[ibiliWp deV hRUaiUeV, QRmbUe de URWaWiRQV eWc«) maiV SUpVeQWe deV cRmSlicaWiRQV d·embaUTXemeQW 
et de manutention (« les embruns sur les cartons »), représente des coûts (de mRXillage, d·eQWUeWieQ, 
d·aVVXUaQce«) eW QpceVViWe deV caSaciWpV de SilRWage. C·eVW SRXUTXRi SeX d·eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV 
détiennent un navire. « Avoir son propre chaland ? Non, il faXW aYoiU deV capaciWpV de maUin qXe je n·ai paV. 
C·eVW Xn aXWUe mpWieU ! » VelRQ XQ pSicieU iQVXlaiUe. SaQV mR\eQ SURSUe d·aVVXUeU la WUaYeUVpe, l·eQWUeSUiVe 
insulaire a alors recours aux compagnies assurant la desserte.  

{ Faible WaX[ d·pqXipemenW poXU le WUanVpoUW VXU le conWinenW 

Mrme Vi ceUWaiQV diVSRVeQW d·XQ YphicXle SeUVRQQel VXU le cRQWiQeQW, la mRiWip deV eQWUeSUeQeXUV 
iQWeUURgpV Q·eVW SaV ameQpe j XWiliVeU XQ YphicXle VXU le cRQWiQeQW SRXU leV dpSlacemeQWV SURfeVViRQQelV 
de l·eQWUeSUiVe. EQ caV de beVRiQ eW eQ l·abVeQce de YphicXle, il eVW alRUV SRVVible de UecRXUiU j la lRcaWiRQ 
RX j l·emSUXQW aXSUqV de l·eQWRXUage.  

L·autre moitié des entreprises utilise un véhicule sur le continent. Parmi ces véhicules, un tiers est 
professionnel, et deux tiers sont privés, utilisés à des fins professionnelles. Au final, un véhicule sur 
ciQT XWiliVp VXU l·vle WUaYeUVe eW VeUW aXVVi le continent.  

7.1.1.3 Les pratiques de transport 
Les pratiques de transport dépendent des besoins et des moyens présentés préalablement. 

Figure 208 ² Au premier plan, navire utilisé plusieurs fois par semaine 
SaU XQ cRmmeUce de l·vle d·AU] SRXU V·aSSURYiViRQner sur le continent  

(Crédit MG 2016) 
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{ Les pratiques de tUanVpoUW VXU l·vle 

DaQV le cadUe SURfeVViRQQel, l·XVage deV YphicXleV VXU l·vle eVW eQ SUemieU lieX YRXp aX WUaQVSRUW 
eQWUe l·eQWUeSUiVe eW le SRUW RX l·apURSRUW, SRUWeV d·eQWUpe de l·vle, SRXU e[SpdieU la SURdXcWiRQ RX 
UpceSWiRQQeU l·aSSURYiViRQQemeQW. La fréquence de ces trajets varie en fonction de la saisonnalité et de 
la QaWXUe de l·acWiYiWp, maiV aXVVi dX QRmbUe de fRXUQiVVeXUV RX de SRiQWV de YeQWe cRQWiQeQWaX[. La 
ShaUmacie de l·vle d·YeX eVW SaU e[emSle ameQpe j UpceSWiRQQeU deV mpdicameQWV bi-quotidiennement 
j l·hpliSRUW (Figure 209, haXW), WRXW cRmme le gaUage de l·vle SRXU leV SiqceV de UechaQge. LeV jRXUQaX[ 
arrivent aussi chaque jour à Ouessant où la maison de la SUeVVe leV UpceSWiRQQe j l·apURSRUW RX aX SRUW 
VelRQ le jRXU de la VemaiQe. LeV gpUaQWV d·acWiYiWpV WUaiWaQW de la maWiqUe fUavche Ve UeQdeQW fUpTXemmeQW 
sur le port (Figure 209, centre). La boulangerie de Sein réceptionne des sacs de farine sur palette une 
fRiV SaU VemaiQe. La bRXWiTXe de VRXYeQiUV de l·vle d·Ai[ cRmmaQde XQe VeXle fRiV j XQe TXiQ]aiQe de 
fournisseurs en début de saison. Pour les matériaux de construction, les approvisionnements 
V·effecWXeQW aX gUp deV chaQWieUV. CRQceUQaQW l·aYal, la fUpTXeQce d·e[SpdiWiRQ SeXW alleU de TXelTXeV 
fois annuellement à quasi quotidiennement, comme pour Groix Haliotis qui confie chaque jour à la 
Compagnie Océane des colis pour le continent (Figure 209, baV), RX SRXU l·e[SlRiWaWiRQ agUicRle MeQRQ 
de l·vle de BaW] TXi achemiQe eQ WUacWeXU aX SRUW dX Vil VeV SalR[ de lpgXmeV (cRQWeQaQW eQWUe la palette 
et la « box ») dans les remorques bâchées mises à disposition par la SARL Transport de Fret.  

Parmi les entreprises détenant un véhicule, seule une poignée préfère confier ce trajet à une 
société externe. Nous verrons dans le chapitre 8 les raisons qui incitent les entreprises à externaliser. Le 
véhicule est alors employé pour la livraison à la clientèle, les trajets entre ses différents locaux ou le 
trajet domicile-WUaYail. L·XVage de la YRiWXUe SaU leV acWifV iQVXlaiUeV SRXU Ve UeQdUe aX WUaYail est moins 
courant que sur le continent, au profit des deux-roues et de la marche à pied (cf. annexe 7.5). 

{ La WUaYeUVpe de paVVageUV lipV j l·enWUepUiVe 

LeV beVRiQV de WUaQVSRUW SRXU la WUaYeUVpe cRQceUQeQW le gpUaQW de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe eW VeV 
salariés, mais aussi les éventuels intervenants extérieurs (technicien, commercial etc.).  

La fUpTXeQce de WUaYeUVpe de l·eQWUeSUeQeXU SRXU mRWifV SURfeVViRQQelV YaUie de TXaVimeQW jamaiV 
à au moins un déplacement hebdomadaire. Les enquêtes réalisées recensent un déplacement mensuel 
eQ mR\eQQe (cRQWUe deX[ dpSlacemeQWV mR\eQV deV vlieQV j l·pchelle deV vleV dX PRQaQW, WRXV mRWifV 
confondus, cf. 4.2.2.2). Une tendance nette Ve dpgage VelRQ l·plRigQemeQW de l·vle. PlXV elle eVW SURche, 
plus les déplacements professionnels sur le continent sont fréquents. Alors que la moitié des 
entrepreneurs des îles éloignées (petites ou grandes) se déplacent au moins une fois par mois sur le 

Figure 209 ² TUaQVSRUW VXU l·vle eQWUe le SRUW eW l·eQWUeSUiVe  
Haut : la pharmacienne réceptionne les colis de médicaments avec son diable 

j l·hplipoUW de PoUW-Joinville. Centre : l·ppiciqUe dX RelaiV j GUoi[ 
réceptionne des colis frais à leur arrivée à Port-Tudy. Bas : Livraison par 

Groix Haliotis de colis en partance (Crédit MG 2016) 
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continent, ils sont 80% dans ce cas dans les îles proches. Cela est homogène avec les résultats de 
l·aQal\Ve de la mRbiliWp deV vlieQV j SaUWiU deV dRQQpeV d·acWiYiWp deV cRmSagQieV (cf. 4.2.2.2). 

La fUpTXeQce de WUaYeUVpe eVW WUqV diVSaUaWe d·XQ eQWUeSUeQeXU j l·aXWUe. Une faible mobilité 
professionnelle est liée soit à une volonté de limiter les déplacements, soit à des complications du 
dpSlacemeQW. PRXU ceX[ TXi Q·aimeQW SaV « VoUWiU de l·vle », les déplacements sont évités. Les échanges 
aYec leV SaUWeQaiUeV V·effecWXent alors grâce au téléphone et à internet, et les missions diverses sont 
cRQfipeV j deV SURcheV (UemiVe de fRQdV RX cRXUVeV d·aSSRiQW SRXU le cRmmeUce). C·eVW aiQVi TXe 
certains ne comptent aucun déplacement sur le continent pour motif professionnel. A Ouessant par 
e[emSle, la ShaUmacieQQe, cRQWiQXellemeQW de gaUde, Qe TXiWWe SaV l·vle. La UeVSRQVable dX ViWe 
RXeVVaQWiQ de l·eQWUeSUiVe AlgXeV eW MeU e[SliTXe TXe leV dpSlacemeQWV VRQW limiWpV SaU l·abVeQce de 
rotation insulaire (hormis le vendredi). Les réunions avec le groupe basé à Paris se font par téléphone, 
eW elle Qe V·\ dpSlace TXe ciQT j Vi[ fRiV SaU aQ. L·h\SeUmRbiliWp caUacWpUiVaQW la VRcipWp RccideQWale 
contemporaine ne semble pas concerner les entrepreneurs insulaires. Ceux qui se déplacent le plus 
souvent effectuent une rotation par semaine sur le continent SRXU V·aSSURYiViRQQeU ou fournir un point 
de vente. Faisant exception, uQe e[SlRiWaQWe agUicRle d·XQe gUaQde vle cRmmeUcialiVaQW TXaVi 
exclusivement sa production sur des marchés continentaux s·\ rend trois fois par semaine.  

La fréquence des déplacements connavW XQe YaUiabiliWp VaiVRQQiqUe. CRmme SRXU l·eQVemble deV 
îliens plus mobiles en hors-saison (cf. 4.3.1.2), les entrepreneurs très pris par leur activité en été 
réduisent drastiquement leurs déplacements sur le continent. A la saison estivale, on est « vissés ici ! Mais 
on se déplace dès que la contrainte se desserre » selon un commerçant ouessantin. Le gérant d·XQe pSiceUie 
sur une île éloignée ne se déplace jamais en été mais se rend bimensuellement sur le continent le reste 
de l·aQQpe. Si leV dpSlacemeQWV VXU le cRQWiQeQW lipV aX[ fRQcWiRQV VXSSRUWV VRQW eQ effeW facilemeQW 
évités en saison estivale, leV dpSlacemeQWV lipV j l·aSSURYiViRQQemeQW VRQW SaUfRiV iQpYiWableV, maiV 
l·eQWUeSUeQeXU leV dplqgXe alRUV j deV emSlR\pV, j XQe VRcipWp de WUaQVSRUW RX j l·eQWRXUage. 

LeV dpSlacemeQWV VXU le cRQWiQeQW VRQW mRWiYpV eQ SUemieU lieX SaU l·aSSURYiViRQQement (3 
eQWUeSUeQeXUV VXU 4), SXiV SaU leV fRQcWiRQV VXSSRUWV (1 VXU 3) eW la cRmmeUcialiVaWiRQ (1 VXU 5). L·acWiYiWp 
et la formation ne sont citées que par un entrepreneur sur huit.  

CRQceUQaQW leV mRdaliWpV de WUaYeUVpe SRXU leV SaVVageUV lipV j l·eQWUeSUiVe, la deVVeUWe maUiWime 
régulière est la plus empruntée. OQ l·a YX, VeXle XQe di]aiQe d·eQWUeSUeQeXUV SeXYeQW WUaYeUVeU de 
manière autonome. Dix pour cent des entreprises ont égalemeQW UecRXUV j l·RffUe VaiVRQQiqUe TXaQd elle 
SURSRVe deV aYaQWageV SaU UaSSRUW j la deVVeUWe UpgXliqUe, QRWammeQW eQ WeUmeV d·hRUaiUeV. A YeX, XQ 
entrepreneur a recours aux services de la Compagnie Vendéenne en raison des horaires de ses rotations, 
à la foiV fi[eV (gUkce j VeV QaYiUeV j SlXV faible WiUaQW d·eaX, mRiQV WUibXWaiUeV de la maUpe TXe leV 
catamarans de Yeu-CRQWiQeQW), eW eQ jRXUQpe (fiQ de maWiQpe eW dpbXW d·aSUqV-midi contrairement à la 
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Régie) donc globalement mieux adaptés aux besoins de déplacement. Enfin, la voie aérienne est 
empruntée par plus de la moitié des entreprises deV deX[ vleV aiQVi deVVeUYieV, SRXU deV UaiVRQV d·XUgeQce 
(1/3) ou de commodité (2/3). A Ouessant, un entrepreneur privilégie la voie aérienne pour ses 
déplacements car « c·eVW le VeXl mo\en qXi [lXi] peUmeW de faiUe l·alleU-retour dans la journée ». A Yeu, 
l·hplicRSWqUe aXWRUiVe deV dpSlacemeQWV SlXV cRXUWV eW pYiWe SaUfRiV de SaVVeU la QXiW VXU le cRQWiQeQW, 
réduisant au final le coût global du déplacement, malgré le surcoût de la traversée. Loin du cas des 
Antilles françaises où « WUqV YiWe, pUendUe l·aYion eVW appaUX poXU leV inVXlaiUeV comme ce mo\en XniqXe de dppaVVeU 
leV limiWeV fi[peV paU la UpaliWp inVXlaiUe, de WUanVgUeVVeU leV conWUainWeV impoVpeV paU l·hoUi]on maUitime » (Nicolas, 
2001), la voie aérienne pour les deux îles du Ponant desservies par les airs, reste néanmoins plus souvent 
XQ VecRQd chRi[, TXaQd la deVVeUWe maUiWime Q·eVW SaV eQ meVXUe de UpSRQdUe aX[ e[igeQceV d·hRUaiUeV, 
de UaSidiWp eW d·XUgeQce. Le WaX[ de UemSliVVage de l·avion ouessantin est de 38% en 2016. La voie 
apUieQQe Q·eQ demeXUe SaV mRiQV eVVeQWielle SRXU leV caV d·XUgeQce eW leV eQWUeSUeQeXUV aX[ cRQWUaiQWeV 
horaires serrées. 

DaQV la WUqV gUaQde majRUiWp, leV gpUaQWV d·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe RQW accès au tarif insulaire. 
Néanmoins, XQ eQWUeSUeQeXU \ a\aQW dURiW, eW Ve dpSlaoaQW XQe di]aiQe de fRiV aQQXellemeQW, Q·a jamaiV 
demaQdp la caUWe iQVXlaiUe SaU YRlRQWp d·aXWRQRmie (« ainsi je ne dois rien à personne »). Deux autres 
entrepreneurs, malgré la résidence insulaire de l·eQWUeSUiVe, Q·\ RQW SaV accqV : le premier en raison de 
Va UpVideQce cRQWiQeQWale (aSUqV aYRiU YpcX eW cUpp l·eQWUeSUiVe VXU l·vle, leV dpSlacemeQWV fUpTXeQWV VXU 
le cRQWiQeQW l·RQW iQciWp j V·\ iQVWalleU), le VecRQd eQ UaiVRQ de VRQ fR\eU fiVcal ViWué sur le continent, 
malgUp Va UpVideQce iQVXlaiUe. Si la meVXUe lXi Vemble iQjXVWe, il Q·eQ faiW SaV gUaQd caV SXiVTXe le gURXSe 
dont dépend son entreprise lui rembourse intégralement les frais de transport.  

Pour les trajets effectués par les employés de l·eQWUeSUiVe, plusieurs cas se présentent. Si la 
personne est îlienne, elle bénéficie alors du tarif insulaire comme tout résident. Pour le salarié insulaire 
résidant sur le continent, un tarif particulier peut être prévu par la compagnie, ou peut être négocié le 
caV pchpaQW. Si eQfiQ il V·agiW d·XQ VWagiaiUe RX d·XQ cRQWUacWXel, dXUpe eW cRQWUaW de WUaYail VRQW deV 
cUiWqUeV XWiliVpV. CeV WaUifV Q·aSSaUaiVVeQW eQ UeYaQche QXlle SaUW eW la SlXSaUW VembleQW UeleYeU 
d·ampQagemeQWV WaUifaiUeV eQWUe leV SaVVagers concernés et la compagnie.  

EQfiQ SRXU le WUajeW d·XQ iQWeUYeQaQW e[WpUieXU Ve UeQdaQW VXU l·vle SRXU l·eQWUeSUiVe, ceWWe deUQiqUe 
déploie des efforts particuliers pour son accueil, notamment en allant le chercher au débarquement. Le 
coût de traversée eVW aVVXmp diUecWemeQW SaU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe RX iQWpgUp daQV le deYiV dX WechQicieQ 
continental. A Ouessant, la compagnie aérienne propose un tarif pour les entreprises continentales, 
SeUmeWWaQW SaU e[emSle la YeQXe de WechQicieQV VXU l·vle. Le YRl cR�te alors 81% du tarif plein (contre 
67% pour les îliens).  
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Pour les îles reliées à plusieurs ports continentaux pour la desserte de passagers, le choix du port 
continental de débarquement se fait en fonction du motif de déplacement. Concernant la desserte de 
l·vle d·AU] SaU e[emSle, le SRUW de VaQQeV Q·eVW SaV SUaWiTXe SRXU ceX[ TXi embaUTXeQW aYec de la 
maUchaQdiVe eQ bagage j maiQ, caU il Q·eVW SaV SRVVible de V·aSSURcheU eQ Yphicule depuis la zone de 
VWaWiRQQemeQW, WaQdiV TX·j BaUUaUac·h l·accqV j la cale eVW SlXV diUecW. A l·iQYeUVe, leV eQWUeSUiVeV Ve 
déplaçant pour des motifs administratifs préfèrent débarquer à Vannes, puisque le transport terrestre 
eVW UpdXiW eW le UiVTXe d·embouteillage limité. Les entrepreneurs molènais et ouessantins débarquent tous 
SUpfpUablemeQW aX CRQTXeW SlXW{W TX·j BUeVW, SUiYilpgiaQW XQe UpdXcWiRQ dX WemSV de WUaYeUVpe, aX 
dpWUimeQW d·XQ SaUcRXUV WeUUeVWUe SlXV lRQg SRXU UejRiQdUe la gUaQde Yille.  

Il faut signaler le cumul récurrent des motifs pour se rendre sur le continent (Encadré 51). La 
moitié des entrepreneurs interrogés cumule systématiquement les motifs professionnels et personnels. 
Un tiers se rend plus fréquemment sur le continent pour des raisons personnelles (surtout sur les petites 
îles éloignées), et le reste au contraire davantage pour des motifs professionnels. Le rapport personnel 
de l·eQWUeSUeQeur au continent est varié, allant du besoin au rejet (Encadré 52). Les déplacements sur le 
cRQWiQeQW Qe VRQW dRQc SaV VeXlemeQW le UefleW de la QaWXUe eW dX YRlXme d·acWivité, ni des stratégies 
d·eQWUeSUiVe (cRmmXQiTXeU eQ face-à-face aYec XQ fRXUQiVVeXU, YRiU la maUchaQdiVe aYaQW de l·acheWeU), 
maiV aXVVi deV SUpfpUeQceV SeUVRQQelleV de l·eQWUeSUeQeXU. 

{ La WUaYeUVpe de fUeW lip j l·enWUepUiVe 

L·XVage de la deVVeUWe SRXU le transport de fret par les entreprises insulaires concerne 
l·aSSURYiViRQQemeQW eQ SURdXiWV j cRmmeUcialiVeU, j WUaQVfRUmeU RX SRXU l·eQWUeWieQ deV mR\eQV de 
production ; mais aussi la commercialisation avec la livraison des lieux de vente, la vente sur les marchés 
eWc« EQ UaiVRQ de la diYeUViWp deV eQWUeSUiVeV eQTXrWpeV, il eVW difficile de caUacWpUiVeU l·XVage de la 
traversée pour le fret, et on constate une grande disparité dans la fréquence, le volume, le temps alloué 
à la gestion du transport, la sélection de la compagnie et la prise en charge des coûts de transport.  

La fUpTXeQce d·XVage SRXU le fUeW dpSeQd de la QaWXUe de la maUchaQdiVe eW dX VecWeXU d·acWiYiWp, 
des volXmeV UeTXiV, deV VWUaWpgieV d·aSSURYiViRQQemeQW, deV caSaciWpV de VWRckage deV eQWUeSUiVeV, de 
leurs habitudes de commande et des pratiques tarifaires des fournisseurs. Certains produits sont 
importés une seule fois par an en raison de la faible quantité, ou au contraire en grands volumes pour 
RSWimiVeU l·aSSURYiViRQQemeQW (RbWeQiU XQ WaUif SaUWicXlieU, UemSliU XQe baUge). D·aXWUeV VRQW dpbaUTXpV 
VXU l·vle TXRWidieQQemeQW SRXU deV cRmmeUceV WUaiWaQW de maUchaQdiVe fUavche, RX bi-quotidiennement 
pour les médicameQWV SaU YRie apUieQQe. LeV habiWXdeV VRQW dRQc WUqV YaUipeV d·XQe eQWUeSUiVe j l·aXWUe.  

Témoignages sur le cumul des motifs de déplacement 

Le cumul de motifs professionnels est récurrent : 
« En faiW, je cXmXle VXU Xne joXUnpe, WoXW ce qX·il y a à faire 
[«]. Je paUV le maWin, je UeYienV le VoiU, eW j·ai coXUX WoXWe la 
joXUnpe maiV aX moinV je ne l·ai faiW qX·Xne foiV danV la Vemaine 
! Je n·ai paV beVoin d·\ UeWoXUneU ª.  

Il y a de plus une difficile distinction entre 
déplacement professionnel et déplacement personnel : « En 
fin de compte, quand t'as soit une réunion de fournisseurs, ou 
quelque chose à voir chez un fournisseur, ben, on s'arrange pour 
cumuler plusieurs choses. Ou alors, tant qu'à se déplacer de 
manière professionnelle, tu vas en profiter pour aller voir de la 
famille, ou autre chose ». 

Encadré 51 ² Cumul des motifs professionnels et personnels de 
déplacement sur le continent 

Le cRQWiQeQW SRXU l·eQWUeSUeQeXU« 

Il SeXW V·agiU d·XQ lieX de diVWUacWiRQ (c·eVW « un 
beVoin immenVe de VoUWiU caU je VXiV WoXjoXUV aX WUaYail ici« ») 
RX d·XQe pchaSSaWRiUe (« il faut bouger sinon on devient fou »), 
comme cet entrepreneur qui se rend une trentaine de fois 
annuellement sur le continent pour raisons personnelles 
(hors santé).  

PRXU d·aXWUeV, le dpSlacemeQW VXU le cRQWiQeQW eVW 
une corvée (© moinV j·\ YaiV mieX[ je VXiV ª, © moi j·\ YaiV le 
moinV poVVible, paUce qXe j·aime paV oa ª). 

Encadré 52 ² RaSSRUW SeUVRQQel de l·eQWUeSUeQeXr au continent 
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Les volumes sont également disparates : d·XQe liYUaiVRQ aQQXelle de 200 caUWRQV de YrWemeQWV 
pour un magasin de souvenirs, à une petite pièce de rechange pour un garage automobile. On constate 
une saisonnalité dans la fréquence et les volumes importés (cf. 4.3.1.3). Au printemps, 
l·aSSURYiViRQQemeQW eQ bieQV de cRQVRmmaWiRQ cRXUaQWe aXgmeQWe SRXU aWWeiQdUe XQ Sic eQ VaiVRQ 
estivale, avant de décroître. En volume, une boulangerie enquêtée se fait livrer la farine par palette de 
1,2 tonne en saison creuse, et par silo de 7 tonnes en saison estivale. La fréquence de livraison augmente. 
Un bar enquêté se fait livrer en boisson entre deux et huit fois par mois selon la saison.  

Le temps alloué à la gestion dX WUaQVSRUW, SaU l·eQWUeSUeQeXU, ses employés ou des aides extérieures 
SRQcWXelleV, eVW cRQVidpUable, QRWammeQW eQ VaiVRQ eVWiYale aYec l·aXgmeQWaWiRQ deV YRlXmeV eW leV 
difficXlWpV de ciUcXlaWiRQ VXU l·vle. A BaW], XQe eQWUeSUiVe eVWime j 50 miQXWeV TXRWidieQQeV la dXUpe de 
chargement de la UemRUTXe eW VRQ WUaQVfeUW YeUV le SRUW dX Vil SRXU e[SRUWaWiRQ. A l·imSRUW, XQ pSicieU 
a beVRiQ TXaWUe fRiV SaU VemaiQe d·XQe heXUe WUeQWe SRXU UpcXSpUeU Va maUchaQdiVe aX SRUW iQVXlaiUe eW 
la UameQeU j VRQ cRmmeUce, aYec jXVTX·j TXaWUe WRXUV de camiRn. Dans un supermarché, un chauffeur 
dédie 26 heures par semaine à cette même tâche en été. Dans une épicerie qui réceptionne sa 
marchandise au port continental, ce sont deux salariés entre avril et septembre (soit 70 heures par 
semaine) qui traversent et gèrent cette manutention. Certains entrepreneurs sont prévenus ou 
V·iQfRUmeQW diUecWemeQW de l·aUUiYpe dX QaYiUe (SaU la gaUe maUiWime RX deV aSSlicaWiRQV de VXiYi deV 
QaYiUeV) SRXU Qe SaV aYRiU j aWWeQdUe aX SRUW eQ caV de UeWaUd. TRXWefRiV, l·aWWeQWe eVW régulièrement 
pYRTXpe, VXUWRXW SaU leV eQWUeSUiVeV de l·IURiVe eW de l·vle de GURi[, eQ UaiVRQ dX UeWaUd dX QaYire, du 
temps de déchargement (Encadré 53), de la priorité aux passagers et à la marchandise fraîche, du 
WUaQVfeUW de la YaliVe de bRUdeUeaX[ de liYUaiVRQ deSXiV la SaVVeUelle j la gaUe maUiWime eWc« 

DaQV la gUaQde majRUiWp deV caV, la WUaYeUVpe maUiWime dX fUeW eVW j la chaUge de l·eQWUeSUiVe 
insulaire (ou son gURXSe de UaWWachemeQW), TXi aUUiYe j QpgRcieU XQ fUaQcR de SRUW jXVTX·aX SRUW 
cRQWiQeQWal, maiV SaV jXVTX·aX cRmmeUce. TRXWefRiV, XQe SRigQpe de fRXUQiVVeXUV acceSWe de SaUWageU 
leV cR�WV de la WUaYeUVpe RX de leV VXSSRUWeU daQV leXU iQWpgUaliWp. C·eVW Xn sujet de négociation et un 
critère de sélection des fournisseurs (cf. les stratégies évoquées en section 8.1.4.2) 

Pour les îles où il existe des liaisons de fret concurrentes entre les voies maritime, aérienne et 
postale, le choix du mode de transport et de la compagnie est opéré selon plusieurs critères :  

- les tarifs : chaque compagnie pratique ses propres tarifs, et le service privé se démarque 
généralement par rapport au service public, moins enclin à négocier (cf. 7.2.6.3). Sur les îles 
du large du Morbihan, un entrepreneur explique être passé de la Compagnie Océane aux deux 
transporteurs privés depuis les augmentations tarifaires du service public en 2015.  

Un entrepreneur groisillon WpmRigQe de l·aWWeQWe de Va 
marchandise à Port-Tudy 

© On aWWend VoXYenW, paUce qXe le baWeaX on We diW qX·il 
aUUiYe j 11h45, maiV le WempV qX·ilV dpchaUgenW oa faiW midi. IlV 
arrivent pas à accéder eux-mêmes avec le transpal et le Fenwick 
sur le quai pour dppoVeU j la ]one de dpchaUgemenW, paUce qX·il 
y a du monde sur les quais. Donc, on attend toujours 15 à 20 
minutes. » 

Encadré 53 ² AWWeQWe de l·eQWUeSUeQeXU aX SRUW 
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- la nature et le volume de la marchandise et la spécialité de la compagnie : capacité du navire, 
autorisation de la compagnie de transporter des produits frais ou des matières dangereuses, 
mRde de cRQdiWiRQQemeQW acceSWp SaU la cRmSagQie« UQ cRmmeUce bUphaWiQ faiW aSSel aX[ 
services de la barge privée pour ses produits frais, de la barge en service public pour les 
éléments encombrants, et des vedettes de passagers pour les produits ultra-frais, fragiles et 
de petits volumes, tel que le poisson. Une entreprise du BTP à Ouessant fait intervenir 
ponctuellement une société privée pour le transport de ses matériaux car le service public ne 
transporte pas de vrac, et le passage en big bag serait trop onéreux. A Groix, les entrepreneurs 
font appel aux trois compagnies selon la nature et le volume à transporter : vrac et pondéreux 
en petit tonnage par la barge de Quick & Sea, vrac et pondéreux en grosse quantité par le 
caboteur TMC, palettes, colis et produits fragiles par la Compagnie Océane. 

- l·XUgeQce de l·aSSURYiViRQQemeQW : la compagnie au délai de livraison le plus court est alors 
VplecWiRQQpe. AiQVi l·apUieQ eVW SUiYilpgip SRXU leV SiqceV XUgeQWeV eW de taille limitée. Le service 
public est préféré pour sa plus grande fréquence de rotation. Dans les petites îles du large du 
Morbihan, plusieurs entreprises expliquent sélectionner la Compagnie Océane, même pour 
des produits encombrants, car le délai de traversée de la barge Quick & Sea est trop long.  

- la qualité du service. Un entrepreneur explique éviter un navire au sein de la compagnie : la 
maQXWeQWiRQ j bRUd de l·Enez Sun VeUaiW SlXV dplicaWe TX·à bord du Molenez, dRQW l·équipage 
est moins habitué à travailler avec des matières fragiles.  

- les contraintes de chargement : limitations de tonnage des véhicules ou du gabarit des 
marchandises, capacité de levage de la grue etc. A Yeu, les matières dangereuses et les gros 
YphicXleV Qe SeXYeQW SaVVeU TX·aYec leV deX[ cRmSagQieV SUiYpeV. Si VXU la SlXSaUW deV liaiVRQV, 
le WUaQVSRUW d·eQgiQV eQcRmbUaQWV cRQWUaiQW le chRi[ de la cRmSagQie, VXU leV liaiVRQV YeUV leV 
vleV de l·IURiVe, ce genre de transport contraint également la période de transport envisageable. 
« C·eVW compliqXp caU il faXW aWWendUe la gUande maUpe. On faiW l·alleU VXU Xne gUande maUpe, le UeWoXU VXU 
la suivante ». LeV QaYiUeV de la PeQQ AU Bed Q·pWaQW SaV deV URXlieUs, et la capacité de charge 
de la grue du cargo étant limitée, les engins trop lourds nécessitent un transport par roulage 
et requièrent la mise à niveau entre le quai et le pont du Molenez, ce TXi Q·aUUiYe TX·aX-delà 
d·XQ ceUWaiQ cRefficieQW de maUpe.  

- le choix politique, notamment en souhaitant défendre le service public plutôt que privé.  

- le lieX d·embaUTXemeQW. SXU le cRQWiQeQW, l·RUigiQe dX SURdXiW RX le lieX de liYUaiVRQ dX 
fournisseur peut influer sur la compagnie sélectionnée. Une conserverie islaise 
V·aSSURYiViRQQe eQ SRiVVRQ fUaiV j la cUipe deV SableV d·OlRQQe, eW le faiW dRQc WUaYeUVeU SaU 
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A2TMi TXi faiW la URWaWiRQ ciQT fRiV SaU VemaiQe. EQ UeYaQche, l·eQWUeSUiVe imSRUWe le UeVWe de 
ses intrants via le service public au départ de Fromentine. Sur l·vle, la ciUcXlaWiRQ WeUUeVWUe 
oriente aussi le choix du transporteur. Une entreprise nous explique favoriser en été la 
cRmSagQie maUiWime, SlXW{W TXe la YRie SRVWale SRXU VeV SeWiWV cRliV, eQ UaiVRQ de l·accqV 
cRQWUaiQW j l·ageQce SRVWale lip aX[ UeVWUictions de circulation. 

{ Les pratiques de transport sur le continent 

D·aSUqV QRWUe eQTXrWe, Xn entrepreneur sur cinq ne se rend pas plus loin que le port continental 
et ses proches alentours, et un sur deux ne quitte pas le département pour raisons professionnelles. 
Vingt pour cent se rendent dans la région, et autant dans le reste de la France. Une poignée seulement 
est amenée à se rendre en Europe ou dans le reste du monde pour les affaires. En France, le point le 
SlXV plRigQp de WUaQVSRUW SRXU l·eQWUeSUeQeur insulaire est en moyenne à 200 kilomètres du port 
continental. Les déplacements des entrepreneurs liés au transport de leurs marchandises sur le continent 
(approvisionnement ou commercialisation) sont le plus souvent réguliers, aux alentours du port 
continental. Les déplacements à plus grande distance sont plus ponctuels. Certains profitent de 
dpSlacemeQWV SeUVRQQelV, QRWammeQW deV cRQgpV, SRXU V·aSSURYiViRQQeU eQ SURdXiWV SaUWicXlieUV (YiQV 
du sud de la France par exemple).  

Le choix de la destination du déplacement sur le continent est fonction du temps global de trajet 
(Encadré 54). Le choix du moment du déplacement sur le continent est lié aux horaires de traversée et 
aX[ e[igeQceV de l·acWiYiWp de l·eQWUeSUiVe. A MRlqQe eW OXeVVaQW, R� XQe URWaWiRQ iQVXlaiUe eVW SURSRVpe 
uniquement le vendredi, les entrepreneurs ne favorisent pas nécessairement ce jour pour leur 
déplacement professionnel, et sont alors contraints de dormir sur le continent. En effet, « c'est compliqué 
car la marchandise, et notamment le frais, arrive le vendredi ! Et c'est une bonne journée pour l'activité, alors c·eVW 
difficile de partir! ». De SlXV, QRXV aYRQV dpjj pYRTXp la VaiVRQQaliWp deV WUaYeUVpeV lipe j celle de l·acWiYiWp.  

La durée du déplacement est associée à la consistance de service. Si pour les touristes sur le petites 
îles proches, « la dXUpe de YiViWe n·eVW paV impoVpe paU leV hoUaiUeV » (Brigand, 2000:207), le constat est le 
mrme SRXU l·vlieQ Ve UeQdaQW VXU le cRQWiQeQW. AYec XQe fUpTXeQce de URWaWiRQ SlXV pleYpe, la dXUpe de 
son déplacement est moins contrainte par les horaires de la desserte. Sur les îles reliées plusieurs fois 
par jour au continent, une simple course nécessite une demi-journée de déplacement. En revanche la 
même course QpceVViWe deX[ jRXUV SRXU leV vleV de l·IURiVe (eQ dehRUV dX YeQdUedi j MRlqQe eW OXeVVaQW). 
UQ SpQaQ aUUiYe QpaQmRiQV j Qe SaVVeU TX·XQe QXiW VXU le continent grâce aux horaires larges (6h-19h30) 
de VRQ fRXUQiVVeXU ViWXp j 1h30 de WUaQVSRUW dX SRUW cRQWiQeQWal. Le cRmmeUoaQW TXiWWe l·vle j 16h eW 
débarque sur le continent à 17h, il peut donc être chez le fournisseur vers 18h30 (une heure avant la 

ReVWUicWiRQ de l·plRigQement de la destination des 
déplacements sur le continent 

« En général je reste en Bretagne, parce que si on doit 
rajouter le train après le bateau, eh bien on passe une journée 
dans les transports pour une réunion de deux heures... Rien 
qu'en allant en Bretagne. Donc après, en dehors de la Bretagne... 
j'y vais si c'est pour une formation ou quelque chose comme ça, 
mais autrement mes déplacements se limitent à la Bretagne » 
VelRQ l·e[SlRiWaQW d·XQe eQWUeSUiVe RXeVVaQWiQe. 

 
Encadré 54 ² Destination et temps global de déplacement 
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fermeture). Le lendemain le départ du navire est à 9h30, il peut donc aussi passer près de deux heures 
che] le fRXUQiVVeXU j l·RXYeUWXUe.  

QXaQd le mRWif de dpSlacemeQW QpceVViWe d·rWUe maWiQal eW TXe la deVWiQaWiRQ eVW SlXV plRigQpe, 
une nuitée continentale est également de mise pour les îles pourtant reliées plusieurs fois par jour. Par 
exemple, pour se rendre à Rennes pour une réunion à 9h, un Groisillon est contraint de prendre le 
deUQieU baWeaX la Yeille. UQ aXWUe eQWUeSUeQeXU de l·vle, SRXU XQ pYqQemeQt de deux jours à Paris, est 
cRQWUaiQW de V·abVeQWeU WURiV jRXUV. La difficile intermodalité entre les modes de transports, maritime 
d·XQe SaUW eW QRWammeQW feUURYiaiUe d·aXWUe SaUW, acceQWXe l·allRQgemeQW deV dpSlacemeQWV VXU le 
continent. Un départ de Houat à 15h30 permet une arrivée à 22h15 à Paris, pour une réunion le 
lendemain matin. Selon la durée de la réunion, il ne sera pas possible de reprendre le jour même le 
navire à 16h50 à Quiberon, amenant à passer une seconde nuit sur le continent.  

Comme pour toute entreprise, le déplacement professionnel nécessite de la disponibilité et 
emSiqWe VXU le WemSV d·acWiYiWp daQV l·eQWUeSUiVe. PRXU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe, leV cRQWUaiQWeV VRQW 
acceQWXpeV SaU l·e[igeQce de SaUcRXUiU XQ VegmeQW de WUajeW addiWiRQQel, celui de la traversée maritime 
RX apUieQQe, aYec leV cRQWUaiQWeV VXSSlpmeQWaiUeV TX·elle VXSSRVe : WemSV d·embaUTXemeQW, de WUaYeUVpe 
et de rupture modale. On peut alors se demander dans quelles mesures ces exigences supplémentaires, 
liées à la desserte, imSacWeQW la mRbiliWp de l·eQWUeSUeQeXU iQVXlaiUe eW la VSaWialiWp de l·eQWUeSUiVe daQV 
son approvisionnement ou sa commercialisation.  

7.1.2 Spatialité de l͛entreprise insƵlaire et portée de son activité 
CRmmeQW l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe V·iQVcUiW-elle daQV l·eVSace ? Dans quelles mesures ses pratiques 

spatiales sont-elles conditionnées par sa situation insulaire ? La rupture maritime limite-t-elle la portée 
eW la UelaWiRQ de l·eQWUeSUiVe aYec l·e[WpUieXU ? Ou au contraire cette localisation insulaire, par la faiblesse 
des ressources locales, Q·incite-t-elle pas daYaQWage l·eQWUeSUiVe j agUaQdiU VRQ SpUimqWUe d·acWiRQ ?  

Les entreprises sont des agents situés (Pecqueur et al., 2004). Selon ces économistes de la 
proximité, la situation des entreprises tient à leur localisation dans un espace géographique et 
économique, mais aussi à leur « poViWionnemenW, VWUaWpgiqXe oX non, danV Xn faiVceaX d·inWeUUelaWionV qXi 
conditionnent leurs activités productives et commerciales ». Les entreprises ont en effet des relations avec divers 
SaUWeQaiUeV daQV le cadUe de leXU acWiYiWp. L·ageQW ViWXp eVW XQe QRWiRQ iQWURdXiWe SaU AlaiQ Rallet (1999) : 
elle « ne Vignifie paV VeXlemenW qXe WoXW agenW eVW localiVp (il eVW lj eW paV ailleXUV) maiV aXVVi qXe Von UegiVWUe d·acWion 
dpboUde Va localiVaWion eW l·amène à être là et ailleurs. Toute interaction entre les agents économiques est ainsi située : 
elle peut se dérouler à proximité (géographique) ou/et ailleurs ». Les entreprises des îles du Ponant sont ainsi 
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localisées en territoire insulaire mais une part de leXU acWiYiWp SeXW Ve dpURXleU eQ dehRUV de l·vle : moyens 
fonciers, recrutement, approvisionnement en biens et services ou commercialisation. LimiWeU l·eVSace 
des entreprises du Ponant j l·eVSace iQVXlaiUe UeYieQdUaiW j RXblieU leV UelaWiRQV aYec leV acteurs 
continentaux. OU il eVW pYideQW TX·elleV Q·RSqUeQW SaV eQ aXWaUcie eW eQWUeWieQQeQW XQ UaSSRUW aX 
cRQWiQeQW, SeUmiV QRWammeQW gUkce j la deVVeUWe, maiV aXVVi j d·aXWUeV mR\eQV d·pchaQge eW de 
communication. Cette section analyse le comportement spatial des entreprises des îles, à partir de la 
localisation et de la part de ses partenaires extra-insulaires.  

NRXV abRUdRQV la VSaWialiWp de l·eQWUeSUiVe SaU la lRcaliVaWiRQ de VeV mR\eQV fRQcieUV, de 
l·habiWaWiRQ de VeV mR\eQV hXmaiQV, de VeV fRXUQiVVeXUV de VeUYiceV eW de bieQV eQWUaQW daQV Va 
production et enfin de ses points de vente. 

7.1.2.1 DeƐ moǇenƐ foncieƌƐ eƐƐenƚiellemenƚ ƐiƚƵéƐ ƐƵƌ l͛île 
Le chRi[ de la lRcaliVaWiRQ iQVXlaiUe SaU l·eQWUeSUiVe dX PRQaQW cRUUeVSRQd UaUemeQW j la WhpRUie 

de la lRcaliVaWiRQ RSWimale. CaU Vi l·eQWUeSUiVe cheUche, ceUWeV, j Upduire les coûts liés à la desserte 
iQVXlaiUe, elle Q·a SaV faiW le chRi[, eQ V·iQVWallaQW VXU l·vle, d·XQe lRcaliVaWiRQ miQimiVaQW leV cR�WV glRbaX[ 
de WUaQVSRUW. Le chRi[ de lRcaliVaWiRQ UelqYe d·aXWUeV aVSecWV dX WeUUiWRiUe iQVXlaiUe (cf. 2.1.1.1 et Tesson, 
2019). NpaQmRiQV, QRXV Qe cheUchRQV SaV ici j e[SliTXeU la lRcaliVaWiRQ de l·eQWUeSUiVe maiV j cRQVWaWeU 
son implantation foncière.  

L·eVVeQWiel deV bkWimeQWV deV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV Ve ViWXeQW VXU l·vle. Le lRgemeQW de 
l·eQWUeSUeQeXU Ve ViWXe daQV leV mrmeV lRcaX[ TXe l·eQWUeSUiVe SRXU aX mRiQV 15% deV caV, UaSSelaQW j 
la fRiV l·e[igXwWp fRQciqUe VXU l·vle eW l·imbUicaWiRQ dX SURjeW SURfeVViRQQel eW SeUVRQQel.  

Une entreprise iQWeUURgpe VXU WURiV diVSRVe d·aX mRiQV deX[ lRcaX[, TXaQd le VWRckage RX la 
cRmmeUcialiVaWiRQ VRQW diVVRcipV de l·acWiYiWp de SURdXcWiRQ, eQ UaiVRQ d·XQe cRQWUaiQWe de VXUface RX 
de localisation optimale. Le stockage représente de manière récurrente une difficulté pour les 
eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV. DeV lRcaX[ cRmmXQaX[ VRQW SaUfRiV acceVVibleV VXU liVWe d·aWWeQWe. A SeiQ, la 
bRXWiTXe SaYeXUV MaUiQeV Q·a SaV de UpVeUYe eW, eQ aWWeQWe d·XQe cabaQe sur le terre-plein du port, le 
dRmicile de l·eQWUeSUeQeXU sert de stockage. Le plus souvent, par manque de capacité dans le local 
SUiQciSal de l·acWiYiWp, XQ VecRQd lRcal eVW UecheUchp. A YeX, leV ChRSeV RQW XQe bRXWiTXe daQV XQe 
UXelle de l·aUUiqUe SRUW SRXU la YeQWe aX dpWail, maiV pgalemeQW XQe ]RQe de VWRckage daQV la zone 
aUWiVaQale SRXU l·aSSURYiViRQQemeQW de la bRXWiTXe eW de l·acWiYiWp de gURVViVWe. UQ deX[iqme lRcal eVW 
également motivé par une localisation favorable à la commercialisation, notamment sur le passage 
habituel des visiteurs. La pâtisserie Mousnier j YeX SaU e[emSle diVSRVe d·XQ aWelieU de SURdXcWiRQ daQV Figure 210 ² LeV lRcaX[ de la bRXlaQgeUie dX FRUW (vle d·Ai[)  

En haut : le lieu de vente. En bas : le fournil et la zone de VWockage, de l·aXWUe c{Wp de 
la rue (Crédit MG 2016) 
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la ]RQe aUWiVaQale maiV aXVVi d·XQ SRiQW de YeQWe daQV le bRXUg de SaiQW-Sauveur, en plus du marché 
hebdomadaire à Port-Joinville.  

Une entreprise sur dix détient un local continental en plus des commodités insulaires, pour les 
deux mêmes raisons : le VWRckage eW la cRmmeUcialiVaWiRQ. PRXU XQe eQWUeSUiVe d·XQe YiQgWaiQe d·aQQpeV 
lRcaliVpe VXU XQe gUaQde vle, XQ beVRiQ d·XQ dpS{W VXU le cRQWiQeQW V·eVW faiW UeVVeQWiU aSUqV WURiV aQQpeV 
d·acWiYiWp. AfiQ d·RbWeQiU de meilleXUV SUi[ SRXU l·achaW de VeV maWiqUeV SUemiqUeV, l·eQWUeSUiVe 
V·aSSURYiViRQQe eQ gUaQdeV TXaQWiWpV, TXe le lRcal iQVXlaiUe Qe SeXW VWRckeU SaU maQTXe de Slace. Ce 
stock tampon du cRQWiQeQW SeUmeW eQ RXWUe SlXV de VRXSleVVe WemSRUelle eQWUe l·achaW de ceV intrants 
eW leXU UpceSWiRQ SaU le WUaQVSRUWeXU iQVXlaiUe aVVXUaQW leXU aUUiYpe VXU l·vle. L·eQWUeSUiVe a chRiVi de 
localiser cette zone de stockage sur la ligne régulière assurée par le transporteur insulaire sur le 
cRQWiQeQW. L·eQWUeSUeQeXU SaUle de « V·appX\eU VXU le conWinenW poXU dpYeloppeU l·inVXlaUiWp ». Cela peut 
pgalemeQW rWUe XQe VWUaWpgie cRQWUaiQWe SaU le maQTXe d·RffUe de VWRckage SaU la gaUe maUiWime 
continentale : QRXV YeUURQV alRUV leV VWUaWpgieV d·adaSWaWiRQ j ceWWe iQVXffiVaQce de la deVVeUWe dans le 
chapitre suivant. Un bâtiment sur le continent est également utile à la commercialisation pour les 
entreprises optant SRXU le maUchp cRQWiQeQWal (daQV le caV d·XQ SRiQW de YeQWe SURSUe, eW QRQ de 
revendeur). Les produits des Verreries de Bréhat sont par exemple exposés dans un « showroom » de 
l·eQWUeSUiVe j PaUiV. La SRUWpe de la cRmmeUcialiVaWiRQ VeUa aSSURfRQdie SlXV lRiQ.  

7.1.2.2 Des moyens humains insulaires et continentaux 
L·eVVeQWiel deV eQWUeSUeQeXUV YiW VXU l·vle. NpaQmRiQV, deX[ eQWUeSUeQeXUV de grandes îles ont fait 

le chRi[ de YiYUe VXU le cRQWiQeQW WRXWe l·aQQpe, cRQfiaQW l·eQWUeSUiVe j l·pTXiSe iQVXlaiUe. De QRmbUeX[ 
allers-retours sont nécessaires pour continuer à gérer les affaires insulaires, mais les déplacements depuis 
le continent paraissent moins contraignants. L·XQ d·eX[ explique son choix par la fréquence de ses 
dpSlacemeQWV VXU le cRQWiQeQW, eW leV hRUaiUeV UeVWUeiQWV deV URWaWiRQV dX QaYiUe, l·a\aQW cRQdXiW SaU le 
passé à de grosses imprudences sur la route pour ne pas avoir à passer la nuit sur le continent. 
AXjRXUd·hXi SRXU lXi, XQ dpSlacemeQW VXU l·vle deSXiV le cRQWiQeQW imSliTXe mRiQV de WUaQVSRUW XQe fRiV 
VXU l·vle eQWUe le lieX de UeQde]-YRXV eW le SRUW d·embaUTXemeQW, dRQc mRiQV de UiVTXe de maQTXeU la 
dernière traversée. 

QuaWUe aXWUeV eQWUeSUeQeXUV YiYeQW SaUWiellemeQW VXU l·vle (AU] eW Ai[), eQ fRQcWiRQ dX QiYeaX 
d·acWiYiWp eW dRQc de la VaiVRQ. Il V·agiW de WURiV cRmmeUoaQWV eW d·XQ aUWiVaQ. LeV deX[ gpUaQWV d·pSiceUieV, 
ouvertes uniquement le matin en hiver, vivent sur le continent à cette saison et viennent à la demi-

Figure 211 ² Les locaux de la poissonnerie groisillonne  
Haut : Poissonnerie dans le bourg. Centre : Marie-Pierre Orvoen sert un 

client. Bas : deuxième point de vente estival à Port-Tudy 
(Crédit MG 2016) 
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jRXUQpe VXU l·vle. EQ pWp, le U\Whme eVW beaXcRXS SlXV VRXWeQX eW UeQd difficile leV allers-retours 
quotidiens. Les entrepreneurs occupent alors un logement insulaire.  

PUqV d·XQ TXaUW deV eQWUeSUiVeV iQWeUURgpeV Q·emSlRie SaV de ValaUip314. Pour les autres, que ce soit 
parmi les salariés saisonniers ou annuels, il existe des continentaux, maiV QRXV Q·aYRQV SaV aVVe] de 
données précises pour quantifier le phénomène. Ceux-ci effectuent les rotations quotidiennes lorsque 
l·vle eVW SURche eW TXe la liaiVRQ le SeUmeW eQ WeUmeV d·hRUaiUeV ; ViQRQ ilV VRQW hpbeUgpV VXU l·vle. A Ai[ 
par exemple, un magasin de souvenirs prend en charge les cartes de passage pour ses saisonniers. A 
Bréhat, plusieurs entreprises enquêtées Qe WURXYeQW SaV la maiQ d·±XYUe QpceVVaiUe VXU l·vle eW fRQW 
travailler des continentaux qui traversent quotidiennement (Figure 212). Nous verrons au chapitre 
suivant comment cela impacte l·RUgaQiVaWiRQ de l·eQWUeSUiVe eQ WeUmeV d·hRUaiUeV. PRXU deV emSlRiV 
saisonniers, les salariés peuvent se voir proSRVeU XQ lRgemeQW SaU l·emSlR\eXU, VRiW daQV XQ bkWimeQW 
de l·eQWUeSUiVe VRiW aX dRmicile de l·eQWUeSUeQeXU. UQ UeVWaXUaWeXU d·XQe SeWiWe vle plRigQpe, R� la 
disponibilité du foncier bâti est particulièrement limitée, prévoit le logement du personnel saisonnier 
au-dessus de son établissement et le juge indispensable pour recruter315. 

Le SeUVRQQel de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe YiW aiQVi SUiQciSalemeQW VXU l·vle, VaXf TXaQd la SUR[imiWp dX 
continent et les horaires des rotations permettent des déplacements aisés depuis le continent. 

7.1.2.3 Rôle de la ƚaille de l͛île danƐ la localiƐaƚion deƐ ƉƌinciƉaƵǆ foƵƌniƐƐeƵƌƐ de Ɛeƌǀice 
L·eQTXrWe a SeUmiV de ViWXeU leV ageQceV deV SaUWeQaiUeV RffUaQW XQ VeUYice eQ VXSSRUW j l·acWiYiWp 

de l·eQWUeSUiVe : VeUYiceV baQcaiUeV, VeUYiceV d·aVVXUaQce eW de cRmSWabiliWp (ou expertise comptable).  

TaQdiV TX·XQe eQWUeSUiVe iQWeUURgpe VXU deX[ faiW aSpel à une agence bancaire insulaire, une 
eQWUeSUiVe VXU TXaWUe VeXlemeQW UecRXUW j XQ aVVXUeXU VXU l·vle eW XQe VXU VeSW j XQ VeUYice de cRmSWabiliWp 
baVp VXU l·vle. Cela eVW lRgiTXemeQW cRUUplp j l·RffUe de ceV VeUYiceV VXU l·vle (eW dRQc j la Waille de l·vle), 
maiV aXVVi j la faciliWp d·accqV j XQ VeUYice cRQWiQeQWal (eW dRQc j l·plRigQemeQW). AiQVi, 8% VeXlemeQW 
deV eQWUeSUiVeV deV SeWiWeV vleV SURcheV V·adUeVVeQW j XQe ageQce baQcaiUe iQVXlaiUe, XQ TXaUW deV 
entreprises des petites îles éloignées, et trois quarts deV eQWUeSUiVeV deV gUaQdeV vleV, R� l·RffUe eVW SlXV 
YaUipe. SXU leV SeWiWeV vleV, l·RffUe eVW le SlXV VRXYeQW UeVWUeiQWe j l·ageQce SRVWale (Tableau 20), avec des 

                                                 
314 La SaUW deV eQWUeSUiVeV dX PRQaQW Q·a\aQW SaV de ValaUip eVW WURiV fRiV SlXV pleYpe (cf. 2.1.2.2). Ce dpcalage V·e[SliTXe 

SaU le faiW TXe l·eQTXrWe a ciblp leV cRmmeUceV alimeQWaiUeV maiV aXVVi deV eQWUeSUiVeV gpQpUaQW de fRUWV YRlXmeV de flX[ 
(agroalimentaire, bâtiment), généralement grands employeurs des îles.  

315 D·aXWUeV eQWUeSUeQeXUV Qe UecUXWeQW TXe dX SeUVRQQel VaiVRQQieU WURXYaQW j Ve lRgeU SaU VRi-même, et comptent 
alRUV de QRmbUeX[ VaiVRQQieUV a\aQW XQe UpVideQce VecRQdaiUe VXU l·vle.  

Tableau 20 ² Offre de services bancaires sur les îles 
du Ponant  

(Source : monogUaphieV deV vleV d·A. ChailloX[, 2013 ) 

Île
Agence 
postale Banque

Bréhat 1 -
Batz 1 1
Île-aux-Moines 1 1
Île d'Arz 1 -
Aix 1 -
Petites îles proches
Molène 1 -
Sein 1 2
Houat 1 2
Hoëdic 1 -
Petites îles éloignées
Ouessant 1 4
Groix 1 2
Belle-Île 3 5
Yeu 1 4
Grandes îles

Figure 212 ² Salariés débarquant à Bréhat avec du matériel de travail  
(Crédit MG 2016) 
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VeUYiceV UpdXiWV (VeXlemeQW UeWUaiWV eW dpS{WV, aX[ mRQWaQWV limiWpV). CRQceUQaQW leV VeUYiceV d·aVVXUaQce 
et de comptabilité, seules les grandes îles en disposent localement.  

Pour une grande majorité, la proximité géographique est retenue d·aSUqV les enquêtes : VXU l·vle RX 
au plus proche sur le continent, à savoir dans le port continental ou la grande ville voisine. Quand 
l·eQWUeSUiVe RSWe SRXU XQ VeUYice baVp VXU l·vle, leV mRWifV aYaQcpV VRQW la faciliWp d·accqV eW le dpViU de 
participer au dévelRSSemeQW de l·vle. QXaQW aX UecRXUV j XQ VeUYice VXU le cRQWiQeQW, RXWUe VRQ abVeQce 
VXU l·vle, il SeXW rWUe mRWiYp SaU le UefXV iQiWial d·accRmSagQemeQW de la SaUW de la baQTXe iQVXlaiUe aX[ 
dpbXWV de l·eQWUeSUiVe, RX SaU deV SUaWiTXeV jXgpeV QRQ VXffiVamment commerciales. Pour les services 
ViWXpV VXU le cRQWiQeQW, l·ageQce baQcaiUe eVW eQ mR\eQQe j XQe di]aiQe de kilRmqWUeV dX SRUW cRQWiQeQWal, 
l·aVVXUeXU j XQe ciQTXaQWaiQe eW l·e[SeUW-comptable à près de 80 kilomètres. Alors que la banque 
nécessite une proximité liée à la fréquence des démarches, notamment les remises de fonds des 
commerçants, le recours aux autres services est moins répété et ne requiert pas une aussi grande facilité 
d·accqV. LeV ageQceV baQcaiUeV deV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV iQWeUURgpeV VRQW dRQc WRXWeV WUqV lRcaleV, WaQdiV 
que les autres services sont parfois extra-départementaux. Des entreprises font appel à des services 
dans toute la France : par exemple un comptable du Grand Ouest pour un commerçant groisillon, un 
de Savoie pour un Sénan. La proximité relationnelle est privilégiée, ici au détriment de la proximité 
gpRgUaShiTXe. Il V·agiW de la SRViWiRQ deV acWeXUV daQV leV UpVeaX[ (Bouba-Olga et al., 2008). Le voisinage 
de l·eQWUeSUiVe Q·est pas restreint à la proximité strictement géographique (Pecqueur et al., 2004). Le 
UaWWachemeQW de l·eQWUeSUiVe j XQe VRcipWp-mqUe, l·RUigiQe de l·eQWUeSUeQeXU eW VeV UelaWiRQV SeUVRQQelleV 
ou professionnelles issues des expériences préalables sur le continent, expliquent le plus souvent ces 
chRi[ de VeUYiceV SlXV plRigQpV. Il SeXW pgalemeQW V·agiU d·XQ VeUYice VSpcialiVp SRXU XQ cRUSV de mpWieU 
(XQ VeUYice d·aVVXUaQce VSpcialiVp SRXU leV ShaUmacieV SaU e[emSle).  

Enfin, il est légitime de se demander si les entreprises insulaires font appel à des services en ligne 
(baQTXe eQ ligQe SaU e[emSle), SRXU V·affUaQchiU deV SURblpmaWiTXeV d·plRigQemeQW eW de WUaQVSRUW. Il 
V·aYqUe TX·XQ VeXl eQWUeSUeQeXU iQWeUURgp pYRTXe l·XVage d·XQ VeUYice eQ ligQe d·XQ fRXUQiVVeXU Q·a\aQW 
pas pignon sur rue. En revanche, nombreux sont ceux qui communiquent avec leurs partenaires 
cRQWiQeQWaX[ SaU iQWeUQeW eQ SlXV de V·\ UeQdUe SRQcWXellemeQW eQ SeUVRQQe. 

7.1.2.4 Un approvisionnement essentiellement continental 
L·activité de production nécessite un approvisionnement en amont. Les entreprises insulaires 

eQTXrWpeV RQW XQe dRX]aiQe de fRXUQiVVeXUV eQ mR\eQQe eW SeXYeQW eQ aYRiU jXVTX·j XQe ceQWaiQe. 
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{ Un faible approvisionnement insulaire 

Deux entreprises sur cinq ont recours à au moins un fournisseur insulaire. Ces entreprises 
V·aSSURYiViRQQeQW aXSUqV d·XQ j di[ fRXUQiVVeXUV iQVXlaiUeV, VRiW 3% j 75% de leXU SaQel glRbal de 
fRXUQiVVeXUV (dRQQpe QRQ diVSRQible eQ YRlXme d·aSSURYiViRQQemeQW RX SaUW d·acWiYiWp). LeV 
entrepriVeV deV vleV R� l·RffUe lRcale eVW SlXV cRQVpTXeQWe UecRXUeQW daYaQWage j l·aSSURYiViRQQemeQW 
insulaire : une entreprise sur deux dans les grandes îles, une sur trois dans les petites îles proches et une 
sur quatre dans les petites îles éloignées.  

Trois cas de figure se présentent. Il V·agiW VRXYeQW d·un approvisionnement irrégulier et en 
appoint, eQ UaiVRQ d·XQe d·RffUe iQVXlaiUe UpdXiWe. Par leur petite taille, les exploitations agricoles 
iQVXlaiUeV SaU e[emSle Qe VRQW SaV WRXjRXUV eQ meVXUe d·aVVXUeU Xn approvisionnement régulier, et les 
commerces de l·vle eQ demaQde eQ SURdXiWV maraîchers préfèrent alors se tourner vers de plus gros 
fournisseurs sur le continent. Un restaurateur témoigne quant aux intrants en légumes : « Avant, je 
m'approvisionnais ici, mais plus maintenant. En effet, j'ai besoin de beaucoup de salades or ici il n'y en a pas assez 
ou elles sont destinées en priorité au marché par les maraîchers ». CeV VRXUceV lRcaleV d·aSSURYiViRQQemeQW Ve 
UpYqleQW QpaQmRiQV d·XQ VecRXUV XWile lRUVTXe le VWRck YieQW SRQcWXellemeQW j maQTXeU eW TX·XQe 
URWaWiRQ YeUV le cRQWiQeQW Q·eVW SaV eQYiVageable. 

En second lieu, plusieurs entreprises rencontrées affichent une forte volonté 
d·aSSURYiViRQQemeQW lRcal, afiQ de VRXWeQiU leV acWiYiWpV TXi Ve laQceQW, de Yaloriser les produits 
iQVXlaiUeV eW de faiUe YalRiU l·image dX WeUUiWRiUe. AYec WURiV fRXUQiVVeXUV iQVXlaiUeV VXU TXaWUe (le 
fRXUQiVVeXU cRQWiQeQWal pWaQW XQe ceQWUale d·achaW), XQ VXSeUmaUchp d·XQe gUaQde vle UeYeQd deV 
productions agroalimentaires localeV, miVeV eQ aYaQW eQ WrWe de gRQdRle, maiV TXi Qe UeSUpVeQWeQW TX·XQ 
YRlXme dpUiVRiUe SaU UaSSRUW j l·acWiYiWp glRbale. NpaQmRiQV, cela Ve UpYqle XQ YpUiWable cRXS de SRXce 
pour les producteurs insulaires.  

EQ deUQieU lieX, l·aSSURYiViRQQemeQW iQVXlaiUe SeXW rWUe XQe VRXUce majeXUe eW UpgXliqUe. C·eVW 
aiQVi TXe deV accRUdV e[iVWeQW : XQ SrcheXU eW XQ UeVWaXUaWeXU d·XQe SeWiWe vle V·aUUaQgeQW TXaQW aX 
nombre de livraisons hebdomadaires ; XQe SRiVVRQQiqUe UeYeQd TXaVimeQW l·iQWpgUaliWp deV caSWXUeV de 
son mari SrcheXU, eQ SlXV d·XQ aSSURYiViRQQemeQW e[WpUieXU ; une transformatrice prévoit avec le 
supermarché insulaire un calendrier de commande en début de saison. 
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CeV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV V·aSSURYiViRQQaQW eQ SaUWie VXU l·vle VRQW SUiQciSalemeQW iVVXeV dX 
secteur tertiaire316, avec notamment les épiceries317 et autres commerces de proximité ainsi que les 
pWabliVVemeQWV de l·hpbeUgemeQW-restauration318. Cela semble cohérent avec leur activité, en partie 
WRXUQpe YeUV leV YiViWeXUV de l·vle : recherche de produits frais locaux et volonté de promouvoir les 
produits iQVXlaiUeV. L·aSSURYiViRQQemeQW iQVXlaiUe cRQceUQe aiQVi SRXU l·eVVeQWiel leV SURdXiWV 
alimeQWaiUeV, maiV l·RQ WURXYe pgalemeQW deV bieQV de cRQVRmmaWiRQ (caUWeV SRVWaleV, VRXYeQiUV eW 
décoration) et des matériaux de construction. Les intrants pour les secteurs primaires et secondaires 
VRQW mRiQV diVSRQibleV VXU l·vle, Vi ce Q·eVW la maWiqUe SUemiqUe SRXU deV eQWUeSUiVeV agUR-alimentaires, 
comme par exemple une partie des produits halieutiques pour les deux conserveries islaises319. 

EQfiQ, l·eQTXrWe a SeUmiV de UeceQVeU XQe SRigQpe d·eQWUeSUiVeV V·aSSURYiViRQQaQW aXSUqV d·aXWUeV 
entreprises du Ponant. Les conserves groisillonnes sont par exemple proposées par les épiceries de 
HRXaW eW de l·Íle-aux-Moines et par un restaurant de Batz (Figure 213). Avec la mise en place de la 
marque « Savoir-faire des îles du Ponant ª eQ 2017 SaU l·AVVRciaWiRQ deV ÍleV dX PRQaQW, Ve fRUge XQ 
UpVeaX d·eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV iQWeU-îles. 

{ AiUe d·appUoYiVionnemenW conWinenWale à proximité du port d·embaUqXemenW 

L·aiUe d·aSSURYiViRQQemeQW dpSaVVe laUgemeQW le cadre insulaire. Les entreprises insulaires sont 
ameQpeV j V·aSSURYiViRQQeU aX-delj deV vleV dX PRQaQW eQ UaiVRQ de l·iQVXffiVaQce de la production 
iQVXlaiUe, j la fRiV eQ YRlXme eW eQ YaUipWp, SRXU cRmbleU leV beVRiQV d·aSSURYiViRQQemeQW. Les 
entreprises enquêtées font donc, sans exception, appel à au moins un fournisseur continental. 

Neuf entreprises sur dix ont recours à un fournisseur localisé dans le département du port 
continental de la liaison, six sur dix dans la région et autant dans le reste de la France. Concernant 
l·pWUaQgeU, VeXle XQe eQWUeSUiVe VXU di[ VRlliciWe XQ fRXUQiVVeXU eXURSpeQ (cRmmeUceV eW aUWiVaQaW) eW XQe 
VXU WUeQWe XQ fRXUQiVVeXU dX UeVWe dX mRQde (aUWiVaQaW d·aUW). NRXV Q·aYRQV SaV UeQcRQWUp d·eQWUeSUiVe 
d·XQe SeWiWe vle plRigQpe V·aSSURvisionnant au-delà de la France.  

DaQV 60% deV caV, le fRXUQiVVeXU cRQWiQeQWal le SlXV SURche de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe eVW j mRiQV 
de dix kilomètres du port continental de la liaison, et dans près de 90% à moins de cinquante kilomètres. 
Cela nous renseigne sur la longueur du trajet de pré-acheminement. La proximité géographique est 

                                                 
316 Une entreprise sur deux du secteur tertiaiUe a UecRXUV j l·aSSURYiViRQQemeQW iQVXlaiUe, cRQWUe XQe VXU WURiV SRXU 

le secteur secondaire et une sur cinq pour le secteur primaire. 
317 12 pSiceUieV VXU leV 19 eQTXrWpeV RQW UecRXUV j l·aSSURYiViRQQemeQW iQVXlaiUe (63%) 
318 9 hôtels-restaurants-cafés sur leV 11 eQTXrWpV RQW UecRXUV j l·aSSURYiViRQQemeQW iQVXlaiUe (82%)  
319 DeSXiV leV eQTXrWeV eQ 2016, la CUipe de l·Íle d·YeX a QpaQmRiQV feUmp.  

Figure 213 ² Conserves groisillonnes présentes dans un commerce de 
l·vle de Batz  

(Crédit MG 2016) 

Figure 214 ² PaleWWeV d·aSSURYiViRQQemeQW eQ SURYeQaQce dX cRQWiQeQW 
au port du Stiff, Ouessant 

(Crédit MG 2016) 
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largement favorisée. LeV eQWUeSUiVeV V·aSSURYiViRQQaQW aX-delà requièrent des intrants spécifiques 
accessibles auprès de rares fournisseurs, ou souhaitent proposer à leur clientèle un produit bien 
particulier.  

AXcXQ SURfil d·aiUe d·aSSURYiViRQQemeQW Qe Vemble Ve dpgageU SaU vle RX W\Se d·vle. EQ UeYaQche, 
le VecWeXU pcRQRmiTXe de l·eQWUeSUiVe Vemble SaUWiciSeU j la dpWeUmiQaWiRQ de la lRcaliVaWiRQ dX SlXV 
proche fournisseur. La SRUWpe d·aSSURYiViRQQemeQW est supérieure pour les secteurs primaires et 
secondaires, et leV eQWUeSUiVeV dX WeUWiaiUe V·aSSURYiViRQQeQW daYaQWage aX[ abRUdV immpdiaWV dX SRUW 
cRQWiQeQWal. LeV maUchaQdiVeV TX·elleV UeTXiqUeQW VRQW SlXV cRXUammeQW deV SURdXiWV fUaiV, ce TXi SeXW 
expliTXeU la UecheUche de SUR[imiWp gpRgUaShiTXe dX fRXUQiVVeXU. LeV aiUeV d·aSSURYiViRQQemeQW deV 
commerces alimentaires sont notamment liées à la localisation des grossistes alimentaires, situés dans 
XQ Ua\RQ d·XQe ciQTXaQWaiQe de kilomètres du port continental (Tableau 21) RX deV ceQWUaleV d·achaW. 

L·aiUe d·aSSURYiViRQQemeQW de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe Qe dpSaVVe SaV la UpgiRQ dX SRUW cRQWiQeQWal 
pour la moitié des entreprises eW le gUaQd RXeVW SRXU XQ TXaUW d·eQWUe elleV. Les entreprises insulaires du 
Ponant sont donc des agents situés dans une proximité géographique forte. Les données ne nous 
permettent toutefois pas de déterminer si la rupture maritime et la gestion logistiqXe TX·elle imSliTXe 
SRXU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe UpdXiVeQW l·plRigQemeQW deV fRXUQiVVeXUV.  

7.1.2.5 L͛île comme ƉƌinciƉale ǌone de commeƌcialiƐaƚion  
L·aiUe de chalaQdiVe deV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV eQTXrWpeV eVW WRXjRXUV a miQima iQVXlaiUe eW SaUfRiV 

continentale.  

{ Zone de commercialisation principalement insulaire 

L·vle eVW l·XQiTXe lieX de cRmmeUcialiVaWiRQ SRXU VeSW eQWUeSUiVeV VXU di[. Cela V·e[SliTXe SaU la 
fRUWe SUpVeQce d·acWiYiWpV SUpVeQWielleV, dRQW le WRXUiVme (cf. 2.2.2.2). 

La YeQWe lRcale VXU l·vle offre des avantages : simplicité de logistique, absence de coûts 
d·e[SpdiWiRQ, SUpVeQce WRXUiVWiTXe, clieQWqle fidqle, aWRXWV de l·image iQVXlaiUe de la SURdXcWiRQ« LeV 
pURdXcWiRQV SUimaiUeV, SaU ceWWe image iQVXlaiUe, Ve YeQdeQW UelaWiYemeQW bieQ VXU l·vle : produits 
halieXWiTXeV, cRTXillageV, SURdXcWiRQ maUavchqUe eW laiWiqUe« EQ UeYaQche, la SURdXcWUice d·eVcaUgRWV j 
GURi[ e[SliTXe TXe VRQ acWiYiWp Q·eVW SaV ideQWiWaiUe j l·vle, ce TXi imSliTXe XQe cRmmeUcialiVaWiRQ 
continentale. 

Localisation Distance (km) Localisation Distance (km)
Bréhat Saint-Brieuc 45 Lannion 35
Batz Brest 56 Morlaix 24
Ouessant Brest 12 Brest 12
Molène Brest 12 Brest 12
Sein Quimper 52 Quimper 51
Groix Lorient 9 Lorient 9
Belle-Île Vannes 50 Vannes 50
Houat Vannes 50 Vannes 50
Hoëdic Vannes 50 Vannes 50
IaM Vannes 23 Vannes 18
Arz Vannes 12 Vannes 11
Yeu La Roche/Yon 66 Challans 27
Aix La Rochelle 30 Rochefort 20

METRO PROMOCASH
Magasin le plus proche

Tableau 21 ² Localisation la plus proche et distance depuis le port 
continental de deux grossistes alimentaires 

(Source : site internet des deux grossistes, distance estimée par ViaMichelin) 
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Les entreprises ne commeUcialiVaQW TX·XQe SaUWie de leXU SURdXcWiRQ VXU l·vle VRQW pgalemeQW 
convaincues des atouts de la commercialisation insulaire. Pour une entreprise qui réalise un tiers de son 
activité VXU l·vle, la cRmmeUcialiVaWiRQ iQVXlaiUe eVW iQWpUeVVaQWe « car il n'y a pas de transport, pas de marge 
revendeur, mais c'est vendu au même prix [que sur le continent] ». EW j l·iQYeUVe, la cRmmeUcialiVaWiRQ 
continentale représente des complications : « Il est rare que je travaille avec le continent, de moins en moins, 
car je ne veux pas me casser la tête. [Sur le continent], je travaille uniquement pour mon ancienne clientèle, à la 
demande ». De plus, la commercialisation insulaire, tant auprès de la clientèle touristique que des 
résidents permanents attachés aux commerces locaux, a VRXYeQW SeUmiV XQ SUemieU eVVRU de l·acWiYiWp, 
SRXU deV SURdXiWV V·pcRXlaQW j SUpVeQW VXU le cRQWiQeQW. EQ UaiVRQ de ceV aWRXWV de la cRmmeUcialiVaWiRQ 
VXU l·vle, eW deV pYeQWXelleV cRmSlicaWiRQV VXU le cRQWiQeQW, deV eQWUeSUeQeXUV eQTXrWpV aYRXeQt refuser 
des sollicitations pour travailler sur le continent.  

EQ UeYaQche, la cRmmeUcialiVaWiRQ iQWpgUale VXU l·vle SeXW imSliTXeU deV adaSWaWiRQV de l·acWiYiWp, 
en termes de saisonnalité et de variété. PRXU le maUavchage, YeQdUe l·iQWpgUaliWp de Va SURdXcWiRQ VXU l·vle 
nécessite de proposer une large gamme de produits à destination des particuliers ou des restaurateurs.  

LeV SRiQWV de YeQWe iQVXlaiUeV VRQW deV bRXWiTXeV de l·eQWUeSUiVe, d·aXWUeV magaViQV RX le maUchp. 
La Ferme de Kervilon à Bréhat dispose d·XQ point de vente original : « le Petit Marché de Kervilon » 
(Figure 215). Les clients sont autonomes pour se servir et régler. Cela représente un avantage indéniable 
SRXU leV SURdXcWeXUV, SXiVTXe leV chaUgeV VRQW fRUWemeQW UpdXiWeV (WUaQVSRUW, ValaiUe«).  

DeX[ eQWUeSUiVeV RXeVVaQWiQeV eQTXrWpeV e[SRUWeQW SRQcWXellemeQW leXU acWiYiWp VXU l·vle YRiViQe 
de MRlqQe R� le VeUYice Q·e[iVWe SaV. C·eVW aiQVi TXe de l·pTXiSemeQt ménager est transporté 
SRQcWXellemeQW d·XQe vle j l·aXWUe, RX TXe TXelTXeV Si]]aV VRQW liYUpeV le YeQdUedi VRiU (QaYiUe de 19h45 
j OXeVVaQW, aUUiYpe j 20h15 j MRlqQe). MaiV la cRmmeUcialiVaWiRQ eQ dehRUV de l·vle cRQceUQe WRXWefRiV 
essentiellement le marché continental. 

{ De la minime j l·indiVpenVable miVe VXU le maUchp conWinenWal 

La commercialisation sur le continent est pratiquée de longue date par les activités insulaires : 
poisson frais ou transformé (conserveries, sécheries), crustacés en vivier, élevage, maraîchage et 
goémon (Bataillard, 2013; Brigand et al., 1986; Chaussade, 1990; Guilcher, 1977; Leblic, 2007; Meyer-
Sablé et al., 2009; Péron, 2005; Tesson, 2013). AXjRXUd·hXi, elle eVW RSpUpe par trois entreprises 
enquêtées sur dix320. E[SRUWeU VigQifie habiWXellemeQW YeQdUe j l·pWUaQgeU maiV daQV le cadUe de ceWWe 

                                                 
320 L·pmiVViRQ ID-Îles Magazine consacrée à « Ces entreprises qui exportent » (Corsi et al., 2016a) présente plusieurs 

exemples et évoque 23% de néo-entreprises commercialisant sur le continent. Cette part plus faible pourrait être expliquée 

Figure 215 ² Le « Petit Marché » de Kervilon, en libre-service et en libre-
SaiemeQW VXU l·vle de BUphaW  

(Crédit : mereveilleuse.overblog.com) 
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pWXde, QRXV XWiliVRQV ce WeUme SRXU leV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV TXi YeQdeQW eQ dehRUV de l·vle, VXU le 
continent. La commercialisation sur le continent est réalisée par les canaux habituels : boutiques de 
l·eQWUeSUiVe RX dX UeYeQdeXU, dpS{W-vente, marché, site internet. Une entreprise sur quatre exporte dans 
le dpSaUWemeQW, XQe VXU VeSW daQV le UeVWe de la FUaQce eW XQe VXU YiQgW j l·pWUaQgeU. La ]RQe de chalaQdiVe 
peut être réglementairement contrainte, comme pour les produits agro-alimentaires. A Yeu, la 
cRQVeUYeUie HeQQeTXiQ diVSRVe d·XQ agUpmeQW lXi SeUmeWWaQW d·e[SpdieU aX-delà de 80 kilomètres de 
Fromentine, exportant même dans quelques épiceries fines en Europe, contrairement à la conserverie 
des Saveurs Islaises. La première exporte les deux tiers de sa production sur le continent, contre un 
dixième environ pour la seconde, qui a une stratégie de commercialisation plus locale. 

La mise sur le marché continental est corrélée aX VecWeXU d·acWiYiWp: 85% deV eQWUeSUiVeV dX VecWeXU 
primaire y ont recours, 60% du secteur secondaire et seulement 4% du secteur tertiaire. 

EQ mR\eQQe, la SaUW de l·acWiYiWp UpaliVpe VXU le cRQWiQeQW SaU XQe eQWUeSUiVe \ a\aQW UecRXUV eVW 
de 40%. Si XQe SRigQpe d·eQWUeSUiVeV Qe UpaliVe TX·XQe iQfime SaUWie dX chiffUe d·affaiUes hRUV de l·vle, la 
commercialisation cRQWiQeQWale UeSUpVeQWe SlXV de 25% de l·acWiYiWp SRXU leV deX[ WieUV deV eQWUeSUiVeV 
exportant. Au-delj de 70% dX leXU chiffUe d·affaiUe UpaliVp hRUV de l·vle, RQ UeWURXYe XQ aUWiVaQ d·aUW eW 
six entreprises du secteur primaire. 

La disparité de la part de commercialisation continentale reflète notamment les divers motifs 
iQciWaQW j la YeQWe VXU le cRQWiQeQW. UQ SUemieU eVW l·iQVXffiVaQce dX maUchp iQVXlaiUe eQ YRlXme. UQ 
cRmmeUce YeQdaQW deV RbjeWV QRQ lipV aX WeUUiWRiUe iQVXlaiUe V·eVW WRXUQp YeUV le maUché continental 
TXaQd leV YeQWeV RQW baiVVp VXU l·vle, celleV-ci ne représentant plus que la moitié de son activité. Lorsque 
le maUchp iQVXlaiUe Qe SeXW abVRUbeU l·iQWpgUaliWp de Va SURdXcWiRQ, XQ SrcheXU UeYeQd alRUV le VXUSlXV 
en criée sur le continent. MaiV l·vle UeVWe le SUiQciSal ViWe de cRmmeUcialiVaWiRQ (75% de VeV caSWXUeV). 
Quant au modèle agricole de Batz, il est pensé pour une commercialisation continentale, malgré un peu 
de YeQWe j la feUme eW TXelTXeV liYUaiVRQV aXSUqV deV UeVWaXUaQWV de l·vle. 

UQ VecRQd mRWif cRQceUQe la YalRUiVaWiRQ iQVXffiVaQWe VXU l·vle. UQ SrcheXU cRmmeUcialiVe la 
quasi-WRWaliWp de VeV caSWXUeV Yia la cUipe cRQWiQeQWale, caU leV WaUifV SUaWiTXpV VXU l·vle VRQW WURS faibleV 
(cRQcXUUeQce de la SlaiVaQce). UQ aUWiVaQ d·aUW UpaliVe 30% de VRQ chiffUe d·affaiUeV VXU l·vle gUkce j de 
SeWiWV RbjeWV VaWiVfaiVaQW leV YiViWeXUV, maiV le c±XU de VRQ acWiYiWp Q·eVW SaV YalRUiVpe VXU l·vle eW UpSRQd 
davantage à une demande continentale.  

                                                 
par la jeunesse des entreprises enquêtées dans le projet ID-Îles (moins de six ans), alors que nous avons rencontré des 
entreprises de tous âges.  

Figure 216 ² PUpSaUaWiRQ d·XQe cRmmaQde GURi[ HaliRWiV SRXU le 
continent 

(Crédit MG 2016) 

Figure 217 ² Coquilles Saint-JacTXeV eQ aWWeQWe d·embaUTXemeQW YeUV le 
continent au port de Houat 

(Crédit MG 2016) 
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Un troisième motif de commercialisation continentale est la communication. Une pâtisserie 
réalise 98% de VeV YeQWeV VXU l·vle, et le reste dans des épiceries fines, quelques magasins ou des salons 
sur le continent, uniquement à but de communication. La commercialisation continentale est aussi 
l·RccaViRQ de cRmmXQiTXeU j SURSRV de la Yie pcRQRmiTXe de l·vle : faire les marchés sur le continent 
pour cette autre eQWUeSUiVe d·XQe SeWiWe vle plRigQpe, c·eVW XQe « démarche de développement local, pas de 
dpYeloppemenW pconomiqXe. PoXU faiUe paUleU de l·vle, diUe qX·\ cUpeU Von acWiYiWp eVW poVVible ».  

CeV e[SRUWaWiRQV de l·vle YeUV le cRQWiQeQW gpQqUeQW deV flX[ de fUeW j l·e[SRUW. MaiV leV eQWUeSUiVeV 
iQVXlaiUeV gpQqUeQW d·aXWUeV W\SeV de flX[ j l·e[port, par le retour de déchets, d·eUUeXUV de cRmmaQde 
ou de pURdXiWV dpfecWXeX[, d·iQYeQdXV eW d·plpmeQWV cRQVigQpV. Pour un grossiste de boisson par 
exemple, près de la mRiWip deV SaleWWeV VRQW cRQVigQpeV. SXU leV SRUWV iQVXlaiUeV, il eVW SRVVible d·RbVeUYeU 
de nombreux éléments consignpV eQ aWWeQWe d·embaUTXemeQW (Figure 218). Ces retours sont facturés 
SaU la cRmSagQie TXaQd leV plpmeQWV YR\ageQW aX VRl eQ WaQW TXe maUchaQdiVeV, WaQdiV TX·ilV Qe le VRQW 
SaV diUecWemeQW lRUVTX·ilV YR\ageQW chaUgpV daQV XQ YphicXle TXi WUaYeUVe (le camiRQ dX WUaQVSRUWeXU 
par exemple). Les coûts de retour sRQW j la chaUge de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe RX dX fRXUQiVVeXU. 

 

EQ cRQclXViRQ VXU la SRUWpe de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe, la SUpSRQdpUaQce de la VShqUe SUpVeQWielle 
VXU leV vleV dX PRQaQW imSliTXe XQe SRUWpe de cRmmeUcialiVaWiRQ de l·acWiYiWp limiWpe aX WeUUiWRire insulaire 
pour la majorité des entreprises enquêtées. Le phénomène touristique et la tendance actuelle à 
l·iQcliQaiVRQ dX cRQVRmmaWeXU SRXU le ciUcXiW-court vont en ce sens. Néanmoins, à travers quelques 
e[emSleV d·eQWUeSUiVeV TXi e[SRUWeQW VXU le cRQWiQeQW eW j l·pWUaQgeU, QRXV aYRQV SX cRQVWaWeU TX·XQe 
SRUWpe beaXcRXS SlXV laUge Q·eVW SaV iQcRmSaWible aYec l·iQVXlaUiWp de l·acWiYiWp pcRQRmiTXe, VXUWRXW 
SRXU deV SURdXiWV j fRUWe YaleXU ajRXWpe eW WiUaQW SaUWi de l·image de l·vle. QXaQW j l·aiUe 
d·aSSURYiViRQQemeQW de l·eQWUeSUiVe, elle eVW QpceVVaiUemeQW SlXV pWeQdXe TXe SRXU la 
cRmmeUcialiVaWiRQ SXiVTXe l·iQVXlaUiWp, SaU l·pWURiWeVVe deV UeVVRXUceV, eQgage j Ve SURcXUeU deV bieQV eW 
deV VeUYiceV VXU le cRQWiQeQW, caU QRQ diVSRQibleV VXU l·vle. EW SlXV une île est petite, plus ses entreprises 
doivent se tourner vers des fournisseurs continentaux. Néanmoins, lorsque cela est possible, le recours 
aux ressources insulaires SeUmeW le VRXWieQ de l·acWiYiWp pcRQRmiTXe de l·vle daQV VRQ eQVemble. La 
SRVVeVViRQ de mR\eQV de WUaQVSRUW, VXU l·vle eW/RX VXU le cRQWiQeQW RX SRXU la WUaYeUVpe, Qe SUpVage eQ 
UieQ de l·aiUe d·acWiRQ, SXiVTXe l·eQWUeSUiVe SeXW UecRXUiU j l·e[WeUQaliVaWion du transport (cf. 8.2).  

 Cet écart de portée entre approvisionnement et commercialisation rappelle le déséquilibre des 
flux de marchandises (4.3.2). Ne SRXYaQW cRmSaUeU ceV aiUeV d·aSSURYiViRQQemeQW eW de 
commercialisation avec des entreprises continentales, il ne nous est pas possible de déterminer si la 
rupture maritime, et l·RUgaQiVaWiRQ de la deVVeUWe SRXU la VXUmRQWeU, UeSUpVeQWeQW deV eQWUaYeV RX aX 
cRQWUaiUe deV VWimXlaWeXUV de la SRUWpe de l·eQWUeSUiVe.   

Figure 218 ² Palettes, caisses de bouteilles et fûts consignés en attente au 
port du Stiff  

(Crédit MG 2016) 
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7.2 Perception de la desserte par les entreprises insulaires 
Nous venons de voir dans quelles mesures les entreprises des îles sont usagères de la desserte 

insulaire. S·iQWpUeVVeU j la SeUceSWiRQ de ceWWe deUQiqUe par les entrepreneurs insulaires permet à présent 
de connaître leurs avis sur les liaisons et de dégager l·aSSUpciaWiRQ du système de transport par les 
entreprises, et de là, une vision des atouts et contraintes.  

La contrainte est © l·acWion npgaWiYe, la UpViVWance deV plpmenWV de l·enYiUonnemenW qXi cUpenW deV difficXlWpV 
ou des limites à la mise en valeur, au travail » (Brunet et al., 2009). C·eVW XQ plpmeQW TXi limiWe la caSaciWp 
de l·eQWUeSUiVe eW TXi agiW VXU VeV RSpUaWiRQV. Elle est une © enWUaYe j la libeUWp d·acWion ª (Petit Robert). 
L·eQWUeSUiVe ViWXpe eQ WeUUiWRiUe iQVXlaiUe dRiW SRXYRiU fUaQchiU la UXSWXUe maUiWime pour procéder à des 
pchaQgeV aYec le cRQWiQeQW. AlRUV TXe la miVe eQ Slace d·XQ V\VWqme de WUaQVSRUW SeUmeW ceV pchaQgeV, 
celui-ci imSRVe QpaQmRiQV VeV mRdaliWpV : hRUaiUeV eW WaUifV de la WUaYeUVpe, gabaUiW deV QaYiUeV eWc« 
L·eQWUeSUeQeXU Qe SeXW SaV Ve UeQdUe j WRXWe heXUe VXU le cRQWiQeQW, l·eQWUeSUiVe VXbiW deV cR�WV 
supplémentaires liés au franchissement de cette rupture maritime, ou elle ne peut pas faire traverser des 
maUchaQdiVeV de WRXWeV WailleV« La libeUWp d·acWiRQ de l·eQWUeSUiVe eVW eQWUaYpe. A l·iQYeUVe, ceUWaiQeV 
mRdaliWpV de la deVVeUWe SeXYeQW V·aYpUeU j l·aYaQWage deV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV. QXelleV VRQW leV 
caUacWpUiVWiTXeV de la deVVeUWe TXi cRQYieQQeQW j l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe eW TX·elle SeXW YalRUiVeU daQV le 
cadre de son activité ? Quelles sont au contraire les modalités de la desserte entravant ses actions ?  

Le système de desserte concerne logiquement l·eQVemble de la chavQe de WUaQVSRUW. L·RSiQiRQ deV 
entrepreneurs concerne donc le pré-acheminement, la traversée et le post-acheminement, et les sujets 
débordent parfois de la question strictement liée à la desserte vers des questions plus générales liées à 
l·iQVXlaUiWp. PlXVieXUV WhqmeV RQW pWp abRUdpV SeQdaQW leV eQWUeWieQV : la desserte dans son ensemble 
(7.2.1), la relation à la compagnie de transport (7.2.2), les ports et leurs équipements (7.2.3), les navires 
(7.2.4), la consistance de service (7.2.5) et les tarifs de la traversée (7.2.6). Enfin, il était essentiel 
d·abRUdeU le WUaQVSRUW j WeUUe (7.2.7), TXi Q·pWaQW SaV iQclXV daQV la deVVeUWe iQVXlaiUe, lXi eVW 
indéniablement lié.  

7.2.1 Desserte et insularité 
AYaQW d·abRUdeU deV SRiQWV SUpciV de la deVVeUWe, pYRTXpV daQV leV chapitres précédents, certains 

aYiV deV eQWUeSUiVeV cRQceUQeQW l·iQVXlaUiWp eW le V\VWqme de WUaQVSRUW daQV Va glRbaliWp.  
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7.2.1.1 Desserte et exiguïté 
Il faXW cRmmeQceU SaU QRWeU TXe l·iQVXlaUiWp eVW V\QRQ\me d·e[igXwWp (cf. 1.1.1.1), qui conduit 

QpceVVaiUemeQW j UecRXUiU j deV UeVVRXUceV RX deV pTXiSemeQWV eQ dehRUV de l·vle, eW dRQc pgalemeQW aX 
V\VWqme de deVVeUWe. UQ e[emSle eVW l·abVeQce de ceQWUale j bpWRQ VXU leV vleV dX Ponant pour les 
entreprises du BTP. Selon le volume des besoins, elles peuvent solliciter une entreprise continentale, 
aYec leV fUaiV eQgeQdUpV SaU la WUaYeUVpe d·XQ camiRQ-toupie.  

L·iQVXlaUiWp eVW pgalemeQW V\QRQ\me d·acWeXUV aX QRmbUe UpdXiW maiV aX[ besoins variés, en 
termes de volumes, de fréquence ou de qualité de la marchandise. Il est difficile de mener une action 
collective, comme par exemple la mutualisation des approvisionnements pour réduire les frais de port. 
UQe WeQWaWiYe d·acWiRQ cRmmXQe SRXU dX WUaQVSRUW j l·vle d·Ai[, lRQgXemeQW Upflpchie SaU deX[ 
entrepreneurs (cRmmeUce eW aUWiVaQaW d·aUW), a ainsi échoué une fois proposée aux autres entreprises. 

EQfiQ, l·iQVXlaUiWp eVW V\QRQ\me de Waille UpdXiWe SRXU leV VWUXcWXUeV \ RSpUaQW. LeV eQWUeSUises 
sont de taille modeste (cf. 2.2.1.2) eW QpceVViWeQW de SeWiWV YRlXmeV d·aSSURYiViRQQemeQW. LeV 
fournisseurs continentaux rechignent parfois à se soumettre aux modalités de transport et de 
conditionnement demandées par les entreprises insulaires, qui représentent une faible part de leur 
activité. 

7.2.1.2 Desserte et éloignement 
L·plRigQemeQW eW leV caUacWpUiVWiTXeV de la deVVeUWe dpWeUmiQeQW l·acceVVibiliWp. Celle-ci est à la fois 

une dimension réelle et concrète, mesurable par la distance, l·e[iVWeQce d·iQfUaVWUXcWXUeV RX la 
cRQViVWaQce dX VeUYice ; eW XQe dimeQViRQ SV\chRlRgiTXe, c·eVW-à-dire une accessibilité perçue ou 
ressentie. Or © il Vemble qXe l·idpe d·Xne poVVible WUaYeUVpe eVW WoXWe aXVVi impoUWanWe poXU l·acceVVibiliWp peUoXe que 
la traversée effective » (Karampela et al., 2014). C·eVW SRXUTXRi leV UeYeQdicaWiRQV cRQceUQaQW la deVVeUWe 
insulaire sont si fortes, malgré parfois un faible usage du service de transport. En 2012 par exemple, le 
maintien de la liaison aérienne à Ouessant a été le fruit de nombreuses revendications, alors même que 
la fUpTXeQWaWiRQ a deSXiV chXWp de mRiWip. MaiV VaYRiU TXe l·RQ SeXW emSUXQWeU la liaison aérienne en 
caV d·XUgeQce, professionnelle ou personnelle, aXgmeQWe le VeQWimeQW d·acceVVibiliWp dX cRQWiQeQW. 
L·plRigQemeQW, cRmme l·acceVVibiliWp, eVW aiQVi j la fRiV XQe meVXUe Sh\ViTXe eW WaQgible, eW XQe 
perception des acteurs, insulaires comme continentaux. 

L·plRigQemeQW de l·vle, eQ WeUmeV de diVWaQce Sh\ViTXe aX cRQWiQeQW, imSacWe la dXUpe de la 
WUaYeUVpe, eW dRQc le WemSV de WUaQVSRUW eQWUe le fRXUQiVVeXU eW l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe. La deVVeUWe, TX·elle 
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soit maritime ou aérienne, rallonge leV WemSV de liYUaiVRQ eW d·e[SpdiWiRQ, QRWammeQW eQ UaiVRQ dX 
passage des ruptures modales (cf. 7.2.1.3). L·RUgaQiVaWiRQ de l·aSSURYiViRQQemeQW, SRXU l·eQWUeSUiVe 
insulaiUe cRmme SRXU l·eQWUeSUiVe cRQWiQeQWale TXi VRXhaiWe RSpUeU VXU l·vle, QpceVViWe SlXV de WemSV. EW 
Vi leV faibleV YRlXmeV Q·aWWiUeQW SaV leV fRXUQiVVeXUV cRQWiQeQWaX[, l·plRigQemeQW UebXWe leV WechQicieQV, 
parfois peu enclins à intervenir en territoire insulaire. En conséquence, les entreprises insulaires se 
UeWURXYeQW UpgXliqUemeQW daQV l·aWWeQWe d·XQe iQWeUYeQWiRQ. NRXV UeYieQdURQV SlXV WaUd VXU le cR�W de 
ces interventions (7.2.6.2).  

L·plRigQemeQW imSliTXe eQ RXWUe l·abVeQce de l·eQWUeSUeQeXU aX SRUW cRQWiQeQWal lRUV de la 
réception de sa marchandise pour son approvisionnement, il ne peut alors pas contrôler sa qualité. 
LRUVTX·XQe eUUeXU de cRmmaQde RX TX·XQ dRmmage eVW cRQVWaWp XQe fRiV la maUchaQdiVe VXU l·vle, il 
faXW alRUV UeWRXUQeU le cRliV VXU le cRQWiQeQW eW SURcpdeU j XQe QRXYelle cRmmaQde aXSUqV d·XQ 
fRXUQiVVeXU cRQWiQeQWal, UallRQgeaQW d·aXWaQW SlXV le WemSV de liYUaiVRQ. AbVeQW SRXU la UpceSWiRQ de la 
maUchaQdiVe, l·eQWUeSUeQeXU iQVXlaiUe eVW pgalemeQW abVeQW lRUV de la cRmmeUcialiVaWiRQ. C·eVW le caV deV 
pêcheurs qui ne peuvent contrôler la classification de leurs captures en criée : « On n·eVW paV lj eW on a 
Wendance j cUoiUe qX·ilV en pUofiWenW ! Il y a deV aUUangemenWV enWUe la cUipe eW le maUe\eXU« ».  

L·plRigQemeQW eW la UXSWXUe maUiWime j fUaQchiU eQgeQdUeQW mRiQV d·pchaQgeV d·idpeV eW 
d·iQfRUmaWiRQV. Si leV iQfRUmaWiRQV XWileV j l·eQWUeSUiVe SeXYeQW aXjRXUd·hXi de SlXV eQ SlXV facilemeQW 
V·pchaQgeU j diVWaQce, deV mRmeQWV d·iQWeUacWiRQ eQ face-à-face sont parfois nécessaires et profitables 
(Torre, 2009). Un commerçant relate moins pratiquer de négociation tarifaire avec ses fournisseurs 
continentaux deSXiV TX·il e[eUce VXU l·vle, caU il \ a mRiQV de SUR[imiWp UelaWiRQQelle. UQ eQWUeSUeQeXU 
dX BTP QRXV affiUme TXe l·plRigQemeQW eVW SRXU lXi V\QRQ\me d·XQe mRiQV bRQQe SeUceSWiRQ deV 
nouvelles techniques de construction. « Ici en général on utilise le parpaing, c·eVW diffpUenW VXU le conWinenW. On 
n·XWiliVe paV plein de maWpUiaX[ qXi e[iVWenW VXU le conWinenW. On eVW en UeWaUd de qXelqXeV annpeV caU on eVW habiWXpV 
j noV mpWhodeV, on manqXe d·infoUmaWion VXU leV noXYeaX[ maWpUiaX[ [«], il faXdUaiW YoiU WUaYailler les autres avec 
ces méthodes et faire une formation ». L·plRigQemeQW gpRgUaShiTXe cRUUeVSRQd aiQVi j XQ plRigQemeQW deV 
réseaux professionnels et des nouvelles techniques.  

MalgUp ceV iQcRQYpQieQWV, l·plRigQemeQW Q·eVW SaV SeUoX QpceVVaiUemeQW cRmme une contrainte. 
L·plRigQemeQW iQVXlaiUe eVW cRmSaUp SaU SlXVieXUV entrepreneurs à celXi d·XQ Yillage de camSagQe RX de 
mRQWagQe VXU le cRQWiQeQW. UQ UeVWaXUaWeXU d·XQe SeWiWe vle plRigQpe, a\aQW aXSaUaYaQW WUaYaillp daQV XQ 
pWabliVVemeQW d·alWiWXde, eVWime TXe l·aSSURYiViRQQemeQW Q·eVW SaV SlXV cRmSliTXp VXU l·vle TX·eQ 
mRQWagQe. UQ gpUaQW d·eQWUeSUiVe j HRedic UaSSelle TXe la WUaYeUVpe dXUe XQe heXUe j XQe heXUe TXiQ]e 
le matin : « plus vite que traverser Paris ! ». Un Ouessantin souligne la « chance folle comparé au RER » 
d·aYRiU j emSUXQWeU la YRie maUiWime. OXWUe la WUaQTXilliWp eW le cadUe de Yie TXe l·plRigQemeQW SeXW 
apporter (Tesson, 2019), il présente un double avantage pour les entreprises insulaires. En premier lieu, 



392 / 574 

il SeUmeW de maiQWeQiU plRigQpe l·eQWUeSUiVe cRQWiQeQWale eQ agiVVaQW Welle XQe baUUiqUe face j la 
concurrence. En second lieX, l·plRigQemeQW eW la UXSWXUe maUiWime aVVXUeQW XQ ceUWaiQ QiYeaX de 
clientèle : l·eVSace cRQfiQp de l·vle imSliTXe mRiQV d·pYaViRQ TXe VXU le cRQWiQeQW, SXiVTX·il eVW mRiQV 
aiVp de Ve WRXUQeU YeUV XQ cRmmeUce d·XQe cRmmXQe YRiViQe. CeWWe baUUiqUe eVW Qpanmoins perméable, 
puisque des entreprises du continent sont actives sur l·vle, QRWammeQW daQV le dRmaiQe dX BTP, RX TXe 
la clientèle du territoire insulaire sollicite des activités continentales, notamment pour 
l·aSSURYiViRQQemeQW eQ bieQV alimeQWaiUeV (cf. 8.2.3.2). 

7.2.1.3 Desserte et ruptures modales 
La UXSWXUe maUiWime, TX·elle VRiW fUaQchie SaU YRie maUiWime RX apUieQQe, imSRVe des ruptures 

modales, synonymes de supplémenW de maQXWeQWiRQ d·XQe SaUW, aXgmeQWaQW leV UiVTXeV de dRmmageV, 
eW de WemSV d·aXWUe SaUW, UallRQgeaQW leV dplaiV de liYUaiVRQ.  

CeV WemSV de VWRckage eW de maQXWeQWiRQ daQV leV SRUWV VRQW VRXUceV de SeUWe RX d·eUUeXU 
d·aigXillage de la SaUW deV WUaQVSRUWeurs. Une entreprise se plaint de « marchandises bloquées, de colis qui 
traînent ou sont perdus » en gare maritime du port continental. A Bréhat, Bréhat Logistique assure la 
WUaYeUVpe maUiWime eW le WUaQVSRUW VXU l·vle. « Il peut y avoir des problèmes de réattribution de la marchandise 
aux commerçants parfois. Ils râlent mais ils ont plusieurs fournisseurs et donc de la marchandise dans plusieurs 
rolls ». Pour les commerçants, la marchandise manquante représente une activité ralentie et une perte 
de temps pour la retrouver. Etonnamment, la difficulté est surmontée lorsque la rupture modale est 
prolongée. En saison estivale, la circulation étant interdite dans le bourg en journée, le transporteur ne 
peut effectuer les livraisons. Si de la marchandise fraîche débarque321, elle est alors stockée en chambre 
fURide eQ aWWeQdaQW la leYpe de l·iQWeUdicWiRQ eQ fiQ de jRXUQpe. Ce WemSV de VWRckage SeUmeW aX 
WUaQVSRUWeXU de WUieU calmemeQW la maUchaQdiVe aYaQW de la liYUeU aX[ diffpUeQWeV eQWUeSUiVeV de l·vle.  

La rupture mRdale Q·eVW SaV TX·XQ chaQgemeQW de mRde de WUaQVSRUW, mais aussi bien souvent 
XQ chaQgemeQW d·RSpUaWeXU eW de facWXUe. Il \ a dRQc XQ WemSV VXSSlpmeQWaiUe UeTXiV SRXU la geVWiRQ 
de la chavQe lRgiVWiTXe, SlXV cRmSle[e, aYec daYaQWage d·acWeXUV eW d·iQWeUlocuteurs à contacter pour 
l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe, eQ WeQWaQW de cRRUdRQQeU le WUaQVSRUW VXU leV WURiV VegmeQWV. LeV eQWUeSUiVeV 
iQVXlaiUeV Ve SlaigQeQW de ce WemSV d·RUgaQiVaWiRQ, TXelTXe fRiV XQ SeX « prise de tête ». Une entreprise 
expédiant une partie de VeV SURdXiWV eQ dehRUV de l·vle, Qe VRXhaiWe SaV dpYelRSSeU daYaQWage la 

                                                 
321 Pour rappel, les liaisons maritimes à Bréhat sont soumises aux horaires de marée, et la compagnie ne peut ainsi 

SaV V·adaSWeU j ceWWe cRQWUaiQWe de WUaQVSRUW WeUUeVWUe SRXU la VXiWe de la chavQe d·aSSURYiViRQQemeQW.  
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commercialisation continentale car « le VoXci d·enYo\eU [ses] pUodXiWV VXU le conWinenW, c·eVW la logiVWiqXe ». La 
deVVeUWe, SaU la geVWiRQ lRgiVWiTXe TX·elle UeSUpVeQWe SRXU leV activités insulaires, peut ainsi constituer un 
frein à la portée commerciale des entreprises.  

7.2.2 Relations contrastées avec la compagnie 
Questionnés sur leurs relations avec la compagnie permanente, les entrepreneurs insulaires 

pYRTXeQW deV UaSSRUWV diYeUgeQWV VelRQ l·iQWeUlRcXWeXU de la cRmSagQie. A TXelTXeV e[ceSWiRQV SUqV 
liées à des histoires humaines, les entreprises du Ponant relatent de très bonnes relations avec les marins 
et les manutentionnaires, arrangeants, compréhensifs, serviables et toujours prêts à donner un coup de 
maiQ. Cela eVW d·aXWaQW SlXV YUai daQV leV SRUWV iQVXlaiUeV, R� leV ValaUipV de la cRmSagQie sont îliens ou 
conQaiVVeQW bieQ la SRSXlaWiRQ de l·vle (YRiUe SaUWageQW deV lieQV familiaX[) eW leXUV beVRiQV. SXU le 
continent, les rapports sont plus distants. « LeV caUiVWeV j YeX VonW WUqV cooppUaWifV, plXV qX·j FUomenWine ». 
Dans une autre gare continentale, il est dit que les manutentionnaires sont mal managés : « les mecs font 
ce qX·ilV Yeulent. Selon le chef de gare, ils ne veulent rien savoir ». EW XQ maQTXe d·iQfRUmaWiRQ eQWUe la gaUe 
maUiWime eW l·eQWUeSUiVe eVW VRXYeQW VRXligQp : « C·eVW Xn pUoblqme Vi la maWiqUe est bloquée. La palette attend, 
eW on n·eVW paV WoXjoXUV pUpYenX« ». A Bréhat, la barge en service public est difficile à contacter, car les 
hRUaiUeV d·RXYeUWXUe VRQW limiWpV.  

Avec le personnel administratif ou dirigeant, les relations sont plus contrastpeV. L·RUigiQe iQVXlaiUe 
de la compagnie ou le taux élevé de salariés îliens semblent faciliter les relations, comme à Bréhat, Batz 
(les entreprises enquêtées sont parfois associées de la SARL Transport de Fret, cf. 3.1.1.2), l·Íle-aux-
MRiQeV RX YeX. EQ UeYaQche, TXaQd la cRmSagQie eVW aX[ \eX[ deV vlieQV TXelTXe SeX e[WpUieXUe j l·vle, 
les relations sont tendanciellement plus compliquées.  

Pour de nombreuses entreprises, les relations sont inexistantes, ce qui peut représenter un point 
d·iQVaWiVfacWiRQ, SXiVTXe la cRmSagQie Qe cheUche SaV j UeQcRQWUeU VeV XVageUV eW j cRQQavWUe leXUV 
beVRiQV. IlV Q·RQW SaV WRXjRXUV la « culture du transport ». « Il y a incompréhension avec la direction. Ils sont 
dans une optique commerciale, et pas là pour rendre un service » VelRQ XQ eQWUeSUeQeXU d·XQe vle deVVeUYie SaU 
une compagnie sous DSP. Les relations sont alors « houleuses », « compliquées », « mauvaises », et le 
« dialogue est fermé ». Un manque de communication est clairement reproché aux compagnies, à la fois 
eQ WeUmeV d·iQfRUmaWiRQ lRUV de chaQgemeQWV de mRdaliWpV, maiV aXVVi de cRQceUWaWiRQ. « Chacun fait 
dans son coin sans concerter les commerçants ! » se plaint un entrepreneur. « S·il \ a Xn pUoblqme, il n·\ a paV de 
conceUWaWion. DX coXp loUV deV confliWV, il n·\ a qXe leV gUandeV gXeXleV eW c·eVW le claVh ! » selon un autre. Il y a 
donc une demande de réunions avec les usagers. Mais quand celles-ci existent, un manque d·pcRXWe eVW 

Figure 219 ² Manutentionnaires à Molène et marins à Ouessant (Penn 
Ar Bed) 

(Crédit MG 2016) 
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reproché. « J·ai moinV de UelaWionV aYec eX[ qX·aYanW caU oa ne VeUW j Uien, caU ilV ne fonW Uien. C·eVW de l·pneUgie 
perdue. Ils ont toujours raison » VelRQ XQ eQWUeSUeQeXU d·XQe SeWiWe vle. « Avant il y avait des réunions. Mais 
je n·\ YaiV plXV caU ilV ne noXV pcoXWenW paV, ilV V·en foXWenW. On paUle j Xn mXU, c·eVW dpploUable. QXand on eVW lj, 
on a l·impUeVVion de leV emmeUdeU, de paVVeU poXU deV pWeUnelV UkleXUV. IlV n·en onW Uien j cireU, c·eVW dommage ! » 
VelRQ le gpUaQW d·XQe eQWUeSUiVe faiVaQW YeQiU VXU l·vle de gURV WRQQageV de maUchaQdiVeV. « Les 
revendications ne sont jamais entendues » selon un autre. « Le dialogXe eVW feUmp aYec la compagnie. Ce n·eVW paV 
poVVible de diVcXWeU aYec eX[« ».  

A l·iQYeUVe, ceUWaiQV eQWUeSUeQeXUV Ve WaUgXeQW de dpWeQiU le QXmpUR SeUVRQQel d·XQ membUe de 
la cRmSagQie SRXU iQfRUmeU d·XQ aUUiYage RX diVcXWeU de VXjeWV SlXV gpQpUaX[. « [Le directeur], j·ai Von 
nXmpUo de poUWable, on V·appelle, on a de bonV pchangeV ».  

Les enWUeSUiVeV VRXligQeQW l·iQWpUrW TX·elleV RQW j eQWUeWeQiU de bRQQeV UelaWiRQV aYec la cRmSagQie 
(« c·eVW Xn paUWenaiUe de WoXV leV joXUV ») aiQVi TX·aYec leV pTXiSageV eW leV maQXWeQWiRQQaiUeV. « Je les 
chouchoute les garV VXU le qXai poXU paV qX·ilV VaboWent ma marchandise » aYRXe mrme XQ gpUaQW d·eQWUeSUiVe. 
A Quiberon, une entreprise laisse un pourboire aux agents manutentionnaires contre un coup de main. 
UQe eQWUeSUiVe diW diVSRVeU d·XQ mR\eQ de SUeVViRQ imSRUWaQW VXU la cRmSagQie, eQ SaVVaQW la 
marchandiVe eQ SaleWWeV SlXW{W TX·eQ YphicXleV, ce TXi UeSUpVeQWe XQe chaUge de WUaYail VXSSlpmeQWaiUe 
pour la compagnie en termes de manutention, qui par ailleurs est peu équipée pour cela. 

La relation avec les compagnies en dehors du service public sont généralement meilleures : « [Le 
directeur] est un pro », « On eVW enWUe pUiYpV. On a WoXV conVcience qX·il faXW faiUe dX bXVineVV ª et « c·eVW Xne peWiWe 
enWUepUiVe, on VenW qX·il a enYie de V·impoVeU. Il faiW beaXcoXp d·effoUWV. Je l·appUpcie beaXcoXp ». 

7.2.3 Perception des ports et équipements 
Les usagers de la desserte ont beaucoup de choses à dire sur les infrastructures et les équipements 

portuaires. « Catastrophique », « calvaire », « galère », « compliqué », « dangereux », « bazar » ou « bronx » 
sont certains des termes employés par les entreprises insulaires pour décrire leur expérience portuaire. 

7.2.3.1 Site et situation portuaire relativement satisfaisants 

La protection des navires dans le port est peu remise en question, hormis à Ouessant : « Ce n·eVW 
pas un port, seulement un abri ». DaQV leV WURiV vleV de l·IURiVe, la SiqWUe TXaliWp dX SRUW SRXU abUiWeU leV 
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QaYiUeV imSliTXe deV URWaWiRQV cRQWiQeQWaleV SlXW{W TX·iQVXlaiUeV (5.2.2.1), qui représentent logiquement 
des contraintes pour les entreprises des îles, puisque les entrepreneurs ne peuvent se rendre sur le 
continent à la journée.  

UQ aXWUe plpmeQW cUiWiTXp daQV la ViWXaWiRQ SRUWXaiUe eVW l·plRigQemeQW eW la maUginalité du port 
continental. « C·eVW le boXW dX monde. Il faXW \ alleU j FUomenWine ! » se plaint un entrepreneur islais, qui 
UegUeWWe TXe le SRUW SUiQciSal de liaiVRQ Qe VRiW SaV aX[ SableV d·OlRQQe, acceVVible eQ TGV. AX 
contraire, les entreprises groisillonnes apprécient le débarquement dans une grande ville comme 
Lorient, très accessible et pourvoyeuse de nombreux services. « NoXV, on a LoUienW en faiW, c·eVW Xn aWoXW 
paUce qX·il \ a la Yoie e[pUeVV, le WUain, l·apUopoUW« eW c·eVW la VeXle vle qXi a Xn dppaUW d·Xn cenWUe-ville ».  

7.2.3.2 Des infrastructures insuffisantes et trop étroites 
LeV iQfUaVWUXcWXUeV VRQW daQV l·eQVemble VaWiVfaiVaQWeV SRXU leV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV, bieQ 

conscientes des coûts des ouvrages. Toutefois quelques ports sont pointés du doigt en raison des 
iQfUaVWUXcWXUeV maQTXaQWeV, cRmme l·iQVXffiVaQce deV RXYUageV j la gUqYe de l·EgliVe VRXligQpe SaU leV 
eQWUeSUiVeV bUphaWiQeV, RX iQadaSWpeV, QRWammeQW SaU leXU pWURiWeVVe. Cela cRQWUaiQW leV maQ±XYUeV eW 
ne permet SaV XQe bRQQe ciUcXlaWiRQ. La cale de la jeWpe BaUbRWiQ j l·vle d·Ai[ SaU exemple est « trop 
petite ! On ne peut pas passer avec un véhicule. Pourquoi pas trois mètres de plus au moment de construire la jetée ? ». 
Contrairement à la cale Napoléon, cette cale ne permet pas le débarquement de véhicules (Figure 220). 
Ainsi, aux horaires de marée basse quand le bac accoste nécessairement à la jetée Barbotin, la 
marchandise roulante ne peut être transportée. Cela est une forte contrainte pour les entreprises 
important de gros volumes de produits frais, qui aimeraient de SlXV diVSRVeU d·XQe VeXle cale accRVWable 
quelle que soit la marée.  

Au port de Lorient, la passerelle reliant la gare de fret et le ponton flottant est trop étroite pour 
le croisement de chariots-élévateurs, ce qui ralentit le chargement de palettes et conduit la Compagnie 
à favoriser le chargement de fret roulant plutôt que de marchandises au sol. A Houat, Molène, Sein ou 
OXeVVaQW, leV digXeV d·accRVWage VRQW eVWimpeV WURS e[igXsV SaU leV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV. La Waille UpdXiWe 
des infrastructures caracWpUiVe le maQTXe d·eVSace SRXU leV maQ±XYUeV deV eQgiQV de maQXWeQWiRQ (cf. 
Figure 195, p342) et la circulation des usagers. A l·iQYeUVe, l·plaUgiVVemeQW de la cale de Béluré en 2011 
est considéré comme une nette amélioration de la desserte de l·vle d·AU].  

Figure 220 ² Embarquement de passagers à la jetée Barbotin et 
embarquement de véhicules à la cale Napoléon à Aix 

La jetée Barbotin eVW WUop pWUoiWe poXU l·embaUqXemenW de YphicXleV (haXW) 
contrairement à la cale Napoléon (bas) (Crédit MG 2016) 
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7.2.3.3 Un accès au port par la mer peu critiqué 
L·accqV SRUWXaiUe SaU la meU eVW WUqV VRXYeQW pYRTXp SaU leV eQWUeSUeQeXUV de l·vle d·YeX 

concernant le port continental de Fromentine. Le chenal du même nom, passage obligé pour se rendre 
aX SRUW, UpdXiW fRUWemeQW l·acceVVibiliWp aX cRQWiQeQW. AilleXUV l·accqV SRUWXaiUe d·XQ SRiQW de YXe 
Sh\ViTXe Q·eVW meQWiRQQp TXe SaU XQe eQWUeSUiVe hRXaWaiVe, aYec le ShpQRmqQe d·eQVablemeQW dX SRUW 
de Saint-Gildas.  

LeV aXWUeV cRQWUaiQWeV d·accqV aX SRUW SaU la meU VRQW lipeV j l·afflXeQce RX j l·abVeQce de Slace 
réservée. Malgré le système de priorité du service public (cf. 6.2.1.2), l·accqV aX SRUW eVW UeQdX difficile 
par la congestion estivale avec les compagnies saisonnières. Débarquant à la cale de Béluré (Arz) avec 
parfois du retard, les vedettes suivantes, y compris celles du service public, doivent parfois attendre. Et 
SRXU XQe eQWUeSUiVe XWiliVaQW VRQ SURSUe QaYiUe SRXU l·aSSURYiViRQQemeQW, l·accqV aX SRUW eVW eQWUaYp 
SaU l·abVeQce de Upelle Slace SRUWXaiUe dans les ports continental et insulaire : « le bateau on en a vraiment 
besoin en outil de travail et que ce soit ici oX de l·aXWUe c{Wp, il n·\ a aXcXne place pUpYXe poXU leV baWeaX[ inVXlaiUeV. 
Il n·\ a aXcXn ponWon, aXcun endroit abrité pour mettre le bateau, on peut le mettre au corps-mort mais ça veut dire 
aussi du temps à passer à aller en anne[e, j UemeWWUe Won baWeaX« aloUV qX·on aXUaiW Xn ponWon comme ilV onW j 
Hoedic ou ailleurs, ce serait parfait ». CRmme le VWaWiRQQemeQW dX YphicXle j WeUUe, l·accostage du navire 
dans le port est un enjeu de la rupture modale. 

7.2.3.4 La foƌƚe conƚƌainƚe de l͛accèƐ aƵ Ɖoƌƚ Ɖaƌ la ƚeƌƌe 
L·acceVVibiliWp dX SRUW SaU la WeUUe SUpVeQWe deV difficXlWpV SRXU leV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV eQ UaiVRQ 

de l·eVSace UeVWUeiQW, de l·afflXeQce eW de la UqglemeQWaWiRQ de l·accqV.  

En premier lieu, la topographie du site portuaire peut être contraignante. A Bréhat, la côte de 
Port-Clos est un « endroit délicat : paYpV, YiUage, pWUoiWeVVe, plXVieXUV UoXWeV« C·eVW plXV dangeUeX[ j la deVcenWe, 
caU on UiVqXe d·rWUe empoUWp paU Va UemoUqXe. MaiV Vi on eVW chaUgp j la monWpe, ce n·eVW paV facile non plXV ! ». A 
HRXaW pgalemeQW, leV eQWUeSUeQeXUV UedRXWeQW XQ accideQW eQ caV d·aYaUie de fUeiQage daQV la c{We 
d·accqV aX SRUW de SaiQW-Gildas (cf. Figure 97, p195).  

OXWUe le Uelief, l·eVSace SRUWXaiUe diVSRQible SRXU ciUcXleU, maQ±XYUeU eW VWaWiRQQeU eVW pgalemeQW 
un enjeu. « C·eVW Xn peWiW poUW, il n·\ a paV cinqXanWe VolXWionV ! » selon une entreprise groisillonne. Le 
maQTXe d·eVSace est souligné : « c·eVW difficile de dpchaUgeU, il n·\ a paV de place poXU WUaYailleU ». L·eVSace 
UeVWUeiQW cRQWUaiQW leV maQ±XYUeV. « Le pUoblqme dX poUW, c·eVW qXe c·eVW Xne impaVVe. On eVW obligp de faiUe demi-
tour ». Dans certains ports, les entrepreneurs accèdent à la gare maritime ou à la cale en marche-arrière 



 

397 / 574 

aYec leXU YphicXle SRXU dpSRVeU eW UeWiUeU de la maUchaQdiVe, SRXU Qe SaV aYRiU j maQ±XYUeU daQV ceWWe 
]RQe. C·eVW le cas par exemple à la cale haute du Port-Clos (Bréhat) (Figure 221). « Il faut pouvoir reculer 
sur la cale. Tout le monde est pressé pour quitter le port et laisser la place au suivant. Le travail est consciencieux 
maiV il faXW le WempV d·aUUimeU la maUchandiVe VXU la UemoUqXe, oU en gpnpUal c·eVW faiW de bUic eW de bUoc ». En 
revanche, le port de Lorient est reconnu comme « parfaitement adapté à la circulation des camions » par une 
entreprise y circulant quotidiennement. EQfiQ, l·eVSace UeVWUeiQW aX[ abRUdV de la ]RQe SRUWXaiUe 
contraint le stationnement (cf. 7.2.7.2). Les entreprises insulaires déplorent la difficulté de se garer à 
proximité pour déposer ou retirer de la marchandise. A Port-Joinville (Yeu), « si on est trois ou quatre, ça 
va, mais si on est dix on sait plus où se mettre ! ». Les îliens ont toutefois conscience qX·XQ SURjeW 
d·agUaQdiVVemeQW Q·eVW SaV WRXjRXUV eQYiVageable. « On eVW VXU Xn peWiW poUW. Donc il \ a deV ppUiodeV d·afflXence 
l·pWp, o� c·eVW l·enfeU. MaiV Yoilj, le poUW n·eVW paV e[WenVible » selon un entrepreneur groisillon.  

En second lieu, l·afflXeQce UeQd l·accqV difficile. LeV SaVVageUV eQ aWWeQWe d·embaUTXemeQW VRQW 
QRmbUeX[ eQ fiQ d·aSUqV-midi pour rentrer sur le continent. « Tout le monde vient à la même heure ». La 
présence simultanée de plusieurs usagers, avec les pêcheurs, les plaisanciers, les passagers des vedettes 
de passagers et les loueurs de vélo renforce cette affluence. Un entrepreQeXU de GURi[ eVWime TX·il \ a 
sur le port une « inWenVe WenVion. Le poUW n·eVW paV pUpYX poXU accXeilliU WUop de monde ». De SlXV, l·afflXeQce eW 
l·pWURiWeVVe dX SRUW dRQQeQW lieX j deV iQcideQWV. « On a tapé plusieurs fois des voitures avec nos camions » 
aYRXe le gpUaQW d·XQ VXSeUmaUchp. L·afflXeQce eVW XQe TXeVWiRQ de VaiVRQ eW d·hRUaiUe. « Le poUW n·eVW paV 
adapté : en hiver ça va, mais pas en plein été ». A l·Íle-aux-Moines, « enWUe 10h30 eW 12h, c·eVW infeUnal ». A 
Quiberon, la rotation dédiée aux marchandises prévue en été à 5h45 permet aux fournisseurs de circuler 
VXU la SUeVTX·vle eQ dehRUV deV hRUaiUeV de cRQgeVWiRQ. L·afflXeQce VXU leV YRieV d·accqV Ve UeWURXYe aXVVi 
au plus près de la zone marchandise, et elle SRVe SURblqme TXaQd elle Q·eVW SaV VXffiVammeQW gpUpe SaU 
la compagnie. Une entreprise décrit la réception de la marchandise à Ouessant : « c·eVW paV bien oUganiVp. 
Quand la marchandise arrive, tout le monde se rue dessus. Il \ a Xn manqXe d·oUganiVaWion eW d·eVpace ». A Sainte-
Evette, « le dpp{W de maUchandiVeV eVW mal oUganiVp, paV pUaWiqXe eW compliqXp. IlV VonW YiWe dpboUdpV« ».  

EQ deUQieU lieX, l·accqV SRUWXaiUe eVW pgalemeQW XQe TXeVWiRQ de UpglemeQWaWiRQ de l·accqV, SaU leV 
autorités locales ou la compagnie maritime. Cette dernière opère selon ses règles, et certaines activités 
sont prioritaires pour réceptionner la marchandise, en raison de sa nature : marée, pharmacie, presse, 
courrier. A Groix par exemple, la poissonnerie explique être prioritaire en raison de son « besoin de 
marchandise fraîche pour ouvrir le magasin ». A Belle-Íle, XQe eQWUeSUiVe UelaWe TX·il lXi faXW aWWeQdUe le 
passage des supermarchés, prioritaires, ou de leurs transporteurs avant de se rendre à la gare maritime. 
A Port-JoiQYille, la ]RQe de fUeW de la gaUe maUiWime Q·eVW SaV acceVVible lRUV dX dpbaUTXemeQW deV 
navires (Figure 222). « Ils ferment la barrière pendant le déchargement donc on n·a paV accqV j la maUchandiVe WoXW 
de VXiWe. C·eVW Xn pUoblqme Vi dpbaUqXemenW eW embaUqXemenW V·enchavnenW, caU on ne peXW \ accpdeU qX·apUqV ! Et 

Figure 222 ² Circulation non autorisée autour de la gare maritime de 
Port-Joinville pendant le débarquement (Yeu) 

(Crédit MG 2016) 

Figure 221 ² L·pWURiWeVVe de la cale haXWe de PRUW-Clos (Bréhat) contraint 
les tracteurs à arriver en marche arrière  

(Crédit MG 2016) 



398 / 574 

c·eVW le UXVh caU WoXW le monde aUUiYe en mrme WempV« ». Si cette mesure réduit les situations dangereuses, 
elle limiWe l·accqV deV eQWUeSUiVeV TXi dRiYeQW alRUV iQWpgUeU leV hRUaiUeV d·accRVWage dX QaYiUe, chaQgeaQW 
aYec la maUpe, daQV l·RUgaQiVaWiRQ de leXU lRgiVWiTXe. EQfiQ, l·accqV aX SRUW SeXW rWUe cRQfip aX[ aXWRUiWpV 
lRcaleV. L·iQWeUdicWiRQ d·accqV aX[ heures de pointe à Port-TXd\ eQ pWp eW la SUpVeQce d·ageQWV de 
surveillance de la voie publique pour fluidifier la circulation et faire respecter cette interdiction sont 
perçues positivement par ceux qui, gérant de la marchandise fraîche ou urgente, sont prioritaires (« S·il 
n·\ a paV qXelqX·Xn de la police aloUV leV YphicXleV bloqXenW la ciUcXlaWion eW c·eVW YiWe le ba]aU ») mais négativement 
par les autres (« ilV noXV emprchenW d·alleU cheUcheU la maUchandiVe »). 

7.2.3.5 Danger et ralentissement de la manutention liés au croisement des flux 
Le croisement des flux est un point très souvent évoqué par les entreprises insulaires, hormis à 

Batz et à Yeu. Dans la première, la séparation des flux est totale puisque ce sont des compagnies 
différentes qui transportent freW eW SaVVageUV, aYec deV QaYiUeV QRQ mi[WeV daQV deV ]RQeV d·accRVWage 
diVWiQcWeV VXU l·vle cRmme VXU le cRQWiQeQW. A YeX, 80% deV maUchaQdiVeV aX VRl WUaQViWeQW SaU XQe 
compagnie ne transportant que du fret entre deux infrastructures portuaires dédiées, tandis que la 
compagnie mixte exploite des infrastructures portuaires modernes conçues pour une nette séparation 
deV flX[. A FURmeQWiQe, leV SipWRQV Q·RQW SaV accqV j la ]RQe de fUeW. A PRUW-JRiQYille, l·accqV j la ]RQe 
portuaire autour de la gare maritime est fermé pendant le débarquement (Figure 222). En tant que 
passager, « on ne voit pas la marchandise dans les gares ». Seul un entrepreneur se dit être « au milieu des 
FenZick. C·eVW la foiUe d·empoigne paUfoiV » pour aller retirer sa marchandise à la gare maritime.  

En dehors de ces deux îles, la mauvaise séparation des flux est une doléance récurrente des 
eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV. A BUphaW, la ViWXaWiRQ V·eVW ampliRUpe deSXiV l·aUUiYpe de BUphaW LRgiVWiTXe, QRXYel 
acteur du transport ayant choisi de débarquer sur une seconde zone portuaire, sans piétons. La Barge 
de Bréhat continue de décharger sa marchandise au Port-Clos aux côtés des Vedettes, mais une 
séparation temporelle a été instaurée, puisque la barge accoste à la cale haute en dehors des horaires 
des vedettes, ou alors directement sur la grève. Au sortir de la grève ou de la cale, il y a tout de même 
des « risques pris par les transporteurs, quand il y a des flux de WoXUiVWeV, caU l·endUoiW n·eVW paV adapWp ». Les 
piétons mis en tort sont toujours les touristes, qui semblent oublier que leur lieu de villégiature est aussi 
un lieu de travail où peuvent circuler des véhicules.  

Si un effort de séparation des flux est réalisé sur les ouvrages portuaires où accostent les navires 
mi[WeV, SaU XQ RUdUe de dpbaUTXemeQW RX XQe dplimiWaWiRQ aX VRl, c·eVW SlXW{W eQ amRQW de ceV RXYUageV 
TXe leV cURiVemeQWV V·RSqUeQW. A SaiQWe-Evette par exemple, les camions livrant de la marchandise sont 
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obligés de traverser le parc de stationnement des voyageurs pour atteindre la zone fret de la gare. A 
Houat, SRUW d·e[SpdiWiRQ VXU le cRQWiQeQW de SURdXiWV halieXWiTXeV, le chaUiRW-élévateur circule beaucoup 
eQ UaiVRQ de l·plRigQemeQW deV chambUeV fURideV de la MaiVRQ deV PrcheXUV R� VRQW VWRckpeV leV 
captures des pêcheurs houatais en attendant leur transfert vers la Criée de Quiberon avec la Compagnie 
Océane. Les entreprises houataises déplorent la présence de piétons : « Les gens ne se rendent pas compte 
qX·il \ a deV YphicXleV. IlV V·en foXWenW, ilV n·onW paV de VaYoiU-vivre. On peut pas passer. Je cale parfois car ils sont 
au milieu de la route pour remonter du port ». A Ouessant, la configuration sur deux niveaux du quai Jarlan 
permet de séparer spatialement les flux (cf. 6.3.2.2) dpbaUTXaQW deV QaYiUeV mi[WeV VXU l·RXYUage. EQ 
revanche, une fois sur le terre-plein, cRe[iVWeQW deV flX[ de SaVVageUV, d·eQgiQV plpYaWeXUV, de YplRV, de 
taxis, de bus et de véhicules particuliers. « On a les barres du Fenwick à ras des chevilles ». Bien que les 
QaYiUeV mi[WeV eW le cabRWeXU accRVWeQW VXU deV RXYUageV diVWiQcWV, V·ilV dpbarquent de manière 
simultanée, le cheminement des marchandises rejoignant la gare et celui des passagers remontant la 
route du port se croisent sur le terre-plein. La situation est semblable à Béluré où malgré la séparation 
des flux à bord de navires distincts, puis leur délimitation lors de leur accostage sur le même ouvrage, 
ils se croisent nécessairement sur le terre-plein. « Il \ a Xn eVpqce de caUUefoXU qXi eVW VXpeU dangeUeX[. C·eVW 
accidentogène parce que quand le Fenwick remonte la cale, et ils sont pUeVVpV paUce qX·ilV onW paV mal de choVeV j 
décharger, il y a aussi des véhicules qui embarquent et débarquent, et en même temps ils croisent le flux des gens qui 
embaUqXenW eW dpbaUqXenW. C·eVW compliqXp ! » selon une entreprise ildaraise. A Groix, les manutentionnaires 
aussi rencontrent des difficultés : « ils n·arrivent pas à accéder eux-mêmes à la zone de déchargement avec le 
WUanVpaleWWe eW le FenZick, paUce qX·il \ a dX monde VXU leV qXaiV ». Le problème souligné concerne toujours 
la marchandise au sol, transférée du navire à la gare par engin élévateur. Le transport de fret roulant, 
qui circule, stationne puis embarque sans autres opérations de manutention, présente moins de danger. 

Le danger encouru est souligné par les entreprises insulaires. Ce risque est source de « frayeurs » 
pour les entrepreneurs qui manipulent leur marchandise avec leur propre engin ou circulent en tant que 
piétons. Plusieurs accidents sont relatés lors des entretiens. Un accident est rapporté à Belle-Île en 
2016 : « une sombre histoire de Fenwick qui a dû reculer rapidement pour éviter des piétons et le chauffeur du camion 
V·eVW pUiV le chaUgemenW VXU la main », SeUdaQW XQ dRigW. SXU le SRUW de PalaiV, il Q·\ a SlXV de baUUiqUe VXU le 
quai de marchandise pour limiter la circulation pendant les opérations de manutention devant la gare 
maritime. « OU leV YedeWWeV VaiVonniqUeV aUUiYenW de l·aXWUe c{Wp, leV paVVageUV doiYenW donc paVVeU paU ceWWe ]one 
dangereuse de trafic de marchandise. Il faut attendre que les passagers passent poXU qXe leV FenZick ciUcXlenW. C·eVW 
compliqué pour le fret ! » VelRQ XQe eQWUeSUiVe maQiSXlaQW de gURV YRlXmeV. A BUphaW, c·eVW l·accideQW d·XQe 
SeWiWe fille heXUWpe SaU XQ WUacWeXU TXi a iQciWp le dpbaUTXemeQW VXU XQe QRXYelle ]RQe de l·vle (cf. note 
de bas de page n°110, p161). AilleXUV leV eQWUeSUiVeV V·pWRQQeQW TX·il Q·\ aiW SaV eQcRUe eX d·accideQW. 
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Les difficultés liées au croisement des flux génèrent des tensions entre les usagers, les compagnies 
de transport maritime et les gestionnaires portuaires. « Le chef de gaUe n·eVW paV pcoXWp ! » et « le maire refuse 
de nous rencontrer à ce sujet ». Des propositions sont émises : navires distincts, maintien du navire mixte 
maiV URWaWiRQ dpdipe aX fUeW, QRXYelle ]RQe d·accRVWage, UpfecWiRQ dX SRUW Sour un meilleur 
aménagement, ou encore rallongement des escales pour une meilleure séparation temporelle.  

La séparation spatiale des flux Q·eVW SaV WRXjRXUV facilemeQW eQYiVageable, eQ UaiVRQ de cRQWUaiQWeV 
de bXdgeW, d·eVSace, d·e[SlRiWaWiRQ de la cRmSagQie. PRXU ceUWaiQV, leV YRlXmeV de maUchaQdiVeV Qe 
seraient pas suffisants pour rentabiliser une rotation spéciale avec les navires mixtes de la compagnie. 
Il faudrait alors repenser toute la flotte. Une méthode moins onéreuse est la séparation temporelle des 
flux. Mais cela représente une contrainte pour les entreprises insulaires, qui doivent attendre le 
débarquement des passagers pour récXSpUeU leXUV maUchaQdiVeV dpchaUgpe d·XQ QaYiUe mi[We. Si le colis 
a été chargé en premier en cale, il sera déchargé en dernier. A Sein, un entrepreneur se voit contraint 
d·aWWeQdUe XQe heXUe WUeQWe. A Belle-Íle, XQe eQWUeSUiVe aWWeQd jXVTX·j WURiV heXUeV sa marchandise chez 
TMC. La VpSaUaWiRQ WemSRUelle deV flX[ UeSUpVeQWe dRQc XQe cRQWUaiQWe SRXU l·eQWUeSUiVe.  

7.2.3.6 La gare maritime, pivot de la rupture modale pour le fret 
L·abVeQce de gaUe maUiWime eVW XQe cRQWUaiQWe majeXUe SRXU leV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV. A l·vle 

d·AU], « on n·a paV de gaUe maUiWime j l·embaUcadqUe. Ni VXU l·vle, ni VXU le conWinenW. EW oa poXU noXV, c·eVW YUaimenW 
un casse-WrWe, paUce qX·il n·\ a paV de dpp{W. C·eVW-à-diUe qXe leV WUanVpoUWeXUV d·o� qX·ilV YiennenW n·onW aXcXne 
possibilité de laisser la marchandise quelque part ». QXaQd aXcXQ VWRckage V�U Q·eVW SURSRVp aX dpSaUW deV 
marchandises sur le continent, cela implique que les livreurs calent les horaires de leur tournée sur le 
départ des navires ou, en cas de raté, doivent repasser ultérieurement. « S·il n·\ a plXV de baUge, ilV UepaUWenW 
aYec la maUchandiVe paUce qX·ilV ne peXYenW paV la laiVVeU. Donc deV foiV, oa faiW deV maUchandiVeV qXi meWWenW Xn peX 
de temps à arriver ». QXaQd leV cRQWUaiQWeV de maUpe eW d·abVeQce de gaUe Ve cXmXleQW, cRmme j l·vle 
d·Ai[ eQcRUe aXjRXUd·hXi RX j l·vle d·AU] jXVTX·j la UpfecWiRQ de la cale de BplXUp eQ 2011 (5.1.4.2), la 
grQe eVW d·aXWaQW SlXV gUaQde. CeWWe abVeQce de dpS{W SRXU leV WUaQVSRUWeXUV cRmSliTXe l·RUgaQiVaWiRQ 
qui requiert davantage de temps pour le suivi de la marchandise. « PoXU noXV c·eVW Xn gUoV caVVe-tête, parce 
qX·en été on n·a paV qXe oa j faiUe qXe d·alleU coXUiU apUqV la maUchandiVe, eW des fois on passe beaucoup de temps 
paU Wplpphone eW paU mail poXU VaYoiU ce qXe c·eVW deYenX ». A l·aUUiYpe deV maUchaQdiVeV VXU l·vle, Vi 
l·eQWUeSUeQeXU Qe SeXW dpgageU dX WemSV j l·accRVWage dX QaYiUe SRXU UpceSWiRQQeU Va maUchaQdiVe, elle 
demeure alors sur le port, sans abri, subissant les intempéries et les risques de vol. « Les conteneurs de 
fUaiV qXi aUUiYenW, n·impoUWe qXi peXW leV oXYUiU, c·eVW VWockp comme oa en plein YenW, en pleine plXie [«] Ce serait 
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qXand mrme mieX[ qX·il \ aiW Xn local feUmp o� VeUaiW VWockp le fUeW. On a eu deux fois des soucis en vingt-cinq ans, 
donc on ne peXW paV diUe qXe ce VoiW WUqV gUaYe, maiV on V·eVW faiW piqXeU Xne paleWWe de Yin eW Xn foXUneaX de cXiVine. 
Et ça arrive parce qX·il n·\ a paV de gaUe VXU le poUW ª. L·abVeQce d·XQe gaUe maUiWime et de personnel de la 
cRmSagQie VXU le SRUW eQWUavQe pgalemeQW l·abVeQce d·XQ VeUYice de maQXWeQWiRQ. LeV maUiQV VRQW 
équipés de moyens de levage pour charger et décharger leur navire, et les entreprises peuvent en profiter 
si elles viennent chercher leur palette au moment du déchargement. En revanche, une palette 
réceptionnée en dehors de ces horaires est dpSaleWWiVpe j la maiQ SaU l·eQWUeSUeQeXU SRXU rWUe chaUgpe 
daQV VRQ YphicXle, UaUemeQW SRXUYX d·XQ ha\RQ plpYaWeXU, ce TXi imSliTXe d·aXWaQW SlXV de manutention. 

L·e[iVWeQce d·XQe gaUe maUiWime adaSWpe eVW dRQc XQ aWRXW VpUieX[ SRXU la lRgiVWiTXe deV 
entreprises insulaires. Zone tampon entre deux segments du parcours, elle permet de stocker la 
maUchaQdiVe, Vi ce Q·eVW de maQiqUe abUiWpe, aX mRiQV VXUYeillée, pour déposer ou réceptionner la 
maUchaQdiVe aX mRmeQW le SlXV RSSRUWXQ SRXU l·eQWUeSUiVe, SlXW{W TXe de V·adaSWeU aX[ hRUaiUeV deV 
URWaWiRQV. Cela eVW d·aXWaQW SlXV maUTXp SRXU la maUchaQdiVe WUaQVSRUWpe aX VRl (le fUeW URXlaQW VXbiW 
mRiQV d·aWWeQWe caU eVW gpQpUalemeQW accRmSagQp d·XQ chaXffeXU, eW il VXSSRUWe daQV WRXV leV caV mieX[ 
leV WemSV d·aWWeQWe, abUiWp daQV XQ YphicXle). L·e[iVWeQce d·XQe gaUe maUiWime Qe VXffiW SRXUWaQW SaV j 
leYeU WRXW UeSURche, QRWammeQW eQYeUV l·iQVXffiVaQce deV caSaciWpV : absence de stockage, stockage 
uniquement extérieur et non abrité, surface trop réduite, chambUe fURide iQe[iVWaQWe RX WURS SeWiWe« 
Pour les compagnies transportant du fret alimentaire, les problèmes sont accrus en saison estivale, par 
l·aXgmeQWaWiRQ deV flux et la nature fragile de ces produits. Pour Sein par exemple, un entrepreneur 
VRXligQe l·abVeQce de chambUe fURide j la gaUe maUiWime d·AXdieUQe, alRUV TXe le fRXUQiVVeXU liYUe la 
maUchaQdiVe fUavche eQWUe VeSW eW hXiW heXUeV eW TXe l·Enez Sun Q·aSSaUeille TX·j QeXf heXUeV WUeQWe. UQ 
aXWUe eVWime TX·il faXdUaiW XQe chambUe de hXiW mqWUeV cXbeV SRXU le fUaiV eW leV fUXiWV eW lpgXmeV daQV 
ceWWe gaUe SRXU leV beVRiQV deV eQWUeSUiVeV VpQaQeV. Lj R� la cRmSagQie diVSRVe d·XQe chambUe fURide, 
sa taille est considérée insuffisante (sauf à Roscoff). A Lorient, « ils mettent au frigo de la gare maritime 
VeXlemenW Vi le foUmaW de l·emballage le peUmeW ». A Fromentine, il y a une chambre froide et une chambre de 
congélation, mais leur capacité est jugée trop limitpe SaU leV eQWUeSUiVeV iVlaiVeV. De SlXV, l·accqV UpgXlieU 
des fournisseurs ou des destinataires à la chambre froide ou aux contenants maintenant la température 
limite leur efficacité. « A la gare maritime, les rolls sont ouverts sans cesse par les différents destinataires pour 
WUoXYeU leXU maUchandiVe. C·eVW Xn gUoV pUoblqme poXU gaUdeU la chavne dX fUoid ».  

Les entreprises de Batz sont satisfaites car la gare de Roscoff est bien adaptée et présente un 
eVSace VXffiVaQW daQV XQ SaUc feUmp. L·abVeQce de gaUe maUiWime VXU l·vle Vemble SeX cRQWUaigQaQWe : à 
l·imSRUW leV maUchaQdiVeV VRQW TXaVimeQW V\VWpmaWiTXemeQW liYUpeV SaU la cRmSagQie sans subir 
d·aWWeQWe ; j l·e[SRUW l·abUi RffeUW SaU leV UemRUTXeV bkchpeV aYaQW l·embaUTXemeQW VXffiW j la QaWXUe deV 
produits exportés (légumes palettisés). La gare de Pajarola à Port-Joinville manque de surface de 

Figure 223 ² Un entrepreneur ouessantin profite du service du chariot-
élévateur de la Penn Ar Bed chargeant une palette dans son véhicule 

(Crédit MG 2016) 



402 / 574 

stockage abrité par rapport aux volumes manipulés, tout comme TMC, à Belle-Île. « Ils ont peu de stockage 
et nous demandent donc de venir chercher tout de suite notre marchandise ». A Quiberon et à Brest, la gare 
maUiWime eVW pTXiSpe d·XQe SeWiWe ]RQe de VWRckage dX fUeW maiV eVW dpSRXUYXe de chambUe fURide. PRXU 
les fournisseurs, les produits frais doivent donc être livrés une heure avant le départ du navire. A 
AudieUQe, le fUaiV dRiW aXVVi rWUe liYUp jXVWe j WemSV. PRXU la liaiVRQ de VeUYice SXblic de l·vle d·YeX, leV 
gaUeV maUiWimeV VRQW aSSUpcipeV, caU SUaWiTXeV eW facileV d·accqV, bieQ TXe celle de PRUW-Joinville soit 
accXVpe d·rWUe mal dimeQViRQQpe : surdimensionnée pour les bureaux et sous-dimensionnée pour 
l·eVSace de VWRckage eW la maQXWeQWiRQ. De SlXV, Va chambUe fURide eVW WURS limiWpe lRUVTXe le QaYiUe, 
débarquant tard en raison des marées, ne permet pas aux entreprises de réceptionner la marchandise 
immédiatement.  

EQfiQ, d·aXWUeV UeSURcheV VRQW fRUmXlpV j l·pgaUd de la gaUe maUiWime. LeV pTXiSemeQWV de la 
compagnie présentent des défaillances. A Ouessant par exemple, un chariot-élévateur en mauvais état 
Qe VeUaiW SaV WUqV VWable VXU le TXai lRUVTX·il eVW chargé, laissant craindre des chutes et des dommages à 
la marchandise. Ensuite, la gestion du fret en gare maritime laisse à désirer selon certains usagers, qui 
expriment des craintes de vol. « Ce n·eVW paV oUganiVp. N·impoUWe qXi peXW pUendUe le coliV ». De plus, 
l·afflXeQce eW la fRQcWiRQ mi[We deV gXicheWV VRQW VRXligQpeV. Les entrepreneurs se plaignent à Sainte-
Evette et Groix de l·aWWeQWe lipe j l·XQiTXe cRmSWRiU SRXU leV SURfeVViRQQelV eW leV SaUWicXlieUV, SRXU leV 
tickets de passagers et le retrait de marchandise. Il « pourrait y avoir un service en ligne de commande pour 
imprimer les billets à la maison ! » V·iQVXUge XQ eQWUeSUeQeXU bellilRiV, faWigXp de faiUe la TXeXe aX gXicheW. 
EQfiQ, leV hRUaiUeV d·RXYeUWXUe cRQWUaigQeQW leV WRXUQpeV de liYUaiVRQs des fournisseurs. A Port-Maria 
(Quiberon) SaU e[emSle, il Q·\ a SaV de dpS{W SRVVible aYaQW 5h30 j la gaUe maUiWime, cRQWUaiUemeQW j 
Audierne où un système de badge confié aux fournisseurs leurs permet de passer à toute heure. 

7.2.3.7 Une gare maritime pour le confort des passagers 
L·abVeQce RX l·iQVXffiVaQce de la gaUe maUiWime eVW pgalemeQW dpcUipe SaU leV SaVVageUV. UQ lieX 

abUiWp SRXU aWWeQdUe l·embaUTXemeQW eVW abVeQW (BaUUaUac·h), WURS UpdXiW (PRUW-Blanc, Fouras, Arcouest, 
Brest), ou vétuste (Port-Tudy, Roscoff). A Belle-Íle, la gaUe maUiWime eVW plRigQpe de la cale de l·Acadie 
R� V·effecWXe l·embaUTXemeQW eW aXcXQ aXYeQW Q·eVW diVSRQible SRXU aWWeQdUe l·embaUTXemeQW j 
proximité de la cale. Les passagers sont « paUqXpV comme deV beVWiaX[, c·eVW Xne honWe ». A Quiberon, la gare 
Qe diVSRVe SaV VXffiVammeQW de SlaceV aVViVeV eW l·aWWeQWe Ve faiW j l·e[WpUieXU. DaQV leV SeWiWeV vleV dX 
large du Morbihan, si le navire est en retard, « ils ne préviennent pas et nous laissent sous la pluie ». A l·iQYeUVe, 
XQe aXWUe cUiWiTXe eVW le VXUpTXiSemeQW deV gaUeV maUiWimeV de la liaiVRQ iVlaiVe, SXiVTX·RQ « dirait un 
aéroport », une vraie « folie des grandeurs », avec « gaVpillage d·infUaVWUXcWXUeV ». 
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7.2.4 Perception de la flotte͕ des conditions d͛embarqƵement et de traversée 
Après les équipements à terre, les navires fRQW pgalemeQW l·RbjeW d·RbVeUYaWiRQV deV eQWUeSUeQeXUV. 

7.2.4.1 Une demande de flexibilité de la flotte 
Au fil du temps, les entrepreneurs reconnaissent que les navires sont de plus en plus gros. A 

Groix et Belle-Île, ils chargent de nombreux camions, ne laissant alors pas assez de place pour les plus 
petits véhicules, personnels ou professionnels, des entrepreneurs. La taille des navires est peu sujette à 
débat322, Vi ce Q·eVW SRXU SURSRVeU deV XQiWpV de Waille UpdXiWe afiQ d·aVVRXSliU la liaiVRQ. « Pourquoi pas un 
plus petit bateau de transport ? Est-ce que ce ne serait pas plus judicieux ? » V·iQWeUURge XQ eQWUeSUeQeXU d·XQe 
SeWiWe vle plRigQpe. A GURi[, il eVW affiUmp TX·XQ SeWiW QaYiUe SeUmeWWUaiW de réduire le temps de traversée, 
caU l·accRVWage VeUaiW SlXV VimSle. De SlXV, cela aSSRUWe de la VRXSleVVe daQV leV hRUaiUeV. « Pourquoi pas 
de petites vedettes-taxis ? PoXU l·apUqV-midi notamment, avec un petit équipage, qui coûterait moins cher ! ».  

En dehors de sa taille, la flexibilité est recherchée dans les fonctions du navire. Certains 
entrepreneurs islais regrettent que la marchandise soit délaissée en faveur des passagers avec le choix 
des catamarans rapides par la compagnie Yeu-Continent. A Sein, l·abVeQce d·XQ YpUiWable QaYiUe mi[We 
de UemSlacemeQW lRUVTXe l·Enez Sun est en panne ou en contrôle technique (plusieurs semaines 
annuellement) est critiquée. Il est remplacé par un navire ne transportant que des passagers ainsi que 
par le Molenez depuis BUeVW, ce TXi cRmSliTXe l·RUgaQiVaWiRQ de l·aSSURYiViRQQemeQW eQ maUchaQdiVeV. 

Le navire idéal est donc un navire polyvalent, mais il doit aussi être fiable et adapté pour 
l·accRVWage daQV leV SRUWV de la deVVeUWe. A AU], le QRXYeaX QaYiUe Île-d·AU] surnommé le « Playmobil » 
cRQQavW deV abRUdageV difficileV eQ UaiVRQ de Va SUiVe aX YeQW. De SlXV, il Q·eVW gXqUe fRQcWiRQQel SRXU 
embarquer des colis en bagage à main. Les Groisillons se sentent lésés par rapport aux BellilRiV, caU l·Île-
de-Groix est le sistership du Bangor qui a été conçu pour Belle-Île. En conséquence, il est jugé inadapté 
et surdimensionné aux infrastructures de Port-Tudy, et doit être remplacé par le Saint-Tudy par gros 
temps ou par fort coefficient. 

Enfin, les navires vieillissants sont signalés, WelV TXe l·Insula Oya 2, l·Enez Eussa 3 RX l·Enez Sun. 
Toutefois, « ce qXe le dppaUWemenW meW j diVpoViWion, c·eVW de la qXaliWp », selon un entrepreneur du Morbihan. 

                                                 
322 SeXl l·Insula Oya 2 sur la liaison publique à Yeu est critiqué pour son manque de capacité : eQ WeUmeV d·eQgiQV de 

chaQWieU d·XQe SaUW, eW de caSaciWp glRbale d·aXWUe SaUW eQ UaiVRQ de la SUpVeQce de deX[ gUXeV j bRUd TXi limiWeQW la chaUge 
diVSRQible eW eQWUaYeQW le SaVVage dX cheQal j maUpe baVVe eQ UaiVRQ d·XQ SlXV gUaQd WiUaQW d·eaX VelRQ XQ eQWUeSUeQeXU.  
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7.2.4.2 La diǀeƌƐiƚé deƐ condiƚionƐ d͛embaƌƋƵemenƚ eƚ de ƚƌaǀeƌƐée deƐ ƉaƐƐageƌƐ 

{ PeUViVWance de qXelqXeV difficXlWpV d·accqV malgUp Xn embarquement amélioré 

L·accqV Sh\ViTXe aX QaYiUe QpceVViWe XQ accRVWage adaSWp. LeV eQWUeSUeQeXUV UecRQQaiVVeQW TXe 
les navires sont correctement accostés et amaUUpV SaU leV pTXiSageV, UeQdaQW l·embaUTXemeQW SlXV facile. 
A Houat, « l·accoVWage eVW aX Wop. LeV condiWionV de dpbaUqXemenW VonW diffpUenWeV j Molqne, OXeVVanW oX Le 
ConqXeW. On ne V·en Uend paV compWe ici ! ». UQ eQWUeSUeQeXU deV vleV de l·IURiVe e[SliTXe eQ effeW TX·il Q·eVW 
SaV j l·aiVe daQV leV eVcalieUV TXi VRQW daQgeUeX[ (Figure 224). LeV maWelRWV V·aVVXUeQW dX bRQ 
embarquement et aident les passagers en cas de difficulté. CeSeQdaQW, leV cRQdiWiRQV d·embaUTXemeQW 
ne sont pas toujours adaptées. A Arz, « les bateaux sont hauts de franc-bord, et ils accostent sur cale, ce qui fait 
que parfois, en fonction de la marée, il y a un dénivelé énorme entre la porte de débarquement et la cale. Ils font des 
amoncellements de palettes poXU poXYoiU dpbaUqXeU dX baWeaX [«] oa peXW rWUe compliqXp« ». En revanche pour 
la liaison islaise, tout est prévu pour un embarquement aisé : ascenseur, escalator, passerelle cRXYeUWe«  

LeV cRQdiWiRQV mpWpRURlRgiTXeV cRmSliTXeQW l·embaUTXemeQW daQV leV SRUWV leV mRiQV pTXiSpV : 
« c·eVW dangeUeX[ en caV de coXp de YenW », « ça glisse ! ». Dans ces cas-lj, le SeUVRQQel QaYigaQW eVW d·aXWaQW 
SlXV YigilaQW j l·pgaUd deV SaVVageUV. La cRXSpe iQVWallpe eQWUe le QaYiUe eW le TXai Q·eVW SaV VWable eQ caV 
de ressac, et elle est particulièrement inclinée si le débarquement se fait du pont supérieur, tout comme 
les bavettes de la rampe selon la marée (Figure 225). Le délicat accès au navire peut rendre la traversée 
« pittoresque » ou « authentique », aspect toutefois perdu sur la liaison islaise depuis les travaux de la 
deUQiqUe dpceQQie. A YeX, l·accès aux navires de la compagnie saisonnière est souligné bien moins facile, 
SXiVTX·il QpceVViWe de WUaYeUVeU leV TXaiV eW d·emSUXQWeU l·eVcalieU eQ cRlimaoRQ aYec leV bagageV.  

L·accqV aX QaYiUe eVW faciliWp SRXU leV SaVVageUV lRUVTX·XQ VeUYice de SUiVe eQ charge des bagages 
existe, comme à Yeu, Groix, Sein ou Ouessant, afin de ne pas embarquer trop chargé par des 
iQfUaVWUXcWXUeV SeQWXeV, gliVVaQWeV RX QpceVViWaQW d·eQjambeU XQ Yide eQWUe leV eVcalieUV eW le QaYiUe. 
Avant à Ouessant, « c·pWaiW Xn YUai paUcoXUV dX combaWWanW d·embaUqXeU oX dpbaUqXeU aYec leV YaliVeV ».  

Il e[iVWe XQ V\VWqme de SUiRUiWp d·accqV aX QaYiUe VelRQ le SURfil deV SaVVageUV. LeV vlieQV RQW XQ 
accès coupe-file. « C·eVW embrWanW Vi on eVW pUeVVp aloUV qX·il \ a beaXcoXp de monde VXU la cale à attendre le 
prochain bateau. Mais on passe devant tout le monde, car le batelier nous laisse la priorité ». Cela se rencontre 
VXU leV ciQT SeWiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQeQW, SRXU leVTXelleV XQe UpVeUYaWiRQ SUpalable Q·eVW SaV 
nécessaire : on y prend le bateau comme le bus323. Cela est parfois mal perçu par les visiteurs, qui affluent 
eW SaWieQWeQW j l·embaUcadqUe aSUqV leXU e[cXUViRQ SRXU UeQWUeU VXU le cRQWiQeQW. AilleXUV, leV vlieQV, 

                                                 
323 A Ai[, l·abVeQce de SUiRUiWp SRXU les employés saisonniers est cependant déplorée.  

Figure 224 ² Passagers débarquant à Ouessant par les escaliers  
NB : c·eVW le LoXaUn de la MN qXi Uemplace ce joXU-là le navire de la Penn 

Ar Bd en avarie (Crédit MG 2016) 

Figure 225 ² Rampe inclinée à Ouessant et Hoedic  
(Crédit MG 2016) 
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comme les continentaux, doivent réserver leur place à bord. A Yeu, un quota de places est réservé aux 
îliens, leur permettant alors de réserver plus tardivement que les visiteurs. De plus, les six emplacements 
véhicules à bord des catamarans sont réservés aux islais. Les continentaux souhaitant déplacer leur 
YphicXle dRiYeQW emSUXQWeU l·Insula Oya 2.  

A boUd deV QaYiUeV eQfiQ, TXelTXeV difficXlWpV d·accqV VRQW pgalemeQW VigQalpeV. A l·iQWpUieXU dX 
Saint-Tudy RX de l·Acadie, l·abVeQce d·aVceQVeXU UeQd difficile l·accqV aX[ SRQWV SaVVageUV. A bRUd de l·Île-
de-Groix, un ascenseur existe mais de nombreuses marches sont à grimper par les valides pour accéder 
au pont passager.  

{ La traversée des passagers : « c·eVW le lX[e compaUp aX paVVp ! » 

L·iQcRQfRUW de la WUaYeUVpe eVW UpgXliqUemeQW VRXligQp, aXjRXUd·hXi cRmme SaU le SaVVp (Encadré 
55). Toutefois, nombreux sont les entrepreneurs soulignant les nettes améliorations. A Ouessant par 
exemple, « l·Ene] EXVVa c·pWaiW Xne UpYolXWion j Von ppoqXe, maiV le FUomYeXU c·eVW encoUe mieX[ ! Il est confortable, 
marin, très stable et silencieux ». A l·vle d·AU], il \ aYaiW aXSaUaYaQW « des bancs en bois qui se décrochaient dès 
qX·il \ aYaiW Xn coXp de YenW. MainWenanW, WoXW eVW molleWonnp, le baWeaX eVW chaXffp, il ne faXW paV Ve plaindUe ».  

La WUaYeUVpe YeUV YeX a pWp gUaQdemeQW ampliRUpe eQ WeUmeV de cRQfRUW aYec l·aUUiYpe deV 
caWamaUaQV. TRXWefRiV, le SaVVageU Q·a SaV accqV j XQ SRQW e[WpUieXU eW SeUd l·imSUeVViRQ d·rWUe VXU XQ 
baWeaX, cRQWUaiUemeQW j l·Insula Oya 2. « J·aimaiV bien leV anciens bateaux, on pouvait être dehors ». Même si 
les catamarans « ricochent sur les vagues », les navires de la compagnie saisonnière, avec moins de tirant 
d·eaX, VRQW diWV mRiQV maUiQV que ceux de Yeu-Continent : « Avec la Compagnie Vendéenne, les conditions 
de traversée sont plus sportives ». Les usagers ont des préférences entre compagnies mais aussi entre navires. 
L·Île-de-Groix est par exemple moins stable que le Saint-Tudy selon ses usagers : « il bouge même quand 
qX·il n·\ a paV de meU » SaUce TX· « ils ne mettent pas les stabilisateurs car cela freine le bateau et coûte du 
carburant ». Les petites vedettes, généralement dites bruyantes, humides et ouvertes à tout vent, sont 
critiquées pour leur moins bonne tenue à la mer que les gros navires : le Kerdonis eW l·Enez Edig par 
exemple au sein de deux grandes flottes. Si la petite taille des navires est prônée par certains pour la 
fle[ibiliWp de la flRWWe, elle Q·eVW SaV aSSUpcipe SaU WRXV.  

A bord, la mauvaise séparation des flux est regrettée. « Il y a du fret tous les jours sur tous les bateaux. 
PaUfoiV WX monWeV j boUd aYec Xn camion chaUgp jXVqX·aX-dessus de palettes de parpaings, ou un camion-poubelle et 
ça coule, des morceaux de verres tombent etc. ».  

Les usagers apprécient la possibilité de travailler à bord des navires pour les îles éloignées, ainsi 
TXe de V·iVRleU gUkce j diffpUeQWV ValRQV SaVVageUV. NpaQmRiQV, ceUWaiQV aimeUaieQW SlXV de VeUYice j 

E[WUaiWV d·EQe] SXQ, caUQeW d·XQ gpRgUaShe j l·vle de SeiQ 
de Louis brigand (2017)  

« Chaque mouvement du bateau est connu est reconnu. 
Selon le vent, la houle, la marée et le courant, ils savent que 
l·Ene] V·engage VoXV Welle oX Welle baliVe, fUanchiW Wel oX Wel 
paVVage. L·iWinpUaiUe maUiWime, ilV le YiYenW leV \eX[ clos ».  

© Nana, 87 anV, YpUiWable mpmoiUe de l·vle eW l·Xne de VeV 
plus belles voix, se souvient. Au passage du Raz, lors de la 
WUaYeUVpe YeUV l·vle, leV femmeV deVcendaienW danV la cale. SeUUpeV 
chaudement les unes contre les autres, à hauteur du phare de la 
Vieille, elles entamaient des cantiques, Notre dame des 
Naufragés ou Notre Dame du Bon Voyage, pour attirer les 
bonnes grâces de la Vierge. A maintes reprises, des Sénanes 
m·onW aYoXp appUphendeU la WUaYeUVpe, mrme apUqV l·aYoiU 
pratiquée des centaines de fois. Certaines limitent au minimum 
leur nombre de déplacements sur le continent, pour éviter ces 
trajets maritimes toujours considérés, malgré les années, comme 
Xne ppUeXYe. AinVi, poXU leV 230 vlienV, le paVVage dX Ra], V·il 
est habituel et incontournable, n·eVW paV npceVVaiUemenW VoXUce de 
plaisir ». 

Encadré 55 ² Connaissance et crainte de la traversée par les passagers 
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bord, notamment en termes de restauration. A Bréhat, les écrans à bord des vedettes sont décriés, et 
SRXUUaieQW VelRQ XQ eQWUeSUeQeXU SURSRVeU deV YidpRV VXU la Yie pcRQRmiTXe de l·vle. 

Enfin des questions de sécurité sont évoquées. L·amRQcellemeQW de bagageV j bRUd de ceUWaiQV 
navires présente un problème pour les passagers, observé à Bréhat, Molène ou à bord du Saint-Tudy où 
le VeUYice bagage Q·eVW SaV SURSRVp. Pour la sécurité autant que la convivialité, un entrepreneur regrette 
la WURS faible SUpVeQce de l·pTXiSage daQV leV ValRQV SaVVageUV. Malgré la fréquence des déplacements, 
certains îliens affirment craindre la traversée lors de la mauvaise mer. 

7.2.4.3 Les heurts du chargement et de la traversée du fret à bord du navire 
Le transport de marchandises est plus problématique que celui des véhicules, en raison de la 

multiplicité des ruptures de charge, du conditionnement mal adapté RX de l·pSaUSillemeQW deV cRliV.  

{ La faiblesse de gestion et de suivi de la marchandise 

UQ maQTXe d·RUgaQiVaWiRQ eW de suivi des colis à transporter est noté sur de nombreuses liaisons. 
A l·e[SRUW, XQe eQWUeSUiVe Ve SlaiQW des « cafouillages » en gare maritime continentale. « Les transporteurs 
viennent récupérer la marchandise et les manutentionnaires ne la trouvent paV« da UeVWe danV deV fUigoV oX VXU deV 
pWagqUeV. PXiV c·eVW UeWUoXYp maiV cela impliqXe Xn deX[iqme dpplacement du transporteur ». A l·imSRUW, la 
marchandise peut également être momentanément perdue ou oubliée, notamment si elle a été livrée 
TXelTXeV jRXUV aXSaUaYaQW. UQ eQWUeSUeQeXU de l·IURiVe UemaUTXe TXe la cRmSagQie Qe SRiQWe SaV leV 
palettes à leur arrivée en gare maritime continentale. Cela entraîne des retards. A Sein par exemple, un 
artisan du BTP fait livrer ses matériaux à la gare maritime le samedi pour un approvisionnement le lundi 
matin, et constate parfois des oublis de chargement. Sur les deux liaisons du Ponant desservant deux 
îles (Molène/Ouessant et Houat/Hoedic), de rares erreurs de débarquement sont relevées.  

Une communication insuffisante est signalée par les entreprises insulaires. A Ouessant par 
exemple, un entrepreneur se plaint de ne pas savoir « si la marchandise arrive à bord du Fromveur ou du 
Molene] qXand leV deX[ aUUiYenW le mrme joXU. La Penn AU Bed n·a paV le VoXci de noXV infoUmeU. Il \ a Xn beVoin 
d·infoUmaWion V\VWpmaWiVpe caU on n·a paV qXe oa j faiUe ! ».  

Enfin, des faiblesses de geVWiRQ dX YRlXme d·acWiYiWp VRQW UeleYpeV. DaQV leV SeWiWeV îles éloignées 
du Morbihan, XQe eQWUeSUiVe V·eVW YXe cRQWUaiQWe d·aWWeQdUe XQ mRiV eQ VaiVRQ eVWiYale aYaQW de SRXYRiU 
faire passer un véhicule. Cela est également lié au système de priorité établi par les compagnies. 
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{ Un système de priorité contrariant les non-prioritaires 

Le système de priorité eVW dpQRQcp SaU ceX[ dRQW leV SURdXiWV Q·eQ bpQpficieQW SaV (Encadré 56). 
Des entrepreneurs bréhatins estiment que la barge privée accorde la priorité aux clients les plus 
importants en volume, au détriment des plus petits. Une entreprise islaise se plaint des délais de prise 
en charge de ses produits : « c·eVW le feX Vi l·acWiYiWp eVW VXUchaUgpe, eW alors nos colis restent dans les hangars ». 

{ La manXWenWion j l·oUigine de dommageV 

Lors du chargement et des différentes opérations de manutention, des heurts sont notés sur 
toutes les liaisons, notamment les très courants « coups de fourche dans les cartons ». Or certains produits 
fragiles ou à forte valeur nécessitent une attention particulière. QXelTXeV WpmRigQageV YRQW j l·eQcRQWUe 
des équipes de manutention, « qui ne se rendent pas compte de la valeur des produits » et causent des 
dommages. Toutefois « c·eVW mieX[ mavWUiVp qXe oa ne l·a pWp paU le paVVp. DanV le WUaiWemenW deV maUchandiVeV, 
il y a du respect pour nos produits, ils font attention ». Les compagnies embarquent parfois les petits éléments 
en passerelle avec les bons de commande ou les fiches de facturation, comme les lunettes des opticiens 
gURiVillRQV, TXi UaSSelleQW l·aYaQWage d·XQ SURdXiW SeX lRXUd, SeX eQcRmbUaQW eW QRQ SpUiVVable.  

Face à la variété des éléments à transporter, l·XQiWiVaWiRQ dX fUeW SaU le UecRQdiWiRQQemeQW eVW 
recherchée par la compagnie. Cette étape supplémentaire de manutention est largement critiquée. La 
hauteur des palettes est par exemple limitée par les compagnies maritimes (entre 1,6 et 1,8 mètre). Au-
delà, la palette est reconditionnée par les manutentionnaires, ce qui selon un entrepreneur la rend moins 
stable. « On se demande comment c·eVW chaUgp j BUeVW : ils forcent la marchandise dans les conteneurs pour en mettre 
plein. C·eVW pcUaVp, plip« ». Les conteneurs ne sont pas adaptés à la taille des palettes : « On peut mettre 
deX[ paleWWeV paU conWeneXU. MaiV il UeVWe de la place, c·eVW mal calp, eW donc oa Ve caVVe la gXeXle ! Il faudrait mettre 
deux palettes vides debout pour caler. La meilleure solution serait un coussin gonflable ». Et un autre entrepreneur 
de préciser : « Xn coXVVin o� injecWeU de l·aiU poXU combleU l·eVpace Yide. On l·a dpjj pUopoVp maiV ilV ne veulent pas. 
OU V·ilV faiVaienW le calcXl de WoXV leV UemboXUVemenWV, eW Vi on dpclaUaiW WoXW, oa YaXdUaiW le coXp de meWWUe en place 
ce système ! PoXU l·inVWanW ils calent parfois la marchandise avec un matelas ou une palette vide ». Le manque 
d·eVSace j bRUd cRQWUibXeUaiW pgalemeQW j XQ cRQdiWiRQQemeQW SeX adaSWp : « Il y a quelques petits soucis, 
avec quelques cageots vides cassés. Ils sont un peu juste en place donc ils bourrent les remorques parfois ».  

LeV dRmmageV SeXYeQW rWUe RccaViRQQpV SaU XQ maQTXe d·aWWeQWiRQ lRUV deV RSpUaWiRQV de 
manutention. « Ils ne font pas toujours bien attention » et « ils traînent nos bocaux conditionnés sur palette comme 
si c·pWaiW deV paUpaingV ». Mais ils sont surtout causés par le peu de temps alloué au chargement. Les 

Figure 226 ² Colis de bouteilles de vin endommagées sur une palette 
débarquée dans un port insulaire du Ponant 

(Crédit MG 2016) 

TpmRigQage d·XQe eQWUeSUiVe de l·vle d·YeX 

Un entrepreneur islais travaillant avec des produits 
alimentaires non frais se plaint du système de priorité de 
l·embaUTXemeQW deV maUchaQdiVeV TXi dpVaYaQWage VRQ 
activité : « noXV c·est livraison le lundi matin à Fromentine, et 
arrivée à Port-Joinville pas avant la fin de la semaine ! Le départ 
du navire le lundi matin est trop tôt pour nos fournisseurs, et la 
rotation du mardi est toujours pleine de produits frais. Ils laissent 
donc le reste à Fromentine. Cet été par exemple, dix-sept palettes 
sont arrivées pour nous le lundi matin, elles sont arrivées au 
compte-goXWWe eW la deUniqUe n·eVW aUUiYpe qXe le Vamedi maWin ª.  

 
Encadré 56 ² Insatisfaction vis-à-vis du système de priorité de 

chargement des marchandises 
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manutentionnaires sont trop pressés selon les entreprises insulaires. « Ils démarrent une demi-heure avant 
l·heXUe dX baWeaX ». Une entreprise ouessantine, empruntant à la fois la voie aérienne et la voie maritime, 
cRQVWaWe de SlXV maXYaiVeV cRQdiWiRQV de WUaQVSRUW aYec le QaYiUe TXe l·aYiRQ, TXi gqUe XQ YRlXme de 
fUeW mRiQdUe. UQ eQWUeSUeQeXU UemaUTXe TX·il \ a daYaQWage de caVVe eQ VaiVRQ eVWiYale caU leV 
manutentionnaires ont moins de temps pour les opérations de manutention. De plus, les saisonniers 
sont moins expérimentés. Un entrepreneur précise que pour une marchandise particulièrement fragile, 
il SUpYieQW la cRmSagQie afiQ TX·ilV Qe « mettent pas les débutants sur le coup ».  

DaQV l·eQVemble, leV eQWUeSUeQeXUV WRlqUeQW TXelTXeV SeWiWV dRmmageV lRUV dX WUaQVSRUW : « des 
pètes sur le frigo », des « bocaux cassés », du « verre brisé », des « sacs de ciment fourchés », des « boîtes de médocs 
endommagés », des « palettes qui dégringolent », des « paleWWeV d·eaX cabanpeV », « qXaWUe oX cinq bovWeV d·±XfV ppWpeV 
sur trente boîtes ». « Il y a de la caVVe, c·eVW inpYiWable » résume un entrepreneur. Des améliorations sont 
relevées dans la qualité de la manutention. « GUoVVo modo c·eVW ok. Il \ a qXelqXeV pqWeV, maiV faXW paV WoXW 
dénigrer. Le service public mis en place est correct ». Si les entrepriseV iQVXlaiUeV VRQW WRlpUaQWeV, c·eVW SaUce 
que les îliens et consommateurs sont eux-mrmeV cRmSUpheQVifV. CeUWaiQV V·pWRQQeQW mrme dX faible 
taux de casse malgré les mauvaises conditions de chargement. « Entre le bateau, les palettes mal faites, les 
conditionV de dpchaUgemenW, leV condiWionV de WUaYail deV caUiVWeV, c·eVW Xn miUacle qX·il n·\ aiW paV plXV de caVVe qXe 
ça ! ». En 2016, un gros supermarché relève seulement cinq palettes de produits cassés. « Honnêtement, 
ce qX·ilV fonW, ilV le fonW bien » commente le gérant. Le caviste islais enquêté annonce seulement deux 
bouteilles cassées par an. « C·eVW infime » commente-t-il. A part quelques cas (des « sacs de farine éventrés à 
chaque fois» pour une entreprise transformant beaucoup de farine), les dommages semblent demeurer 
relativement rares.  

LeV dRmmageV cRQVWaWpV SaU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe VRQW lipV j la fUpTXeQce d·XVage de la deVVeUWe, 
aX[ YRlXmeV WUaQVSRUWpV, j la QaWXUe deV SURdXiWV, aX QRmbUe d·acWeXUV de la chavQe lRgiVWiTXe, aX 
conditionnement de la marchandise (roulante ou au sol). Les ruptures de charge et les nombreuses 
manipulations augmentent les risques de casse. Ainsi, les problèmes se rencontrent davantage pour la 
marchandise au sol que pour le fret roulant. « Les marchandises en palettes sont moins bien calées dans le 
garage du bateau que dans le camion qui passe dans le bateau » VelRQ le gpUaQW d·XQ VXSeUmaUchp. 

{ La WUaYeUVpe j l·oUigine de dommageV 

A bord des barges ou sur le pont extérieur des navires, les entrepreneurs regrettent que la 
marchandise au sol ne soit pas protégée des intempéries ou des embruns. A Yeu, la société de location 
d·eQgiQV de chaQWieU dpSlRUe TXe leV deX[ VeXlV eVSaceV de l·Insula Oya 2 où les engins peuvent voyager 
ne soient pas abrités : « les engins prennent le Vel, paUce qXe leV machineV VonW j l·e[WpUieXU« Si la nacelle plecWUiqXe 

Figure 227 ² Palette de sac de ciment endommagée  
(Crédit MG 2016) 
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à 200 000 eXUoV UeVWe VXU la Uampe, aloUV il faXdUa la laYeU enVXiWe. CependanW la Uampe aUUiqUe eVW plXV j l·abUi qXe 
celle j l·aYanW ». MaiV c·eVW aXVVi le caV j bRUd dX Melvan qui ne dispose pas de cale abritée pour le fret. 
SelRQ XQe eQWUeSUiVe e[SRUWaQW VXU le cRQWiQeQW, XQe SaleWWe aX dpSaUW de HRXaW Q·eVW SaV VXffiVammeQW 
protégée. « La maUchandiVe n·eVW paV pUoWpgpe de la plXie : ni sur le bateau, ni à Houat, ni à Quiberon ».  

Toujours à bord du Melvan, comme à bord des navires où passagers et marchandises ne sont pas 
strictement séparés, des vols parmi les palettes sont à déplorer. Quelques cas sont relatés pour les petits 
cRliV (VRXYeQiUV, bRXUUicheV d·hXvWUeV).  

{ « Si c·eVW mal emballp, c·eVW VoXUce de pUoblqme » 

Lorsque la marchandise est chargée en camion, le conditionnement revêt une moindre 
importance pour la traversée. En revanche si la marchandise au sol est mal protégée, elle risque de subir 
les revers des opérations de manutention. Les entrepreneurs enquêtés rappellent que le 
conditionnement est de la responsabilité du chargeur. A l·e[SRUW, leV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV SUrWeQW XQe 
attention particulière au conditionnement afin que les produits commercialisés puissent être transportés 
sans heurts. « On prend tellement de précautions ! » e[SliTXe le YeUUieU de BUphaW, TX·aXcXQ dRmmage Q·eVW 
j dpSlRUeU. A l·imSRUW, c·eVW aX fRXUQiVVeXU d·aVVXUeU XQ cRQdiWiRQQemeQW adaSWp aX[ cRQdiWiRQV de 
traversée maritime. Il doit alors être tenu au courant des conditions particulières de transport à 
destination de l·vle. Certains entrepreneurs insulaires reconnaissent que leur fournisseur réalise des 
efforts particuliers : « ils emballent bien, ils ont compris maintenant ». Pour les produits pharmaceutiques, 
les caisses solides et sécurisées de médicaments classiquement utilisées sur le continent par les 
fournisseurs-répartiteurs conviennent tout à fait au transport maritime. Des entreprises insulaires en 
revanche se plaignent de la négligence du fournisseur continental, pour qui le client insulaire ne 
UeSUpVeQWe TX·XQe iQfime SaUW de l·acWiYiWp, eW le cRQdiWiRQQemeQW VXSSlpmeQWaiUe TX·XQe cRQWUaiQWe. 

Les compagnies évoquent des critères de conformité pour le conditionnement, mais deux limites 
Ve SUpVeQWeQW aX[ eQWUeSUeQeXUV. La SUemiqUe eVW le maQTXe d·iQfRUmaWiRQ j ce VXjeW. PlXVieXUV 
eQWUeSUeQeXUV eQ demaQde d·iQfRUmaWiRQ VembleQW Qe jamaiV aYRiU de UpSRQVe SUpciVe. La VecRQde eVW 
l·e[igeQce dX cRQdiWiRQQemeQW demaQdp SaU la compagnie maritime. Dans les deux petites îles du large 
du Morbihan, « il faudrait, pour que ce soit conforme, tout conditionner en caisses ou colis en bois. Mais pour nous 
ce n·eVW paV poVVible, caU on n·a paV enYie de pa\eU le UeWoXr à vide de ces caisses ». Les entreprises insulaires 
regrettent que les compagnies ne fournissent pas elles-mêmes le conditionnement adéquat pour les 
opérations de manutention et la traversée en cale ou sur le pont extérieur. La compagnie « rejette 
systématiquement la faute VXU le foXUniVVeXU poXU l·emballage, maiV elle poXUUaiW UefilmeU la paleWWe Vi beVoin ! ». La 
responsabilité du conditionnement est également cruciale pour le maintien de la chaîne du froid. 
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{ « La chaîne du froid est très compliquée à maintenir ici » 

En dehRUV de l·vle de BaW], la dplicaWe TXeVWiRQ dX maiQWieQ de la chavne du froid est source de 
mécontentement chez les entrepreneurs travaillant avec des produits frais. A Bréhat, les entrepreneurs 
V·iQWeUURgeQW VXU l·abVeQce de VeUYice public de transport de produits frais, malgré leur compréhension 
deV cRQWUaiQWeV d·e[SlRiWaWiRQ (SeWiW YRlXme deSXiV l·eQWUpe VXU le maUchp d·XQ cRQcXUUeQW, chaUgeV 
importantes pour une chambre froide à la gare maritime, grande responsabilité face à la réglementation 
du transpoUW de SURdXiWV fUaiV«). PaUWRXW, de QRmbUeX[ cRQVWaWV de SURdXiWV dpgUadpV dXUaQW la 
traversée émergent des entretiens avec les entrepreneurs : yaourts et autre crèmerie, glaces ou croissants 
dpcRQgelpV, SURdXiWV halieXWiTXeV« UQ eQWUeSUeQeXU de l·vle d·Yeu relate que « le surgelé arrive souvent à 
moitié décongelé. Mais on ne peut pas refuser la marchandise, car on a besoin de travailler ! Si un relevé des 
WemppUaWXUeV pWaiW effecWXp VXU le baWeaX, Uien ne paVVeUaiW« ». La YiaQde d·XQ bRXcheU de l·vle d·YeX passe le 
SlXV VRXYeQW aYec l·Insula Oya 2 eQ cRQWeQeXU iVRWheUme, maiV Vi le fRXUQiVVeXU Q·a SX liYUeU aYaQW le 
départ du cargo, alors la volaille traverse avec un catamaran. Puisque la traversée est plus courte, un 
cRQWeQaQW VSpcifiTXe Q·eVW pas obligatoire. Le boucher refuse rarement la marchandise une fois arrivée, 
afiQ de Qe SaV eQWUaYeU l·acWiYiWp SaU l·aWWeQWe d·XQ fXWXU aSSURYiViRQQemeQW (WURiV jRXUV eQYiURQ). La 
technique consiste alors à parer les pièces de viande, engendrant des pertes de matière à valoriser.  

UQ eQWUeSUeQeXU d·XQe vle deVVeUYie SaU XQ caUgR eW de VimSleV rolls se plaint : « La chaîne du froid 
n·eVW paV UeVpecWpe. DeV UollV iVoWheUmeV aYec deV plaqXeV fUoideV oa ne noXV VXffiW paV ! Il faudrait des chambres 
froides ! ». Alors que certains estiment les conditions de transport des produits frais insuffisantes, 
d·aXWUeV jugent cela acceptable malgré quelques déviances. « Je vérifie la température de mes produits qui 
arrivent : ils sont parfois à 5° ou 6°C. La loi impose 4°C. Mais ça va ». Pour les produits de la pêche de 
Houat et Hoedic, une amélioration est observée depuis que la compagnie met à disposition des rolls : 
« AYanW c·pWaiW jXVWe deV gUilleV, eW leV goplandV Ve VeUYaienW ! ». CeSeQdaQW, la haXWeXU deV URllV emSrche l·eQgiQ-
élévateur de circuler entre la gare et la criée à Port-MaUia, ce TXi imSliTXe d·RXYUiU leV aUmRiUeV 
fUigRUifiTXeV eW de UefRUmeU deV SaleWWeV j la gaUe aYaQW Upe[SpdiWiRQ, SRXUWaQW bUqYe, jXVTX·j la cUipe 
toute proche. Un pêcheur suggère alors des rolls au format adapté, de type bahut.  

Le maQTXe d·pTXiSemeQW dX QaYiUe eVW VRXligQp. « Il manque une chambre froide dans le bateau. On 
aYaiW Upclamp oa aYec leV VeUYiceV YpWpUinaiUeV, maiV la compagnie diW qX·elle n·eVW qXe WUanVpoUWeXU. Ce VeUaiW aX clienW 
de s·pqXipeU. MaiV il n·\ a mrme paV de pUiVeV poXU bUancheU« ». L·pTXiSemeQW iQVXffiVaQW cRQceUQe le QaYiUe 
mais aussi les contenants adaptés au maintien de la température mis à disposition par la compagnie. Le 
nombre de rolls Q·eVW SaV VXffiVaQW, eW cRQdXiW j mplaQgeU SURdXiWV fUaiV eW SURdXiWV VXUgelpV daQV leV 
mrmeV cRQWeQaQWV. UQ eQWUeSUeQeXU UaSSelle WRXWefRiV l·pQRUme miVe eQ ±XYUe TXe QpceVViWeUaiW XQ 
système palliant les discontinuités de la chaîne du froid, pour une traversée si courte.  
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{ « LeV dommageV, c·eVW poXU ma pomme ! » 

Il y a beaucoup de manipulations de la marchandise : le fournisseur, son transporteur, la 
compagnie maritime, le transporteur îlien... Si le dommage est constaté une fois la marchandise 
débarquée VXU l·vle, Ve SRVe l·pSiQeXVe TXeVWiRQ de Va responsabilité. « S·il \ a de la caVVe, c·eVW ¶¶ni moi ni 
moi··, ils se rejettent la balle ». LeV WUaQVSRUWeXUV SUeQQeQW eQ chaUge le dpdRmmagemeQW V·ilV VRQW eQ WRUW. 
Au port continental, la compagnie maritime a un droit de regard au moment de la livraison pour vérifier 
l·pWaW de la maUchaQdiVe. Selon la compagnie, la marchandise est refusée, ou de simples réserves sont 
émises. Mais selon le conditionnement, elle ne peut pas toujours repérer le problème. « Il n·y a pas de 
YpUificaWion de la commande paU la compagnie caU WoXW eVW filmp, paV de YpUificaWion dX conWenX oX de l·pWaW de la 
maUchandiVe. AinVi, c·eVW paV facile de VaYoiU qXi eVW en faXWe V·il \ a Xn VoXci ». C·eVW XQ UegUeW deV eQWUeSUiVeV 
insulaires, qXi Qe SeXYeQW YpUifieU l·pWaW de la maUchaQdiVe diUecWemeQW RX SaU l·iQWeUmpdiaiUe de la 
compagnie. De plus, les entreprises observent que des réserves sont émises systématiquement par la 
Compagnie Océane sur la liaison Quiberon-Houat-Hoedic. « Il est rare qX·elle admeWWe qX·elle eVW 
UeVponVable. Le Vlogan de la compagnie c·eVW ¶¶emballage non confoUme, WUanVpoUW non gaUanWi··. IlV Ve dpchaUgenW de 
WoXW pUoblqme. C·eVW ppnible ! ». Un autre entrepreneur explique : « c·eVW ¶¶emballage non confoUme·· paU pUincipe. 
Donc on n·a aXcXn dUoiW de UemboXUVemenW en caV de VoXci. Il \ a dpUeVponVabiliVaWion WoWale de la compagnie ».  

Suite à des dégradations causées durant le transport maritime, il est possible de procéder à une 
réclamation pour obtenir dédommagement auprès de la compagnie. « Ils remboursent. On est intransigeant 
là-dessus » e[SliTXe le gpUaQW d·XQ VXSeUmaUchp. Mais les entrepreneurs sont unanimes : les démarches 
VRQW lRQgXeV eW cRmSliTXpeV, diVVXadaQW ceUWaiQV d·\ UecRXUiU. « Les frais [en cas de dommage], c·eVW poXU 
noXV. CaU Vinon c·eVW WUop compliqXp eW cela demande beaXcoXp d·pneUgie de lanceU Xne pUocpdXUe de UemboXUVemenW ». 
Un épicier explique Q·effecWXeU la SURcpdXUe TXe SRXU XQ plpmeQW de YaleXU, « Xn caUWon d·alcool paU 
exemple ». Les entrepreneurs ne souhaitent pas perdre de temps dans ces procédures : formulaire, 
UecRmmaQdp, ShRWRcRSie de facWXUe... PlXVieXUV d·eQWUe eX[ pYRTXeQW deV aUUaQgemeQWV « j l·amiable » 
possibles avec la compagnie (« elle ne me fait pas payer la prochaine palette »), SlXW{W TXe d·aSSliTXeU leV 
SURcpdXUeV RfficielleV. UQ aXWUe Qe V·adUeVVe SaV aX[ VeUYiceV admiQiVWUaWifV de la cRmSagQie : « on fait 
la UemaUqXe aX[ membUeV d·pqXipage, paV j la diUecWion. Il \ a beaXcoXp d·aUUangemenWV enWUe noXV ». 

Les démarches de dédommagemeQW VembleQW SlXV aiVpeV aYec le VeUYice SUiYp TX·aYec le VeUYice 
public. Pour un entrepreneur islais, la gestion des dommages est une « catastrophe » avec la Régie. A 
Bréhat, plusieurs anecdotes relatées lors des entretiens montrent que la barge privée coopère très 
facilement pour la prise en charge des dégâts causés durant le transport (palette envasée à la grève de 
l·EgliVe, pWaW de fUavcheXU dpSaVVp SRXU deV SURdXiWs du maraîchage tout juste débarqués).  
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7.2.5 Perception du service et de sa consistance 
Au-delà des conditions de chargement et de traversée, la consistance de service peut être un sujet 

de mécontentement pour les entreprises insulaires.  

7.2.5.1 Le service globalement satisfaisant de la compagnie 
Mais si des problèmes existent, les entrepreneurs sont globalement satisfaits du service proposé 

par la compagnie : « C·eVW bien. da me VXffiW laUgemenW » entend-on à Sein par exemple ; « en hiYeU, c·eVW bien, 
c·eVW mrme dpjj Xn lX[e [d·aYoiU deX[ UoWaWionV] » à Houat ; « les horaires actuels dans le cadre de mon activité sont 
bien » à Groix ; « en WanW qXe pUofeVVionnel, c·eVW bien penVp » à Yeu ; ou « ils font le maximum » à Aix. 

Des insatisfactions émergent tout de même à propos de la desserte en tant que service public. A 
Batz, alors que trois des six patrons de vedettes vivent à présent sur le continent, les îliens ressentent 
une dégradation de service. « C·eVW deYenX Xn VeUYice commeUcial. Il \ a daYanWage d·annXlaWions maintenant 
l·hiYeU caU ilV YiYenW VXU le conWinenW ». Un autre entrepreneur rajoute : « ils ne sont pas arrangeants. Ils ne font 
paV l·effoUW d·alleU cheUcheU le pain eW la pUeVVe j la pUemiqUe UoWaWion dX dimanche. IlV n·onW paV la noWion dX VeUYice ». 
Mais les principales revendications concernent le sens de rotation, leur fréquence et les horaires.  

7.2.5.2 « ToƵƚ eƐƚ à l͛enǀeƌƐ ! » : le très contraignant sens de rotation continental  

SXU leV WURiV vleV de l·IURiVe, le sens de rotation est largement déploré. « Le VeUYice pXblic n·eVW paV faiW 
pour les îliens mais pour les touristes ». En raison du sens de rotation permettant aux continentaux de se 
UeQdUe VXU l·vle j la jRXUQpe, maiV SaV aX[ vlieQV de Ve UeQdUe VXU le cRntinent à la journée, ces derniers 
RQW l·imSUeVViRQ TXe la deVVeUWe SUiYilpgie leV YiViWeXUV. « Les îliens résidents ne sont pas pris en compte par le 
département », selon un ouessantin, avant le transfert de compétence à la Région.  

Si une rotation insulaire est envisageable quotidiennement eQ pWp, eQ hiYeU elle Q·eVW SRVVible 
TX·XQe fRiV SaU VemaiQe à Molène et Ouessant (le vendredi), et jamais à Sein. « C·eVW conWUaignanW Vi on a 
un rendez-vous médical, il faut compter deux jours de déplacement ! Ma demande c·eVW qX·il \ aiW plXV VoXYenW deV 
dppaUWV d·OXeVVanW le maWin, paV qXe le YendUedi. EW mrme comme oa, poXU 15 minXWeV de Uende]-vous, il faut la 
journée ! ». En conséquence, les entrepreneurs insulaires sont contraints de passer deux nuits sur le 
contiQeQW, de mRiQV Ve dpSlaceU, d·aYRiU XQ Sied-à-terre continental, ou sont incités à emprunter la voie 
aérienne à Ouessant ou à se déplacer le vendredi depuis Molène et Ouessant. Cette unique rotation 



 

413 / 574 

hebdomadaire pour les îliens est très appréciée, et ils souhaiteraient pouvoir disposer de deux à trois 
possibilités par semaine pour se rendre sur le continent à la journée. « AXjoXUd·hXi, c·eVW ce qXi faiW 
qX·OXeVVanW eVW WUqV ploignpe ». UQ ildaUaiV dRQQaQW VeV imSUeVViRQV VXU la deVVeUWe V·eVWime chaQceX[ eW 
rappelle « on n·eVW paV non plXV VXU l·vle de Sein », SUeQaQW ceWWe vle de l·IURiVe cRmme UpfpUeQce de l·vle dX 
Ponant la moins bien desservie, en termes de sens et de fréquence de rotations.  

7.2.5.3 Une opinion ambivalente sur la fréquence de rotations 
Le nombre de rotations est le second sujet de revendication concernant la consistance de service. 

Le manque de rotations gpQqUe mRiQV de VRXSleVVe daQV l·RUgaQiVaWiRQ TXRWidieQQe eW SlXV de Wemps 
perdu SRXU l·eQWUeSUeQeXU. Rendez-vous médical, cours de conduite pour le permis, rencontre avec un 
fRXUQiVVeXU« La mRiQdUe RccaViRQ gpQqUe dX WemSV d·aWWeQWe VXU le cRQWiQeQW jXVTX·j la SURchaiQe 
traversée retour, dans des proportions très variées selon les liaisons. On note une grande disparité de 
SeUceSWiRQ d·XQe vle j l·aXWUe : à Belle-Île, desservie par au moins cinq rotations quotidiennes, on peut 
eQWeQdUe TX· « en hiYeU, c·eVW Xn peX dXU », WaQdiV TX·j SeiQ, aYec XQe VeXle URWaWiRQ TXRWidieQQe Sartant 
du continent, il existe des témoignages tels que : « ça me suffit largement, on est déjà trop gâtés ». 

A Bréhat, Batz, Belle-Île et Groix, des demandes pour plus de rotations sont exprimées. Sur cette 
dernière, une des cinq rotations a été supprimée avec le contrat de DSP de 2015. Depuis, un Groisillon 
TXiWWaQW l·vle le maWiQ Qe SeXW \ UeWRXUQeU TX·j 13h45 RX 18h45. « Il devrait y avoir une ou deux rotations de 
plus. Cela nous oblige à nous caler. Cela peut bloquer nos journées ». Cette revendication était récurrente lors 
de QRWUe ShaVe d·eQTXrWe VXU l·vle eQ 2016324. En outre, cela étend les délais de livraison : « la livraison 
deV ±XfV eVW le jeXdi, maiV pXiVqX·il n·\ a plXV le baWeaX de 16h30, ilV aUUiYenW aYec le baWeaX de 19h30. OU noXV on 
ferme à cette heure-lj, aloUV on ne leV a qXe le YendUedi en magaVin. C·eVW Xn joXU de peUdX » pour la vente.  

LeV eQWUeSUeQeXUV deV aXWUeV vleV Q·e[SUimeQW SaV de demaQde SRXU deV URWaWiRQV 
supplémentaires. Les entreprises des deux petites îles du large du MorbihaQ V·eVWimeQW WUqV bieQ 
desservies, mais un entrepreneur constate un manque de rotations ponctuellement durant les périodes 
de forte activité touristique, tels que les ponts du mois de mai. Et en raison de la perte de temps due à 
l·XQiTXe URWaWiRQ deSXiV le cRQWiQeQW, l·aUWiVaQ hRXaWaiV eQTXrWp Qe faiW SaV YeQiU l·iQWeUYeQaQW e[WpUieXU 
SRXU leV meVXUeV deV RXYeUWXUeV deV bkWimeQWV TX·il UpQRYe « car il perdrait toute la journée ! ». Une 
rotation supplémentaire en milieu de journée permettrait de se déplacer à la demi-journée. 

                                                 
324 DeSXiV l·aXWRmQe 2018, ceWWe ciQTXiqme URWaWiRQ a pWp UpWablie, SeUmeWWaQW XQ UeWRXU j 16h15 de LRUieQW j GURi[. 
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Si eQ WaQW TX·XVageUV SaUWicXlieUV RX SaVVageUV SURfeVViRQQelV, la demaQde WeQd YeUV daYantage de 
URWaWiRQV, eQ WaQW TX·eQWUeSUeQeXUV eW gpUaQWV de cRmmeUce, XQe fUpTXeQce UpdXiWe deV URWaWiRQV eVW 
VXggpUpe SRXU SlXVieXUV UaiVRQV diVWiQcWeV. La SUemiqUe eVW d·XQ SRiQW de YXe cRmmeUcial la fXiWe de la 
clieQWqle YeUV le cRQWiQeQW. C·eVW SaUWicXlièrement le cas des commerçants, notamment des épiciers. « Un 
aller-retour sur la journée ça suffit, car sinon les gens iraient faire leurs courses sur le continent ». Une deuxième 
UaiVRQ eQ faYeXU d·XQe UpdXcWiRQ deV URWaWiRQV eVW XQe meilleXUe UpSaUWiWiRQ de l·acWiYiWp de la cRmSagQie 
maUiWime eQWUe l·hiYeU eW l·pWp. A l·vle de SeiQ, WURiV deV VeSW eQWUeSUiVeV eQTXrWpeV SURSRVeQW mRiQV de 
URWaWiRQV hiYeUQaleV afiQ d·augmenter les rotations estivales, saison plus favorable au tourisme. « En 
hiver, en a-t-on réellement besoin tous les jours ? Six rotations par semaine suffiraient, et cela permettrait de rajouter 
Xne UoWaWion l·été ». Deux entrepreneurs sénans proposent même une rotation tous les deux jours en 
hiYeU. UQ WURiViqme aUgXmeQW SRXU XQe fUpTXeQce UpdXiWe deV URWaWiRQV eVW le QiYeaX d·acWiYiWp imSliTXp. 
A l·vle d·AU], XQ eQWUeSUeQeXU dX VecWeXU SUpVeQWiel Ve demaQde V·il Q·\ a Sas trop de rotations en 
matinée, poXUYR\aQW leV cRmmeUceV alimeQWaiUeV iQVXlaiUeV d·XQe clieQWqle TX·ilV Qe SeXYeQW abVRUbeU 
(Encadré 57). UQe deUQiqUe UaiVRQ eQ faYeXU d·XQe UpdXcWiRQ de l·effecWif de Uotations est financière. 
Moins de rotations implique moins de coûts et potentiellement des tarifs plus bas. A Aix par exemple, 
« leV baWeaX[ VonW de plXV en plXV gUoV. Un baWeaX WoXWeV leV WUenWe minXWeV, ce n·eVW plXV jXVWifip ! On promène les 
bancs et ça coûte cher ! ». Les entrepreneurs insulaires sont nombreux à rappeler les enjeux financiers liés 
à la consistance de service. « Il y a une logique. Il ne faut pas que ce soit trop déficitaire ».  

7.2.5.4 Des horaires éternellement sujets à améliorations 
L·plaUgiVsement des horaires de desserte figure parmi les revendications les plus courantes des 

entrepreneurs, en tant que professionnels ou particuliers, avec une rotation plus tardive en fin de 
journée et une plus avancée le matin pour le fret notamment.  

{ La divergence des besoins des passagers 

Les besoins de transport divergent selon les profils : résident insulaire ou continental, employé 
VXU l·vle RX VXU le cRQWiQeQW, SURfeVViRQQel RX VcRlaiUe. « Il faut penser à tout le monde » rappelle un 
entrepreneur. Mais la disparité des impératifs de chacun rend difficilement aménageable la grille horaire 
de manière satisfaisante pour tous.  

En tant que passagers professionnels, les entrepreneurs des îles soulignent des horaires peu 
adaptés aux contraintes de leurs activités. La première traversée entre Groix et Lorient permet de 

TpmRigQage d·XQe eQWUeSUiVe de l·vle d·AU] 

UQe eQWUeSUeQeXUe dpSlRUe l·e[cqV de fUpTXeQWaWiRQ 
touristique permise par un nombre élevé de rotations, 
conduisant à des insatisfactions des visiteurs face à des 
commerces bondés.  

« Quand la compagnie passe plusieurs centaines de 
peUVonneV le maWin, ilV VaYenW WUqV bien qX·aUUiYpV VXU l·vle, il n·\ 
a qXe qXelqXeV peWiWV commeUceV. C·eVW dpUaiVonnable, paUce qXe 
même en faisant tous notre maximum, on ne peut pas absorber 
WoXW le flX[ qX·ilV nous envoient. Donc les gens sont déçus [de ne 
rien trouver pour déjeuner] ». 

Encadré 57 ² Rotations en surnombre selon un commerce ildarais 
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débarquer à 7h45 sur le continent, or à cette heure la plupart des enseignes des fournisseurs ne sont pas 
encore ouvertes, impliquant du temps perdu sur le continent. Le départ de Bréhat à 14h est trop juste 
pour les restaurateurs ayant un service à assurer à midi, et les oblige à attendre la navette de 16h, ce qui 
laisse ensuite peu de temps sur le continent. La liaison insulaire du vendredi à Ouessant et Molène ne 
laisse finalement pas assez de temSV eW XQ UeWRXU SlXV WaUdif VeUaiW aSSUpcip afiQ d·accRmSliU SlXV de 
WkcheV VXU le cRQWiQeQW. TUibXWaiUe deV maUpeV, la liaiVRQ SeUmaQeQWe de l·vle d·YeX cRQQavW deV hRUaiUeV 
inadéquats : XQ dpSaUW de l·vle YeUV 5h dX maWiQ SRXU XQ UeQde]-vous en fin de matinée, ou un retour 
vers 21h après un déplacement professionnel325. Cette variabilité des horaires explique que les islais 
aieQW WRXjRXUV le caUQeW deV hRUaiUeV daQV leXU SRche, eW TX·ilV aSSUpcieQW la compagnie saisonnière, dont 
les navires à faible tirant d·eaX SeUmeWWeQW deV hRUaiUeV UpgXlieUV.  

EQ WaQW TXe gpUaQWV d·XQe acWiYiWp pcRQRmiTXe, leV eQWUeSUeQeXUV jXgeQW leV hRUaiUeV SaUfRiV mal 
adaptés pour les clients passagers. « La noWion d·hoUaiUe eVW WUqV impoUWanWe poXU faiUe deV vleV deV pconomieV 
viableV. L·vle doiW rWUe acceVVible j deV hommeV de bXUeaX » selon une entreprise belliloise. Le Groix-Lorient à 
12h30 empêche les professionnels continentaux en visite durant la matinée de rester manger sur place, 
bUidaQW l·pcRQRmie lRcale. EQ RXWUe, SRXU faYRUiVeU le WRXUiVme, leV eQWUeSUeQeXUV de l·h{WelleUie-
restauration réclament une traversée tardive depuis le continent le vendredi soir afin de permettre aux 
visiteurs de passer tout le week-eQd VXU l·vle. LeV maUpeV cRQWUaigQeQW l·aUUiYpe de YiViWeXUV, cRmme j 
Aix où la coupure de 2h30 à 4h autour de la marée baVVe Q·eVW SaV SRXU aUUaQgeU leV SURfeVViRQQelV dX 
tourisme lors des périodes de forte fréquentation : « En tant que professionnel, loUV d·Xn week-end férié, la 
coupure de rotation liée à la marée est vraiment longue ! da joXe VXU noWUe chiffUe d·affaiUeV ! ». 

EQ WaQW TX·XVageUV SaUWicXlieUV, leV eQWUeSUeQeXUV Ve SlaigQeQW d·hRUaiUeV ne permettant pas une 
iQWeUmRdaliWp VaWiVfaiVaQWe aYec leV WUaQVSRUWV WeUUeVWUeV. Cela eVW VRXligQp SRXU leV l\cpeQV de l·vle d·YeX 
Ve UeQdaQW VXU le cRQWiQeQW, RX SRXU l·eVcale à Roscoff entre le mode ferré et le mode maritime. 

LeV UeYeQdicaWiRQV VembleQW gagQeU eQ e[igeQce aYec la TXaliWp de la deVVeUWe de l·vle. Le sentiment 
d·iQVaWiVfacWiRQ TXi V·e[SUime j SURSRV deV hRUaiUeV eQ WaQW TXe SaVVageU UpYqle la YRlRQWp d·XQ WeUUiWRiUe 
iQVXlaiUe aXVVi acceVVible TX·XQ WeUUiWRiUe cRQWiQeQWal, VemblaQW parfois oublier la rupture maritime et les 
efforts consentis par la collectivité.  

                                                 
325 Par exemple, départs de Port-Joinville le mercredi 28 septembre 2016 à 05 h15, 17h30 et 17h45, retours de 

Fromentine à 09h30, 10h15 et 21h15 le vendredi 9 décembre 2016.  
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{ Des horaires matinaux demandés pour le fret 

LeV hRUaiUeV deV URWaWiRQV Qe VRQW SaV WRXjRXUV eQ adpTXaWiRQ aYec leV RbligaWiRQV de l·acWiYiWp de 
l·eQWUeSUeQeXU. UQe SUemiqUe cRQWUaiQWe eVW l·aWWeQWe de la maUchaQdiVe. A GURi[, le SUemieU QaYiUe 
arrive de Lorient à 9h. La gérante de la poissonnerie, le temps de réceptionner la marchandise 
fUavchemeQW dpbaUTXpe de la cUipe de LRUieQW, Qe SeXW RXYUiU la bRXWiTXe TX·à 9h30. « C·eVW WaUd poXU Xne 
poissonnerie ! » (Figure 228). De même, cela implique une arrivée tardive de la presse quotidienne326. Un 
écart est ressenti entre liaison assurée par service public et liaison par service privé. Par exemple, alors 
que la BaUge de BUphaW, VRXV DSP, eVW WeQXe j deV hRUaiUeV, BUphaW LRgiVWiTXe Qe l·eVW SaV. Cela, cRmbiQp 
aux horaires de débarquement contraints par la marée, et la livraison contrainte par la réglementation 
de ciUcXlaWiRQ VXU l·vle, dRQQe lieX j XQe WUqV gUaQde amplitude des horaires de livraison de la 
maUchaQdiVe. L·pSiceUie de Bréhat réceptionne par exemple sa marchandise entre 7h et 22h selon ces 
facWeXUV. QXaQd hRUaiUeV de maUpe eW abVeQce de gaUe maUiWime Ve cRmbiQeQW, cRmme j l·vle d·AU] aYaQW 
les travaux de la cale eQ 2010, cela imSliTXe bieQ SlXV d·RUgaQiVaWiRQ SRXU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe eW VeV 
fournisseurs (Encadré 58). En outre, les horaires des rotations ne correspondent pas toujours aux 
SUaWiTXeV de la filiqUe. PRXU le gaUage aXWRmRbile de l·vle d·YeX, le fRXUQiVVeXU de SiqceV liYUe j 
FURmeQWiQe eQ milieX de maWiQpe, VRXYeQW aSUqV le dpSaUW dX QaYiUe, ce TXi QpceVViWe d·aWWeQdUe le 
lendemain. En revanche par la voie aérienne, le garagiste obtient sa pièce le jour-même. Enfin, des 
retards sont constatés, notamment en raison du temps de déchargement puis rechargement, mal 
aSSUpheQdp SaU la cRmSagQie VelRQ leV eQWUeSUeQeXUV. Il eVW VRXligQp TXe le WemSV WUqV cRXUW d·eVcale 
prévu à Fromentine, en raison des contraintes de marée, oblige parfois le navire à repartir à moitié 
chaUgp SaU maQTXe de WemSV de maQXWeQWiRQ, imSliTXaQW deV WemSV d·aWWeQWe VXSSlpmeQWaiUe. A 
l·e[SRUW aXVVi leV hRUaiUeV SeXYeQW V·aYpUeU cRQWUaigQaQWV. A Yeu, une entreprise souhaiterait une 
rotation quotidienne afin de commercialiser à Paris. « AXjoXUd·hXi poXU PaUiV c·eVW dX A poXr C327. C·eVW 
difficile d·\ développer les produits frais pour cette raison ». Un entrepreneur résume : « il ne faut pas que la 
première rotation soit trop tôt, sinon ça ne permet pas au fournisseur de venir à temps. Et pas trop tard non plus 
sinon on ne peut pas bosser ».  

La deuxième contrainte liée aux horaires pour le fret est la concomitance du débarquement de la 
marchandise eW dX Sic d·acWiYiWp de l·eQWUeSUiVe. UQ eQWUeSUeQeXU de BaW] e[SliTXe TXe « parfois la palette 
arrive pendant le service, mais on nous donne toujours un sacré coup de main ! LeV gaUV emmqnenW leV coliV jXVqX·aX[ 
pieds du congélateur ». Le service de livraison terrestre sur cette île est pour cette raison fort apprécié. 
AilleXUV, eW eQ l·abVeQce d·XQ VeUYice de WUaQVSRUW WeUUeVWUe, l·aUUiYpe de la maUchaQdiVe, QRWammeQW 

                                                 
326 La liaison aérienne, à Yeu et Ouessant, peut lever cette contrainte pour la presse.  
327 A pour C : SaU e[emSle dX lXQdi (dpSaUW d·YeX) aX meUcUedi (aUUiYpe j PaUiV). 

TpmRigQage d·XQe eQWUeSUiVe de l·vle d·AU] 

Une entreprise ildaraise se remémore les difficultés 
de geVWiRQ de l·aSSURYiViRQQemeQW TXaQd la deVVeUWe de fUeW 
cumulait dépendance aux horaires de marées et absence de 
gare maritime.  

© C·eVW mieX[ mainWenanW, paUce qX·on a deV hoUaiUeV 
fi[eV. AloUV qX·aXpaUaYanW, c·pWaiW qX·en foncWion deV maUpeV, dX 
coXp c·pWaiW aVVe] compliqXp j gpUeU, VXUWoXW poXU noV 
fournisseurs. Parce que quand tu devais dire à ton fournisseur de 
Concarneau de venir mais que suivant le jour où il allait livrer, 
il fallaiW qX·il UegaUde Von hoUaiUe de maUpe, eW lXi VXiYanW Va 
WoXUnpe de liYUaiVon il fallaiW qX·il inWqgUe oa danV Von planning, 
c·pWaiW YUaimenW paV pYidenW ! ».  

Encadré 58 ² GeVWiRQ de l·aSSURYiViRQQemeQW eQ caV de liaiVRQ WUibXWaiUe 
des marées et non pourvue de gare maritime 

Figure 228 ² Affichage Uela\aQW la cRQWUaiQWe d·RXYeUWXUe de la 
SRiVVRQQeUie de l·vle de GURi[  

(Crédit MG 2016) 
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fUavche, SeQdaQW le Sic jRXUQalieU d·acWiYiWp, UeSUpVeQWe XQ YpUiWable VRXci d·RUgaQiVation pour les 
entreprises. A Ouessant, nos observations de terrain ont permis de cRQVWaWeU le UeWRXU d·XQ UeVWaXUaWeXU 
aYec Va maUchaQdiVe fUavche j 12h13 daQV VRQ pWabliVVemeQW, aSUqV l·aUUiYpe dX QaYiUe j 11h30, l·aWWeQWe 
du débarquement de la palette, puis du levage de celle-ci par le chariot-élévateur de la compagnie dans 
le YphicXle de l·eQWUeSUiVe. Cela eQWUaYe claiUemeQW le bRQ fRQcWiRQQemeQW dX VeUYice de UeVWaXUaWiRQ. 
« Les horaires sont terribles pour la marchandise » se plaint le restaurateur. Les tentatives de modification 
deV hRUaiUeV, SaU le biaiV de l·aVVRciaWiRQ deV cRmmeUoaQWV de l·île, sont restées infructueuses. 

Les entrepreneurs suggèrent de favoriser le passage des marchandises tôt le matin, pour avoir 
leur aSSURYiViRQQemeQW j diVSRViWiRQ eW SRXYRiU WUaYailleU cRQYeQablemeQW VXU WRXWe la jRXUQpe. L·idpe 
d·XQe URWaWiRQ dpdipe aX fUeW WRXWe l·aQQpe, dpjj fRUWemeQW aSSUpcipe VXU leV liaiVRQV R� elle eVW miVe eQ 
place en saison estivale, émerge régulièrement des entretiens avec les entrepreneurs. A Hoedic, la 
gpUaQWe de l·pSiceUie e[SliTXe eQ pWp rWUe SUrWe SRXU l·RXYeUWXUe de 8h30 aYec la URWaWiRQ dpdipe aUUiYaQW 
à 8h. En revanche, à partir de septembre, les marchandises débarquent avec la première rotation à 
11h30, alRUV TXe leV clieQWV VRQW QRmbUeX[ eW TXe le magaViQ V·aSSUrWe j feUmeU (j 12h). LeV URWaWiRQV 
maWiQaleV SRXUUaieQW VelRQ XQ VXSeUmaUchp d·XQe gUaQde vle rWUe UpVeUYpeV eQ SUiRUiWp SRXU le fUaiV, 
WaQdiV TXe leV URWaWiRQV de l·aSUqV-midi pour le fret non périssable. Le frais est nécessaire 
quotidiennement. A Sein, malgUp la URWaWiRQ SUpYXe le dimaQche, la PeQQ AU Bed Q·y assure pas le service 
de fUeW, aX gUaQd dam d·XQ eQWUeSUeQeXU, SRXU TXi « c·eVW poXUWanW Xn joXU comme leV aXWUeV ». A Yeu, la 
Régie ne transporte du fret que du mardi au samedi, ce qui embarrasse les entreprises travaillant le lundi.  

Toutefois, les horaires imposés de la desserte peuvent être perçus comme un atout. Pour le gérant 
d·XQ VXSeUmaUchp a\aQW e[eUcp aXSaUaYaQW VXU le cRQWiQeQt, il est plus facile de travailler sur Groix. « La 
marchandise passe par le bateau, donc on sait à quelle heure il arrive [contrairement au camion du transporteur sur 
le conWinenW]. C·eVW plXV facile de gpUeU le peUVonnel, il n·\ a paV de pUoblqme d·aWWente et pas besoin de payer les gens 
inutilement ». Les horaires de manutention sont davantage prévisibles.  

7.2.5.5 « L͛éƚé eƐƚ coƵƌƚ aǀec la [compagnie] » 
La saisonnalité des horaires est souvent évoquée. La période dite estivale, avec le maximum de 

rotations journalières, est considérée trop courte. A Sein, « il n·\ a WUoiV WoXUV qX·j paUWiU dX 22 jXilleW. C·eVW 
trop tard ! ». A Ouessant, « au 19 septembre [2016], on paVVe dpjj en hoUaiUe d·hiYeU aYec Xne VeXle UoWaWion 
journalière. C·est un peu tôt non ? ». Les entrepreneurs proposent au moins deux rotations entre les 
vacances de Pâques et celles de la Toussaint. Sur toutes les îles, si la consistance de service estivale est 
VaWiVfaiVaQWe, Va SpUiRde d·aSSlicaWiRQ eVW WURS UpdXiWe eW deYUaiW rWUe SURlRQgpe. « Les horaires de la mi-
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saison pour la saison creuse ce serait bien » entend-on à BaW]. D·aXWaQW SlXV TXe leV eQWUeSUeQeXUV, le SlXV 
VRXYeQW WUqV RccXSpV eQ pWp eQ UaiVRQ de l·aVSecW WRXUiVWiTXe de leXU acWiYiWp, Qe SeXYeQW gpQpUalemeQW 
pas profiter du service accru de la saison estivale en tant que passager. 

Plus que la saison, c·eVW la demande qui justifie la consistance de service. A Arz, la rotation de la 
barge est supprimée si un seul usager a réservé pour le transport de ses marchandises, qui seront prises 
en charge sur une des quatre autres rotations journalières. Les conditions météorologiques, fortement 
liées à la demande des visiteurs, devraient selon les entrepreneurs déterminer la consistance de service. 
Un manque de flexibilité est noté : la compagnie « ne V·adapWe paV j la mpWpo : V·il faiW beaX, il faXdUaiW UajoXWeU 
un bateau ». 

7.2.5.6 Des aléas incompressibles 
Les aléas pour une activité maritime ou aérienne comme la desserte insulaire sont inévitables. Ils 

VRQW YaUiableV d·XQe aQQpe j l·aXWUe eW d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe (5.2.3). Les entrepreQeXUV deV vleV de l·IURiVe, 
leV SlXV WRXchpeV SaU leV alpaV mpWpRURlRgiTXeV, Q·pYRTXeQW aXcXQemeQW le VXjeW. A l·vle d·AU], deV 
VXSSUeVViRQV de URWaWiRQ VRQW eQYiVageableV maiV affecWeQW aX fiQal SeX l·acceVVibiliWp de l·vle. « L·hiYeU, 
avec les gros coefficienWV de maUpe, il \ a qXelqXeV annXlaWionV de UoWaWionV. da peXW rWUe deX[ UoWaWionV d·affilpe, maiV 
c·eVW paV WoXWe la joXUnpe non plXV. DanV WoXV leV caV il \ a deV UoWaWionV WoXV leV joXUV. On n·a paV de pUoblqme de 
desserte à proprement parler, on est assez bien desservis ». Des incidents surviennent également, impactant 
l·aSSURYiViRQQemeQW deV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV. La UeVSRQVable d·XQ VXSeUmaUchp iVlaiV e[SliTXe TXe le 
magaViQ pWaiW WUqV SeX fRXUQi SeQdaQW deX[ jRXUV VXiWe j l·pchRXage de l·Insula Oya 2 j l·pWp 2016. 

PRXU UpdXiUe leV alpaV, XQ eQWUeSUeQeXU deV SeWiWeV vleV dX laUge dX MRUbihaQ VRXmeW l·idpe de 
débarquer par défaut en hiver à Port-HaligXeQ, afiQ d·XQe SaUW de UeQdUe la WUaYeUVpe SlXV cRQfRUWable 
eW d·aXWUe SaUW de leYeU WRXWe iQceUWiWXde VXU le lieX d·embaUTXemeQW, maiV aXVVi de liYUaiVRQ deV 
maUchaQdiVeV SRXU leV fRXUQiVVeXUV. Cela QpceVViWeUaiW XQe pTXiSe eW de l·pTXiSemeQW eQ WRXW WemSV VXU 
ce SRUW. Il UecRQQavW QpaQmRiQV TXe la cRmmXQicaWiRQ V·eVW ampliRUpe SXiVTXe leV pTXiSageV doivent à 
présent informer vingt-quatre heures auparavant, et non plus le matin même.  

EQfiQ, leV aUUrWV WechQiTXeV Qe VRQW SaV deV alpaV SXiVTX·ilV VRQW aQWiciSpV, maiV ilV UeVWeQW 
indispensables. Leur réalisation perturbe la desserte. La période est généralement mal choisie selon les 
entrepreneurs des îles, et gène leur activité (Encadré 59).  

Si le VeUYice eW Va cRQViVWaQce VRQW cUiWiTXpV, c·eVW aXVVi aX UegaUd deV Warifs pratiqués.  

PeUceSWiRQ deV SpUiRdeV d·aUUrW WechQiTXe 

Le Casam 4 de Pajarola est par exemple en arrêt 
durant une semaine en octobre, alors que © c·eVW le gUoV de 
noWUe acWiYiWp j ceWWe ppUiode apUqV l·pWp. Et on est leur plus gros 
client ! En plus les vacances de la Toussaint suivent et ils font passer 
aXVVi beaXcoXp d·ppiceUie Vqche. C·eVW l·incompUphenVion. PoXUqXoi 
font-ils ça à ce moment-là ? Pourquoi ne remplacent-ils pas leur 
naYiUe dXUanW l·aUUrW ? ª Ve demaQde le gpUaQW d·XQ gURVViVWe 
eQ maWpUiaX de cRQVWUXcWiRQ de l·vle d·YeX.  

 
Encadré 59 ² Le chRi[ cUiWiTXp deV SpUiRdeV d·aUUrW WechQiTXe 
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7.2.6 Perception des tarifs 
Les grilles tarifaires et leur application paraissent floues et incohérentes à de nombreuses 

entreprises insulaires. L·acceVVibiliWp, « c·eVW Xne hiVWoiUe de mo\enV financieUV ! ». Les tarifs de la desserte 
sont un deV gUaQdV VXjeWV de diVcXVViRQ VXU leV vleV dX PRQaQW, SaUce TX·ilV cRQdiWiRQQeQW eQ SaUWie leV 
déplacements des îliens et des visiteurs, et ont des incidences sur le transport de fret.  

7.2.6.1 Des tarifs flous et incohérents aux yeux des entrepreneurs 

Il est souligné que les grilles tarifaires sont peu lisibles. « Il y a 350 tarifs différents entre Quiberon et 
Belle-Île » fait remarquer un entrepreneur avec exagération. L·aSSlicaWiRQ WaUifaiUe eVW pgalemeQW 
critiquée, notamment la distinction de la tarification au poids et au volume, qui semble peu claire. « Je 
comprends pas très bien. Ils compWenW aX coliV, aX poidV« ». DeV diVSaUiWpV d·aSSlicaWiRQ deV WaUifV VRQW 
constatées et renforcent les confusions (Encadré 60) ou le VeQWimeQW d·iQjXVWice (Encadré 61). En outre, 
deV eUUeXUV d·aSSlicaWiRQ eW de facWXUaWiRQ VRQW UeleYpeV. « On est vigilants car les tarifs ne sont pas bien 
appliqués. Il y a une ou deux modifications à faire chaque semaine ». La facturation est obscure selon plusieurs 
entreprises. A Arz par exemple, « à bord des vedettes, les colis sont normalement comptés par tranche de 10 
kilogUammeV, VaXf qX·ilV n·onW jamaiV eX de balance VXU le baWeaX, donc c·eVW Xn peu du pifomètre ». Enfin, des 
dRXbleV cRmSWeV VRQW UeceQVpV, SaU e[emSle lRUVTXe TX·XQe aUmRiUe fUigRUifiTXe cRQWieQW la 
marchandise de plusieurs destinataires : « C·eVW 8,5½ l·iVo de Yiande. MaiV c·eVW paV logiqXe, caU on eVW plXVieXUV 
destinataires par iVo, eW on paie WoXV l·iVo ! ».  

Le contenu des catégories tarifaires est discuté par les entrepreneurs. « Les tarifs des produits de 
pUemiqUe npceVViWp VonW accoUdpV j la cUqmeUie eW aX[ fUXiWV maiV paV j l·ppiceUie pXUe« ». Des interrogations 
émergent quant à la justification des tarifs : pourquoi un tarif professionnel insulaire est appliqué sur le 
frais mais pas sur le reste de l·alimeQWaiUe, RX sur le fret roulant mais pas sur la marchandise au sol ? 
Pourquoi les tarifs sont-ils détachés des réels coûts de production, notamment entre deux navires aux 
consommations de carburant bien différentes ? A l·iQYeUVe, SRXUTXRi e[iVWe-t-il des différences de 
tarification entre liaisons assurées par une même compagnie ? 

Un manque de cohérence est souligné, notamment concernant le système de tarification 
préférentielle. Les critères utilisés pour bénéficier des avantages sont remis en question. Plusieurs 
exemples sont fournis. Un entrepreneur, résident permanent VXU l·vle, ne remplit cependant pas le critère 
fiscal eW Q·a dRQc SaV le dURiW aX WaUif iQVXlaiUe : « je ne suis peut-être pas rattaché fiscalement à [l·vle], maiV j·\ 
YiV doX]e moiV de l·annpe, conWUaiUemenW j ceUWainV UpVidenWV VecondaiUeV ». Ce chef d·eQWUeSUiVe TXalifie le 

TpmRigQageV de diVSaUiWpV d·aSSlicaWiRQ WaUifaiUe 

Produits alimentaires : « La gUille WaUifaiUe eVW floXe : c·eVW 
paV leV mrmeV WaUifV Velon leV paVVageV« Le VXUgelp paVVe deV foiV 
en fUaiV, deV foiV en VXUgelp« Il faXdUaiW Xn VeXl WaUif. C·eVW WUop 
compliqué ». 

Pochettes de lunette : « Pour trois pochettes, des fois on 
paie WUoiV foiV le WaUif d·Xne pocheWWe, eW deV foiV ilV agUafenW leV WUoiV 
pochettes et les comptent comme une seule ». 

Fenêtres et autres ouvertures : comptabilisées 
parfois à la palette, parfois au volume. 

 
Encadré 60 ² Application tarifaire fluctuante 

SeQWimeQW d·iQjXVWice face j l·aSSlicaWiRQ WaUifaiUe 

Un commerçant témoigne : « Je ne VXiV paV d·accoUd 
avec la compagnie, car moi je paie pour chaque colis déposé sur le 
bac, alors que les consommateurs qui font leurs courses sur le 
continent ou se font livrer, ils ne paient pas la traversée de leur cabas 
oX de leXUV coliV. MaiV c·eVW plXV facile de me facWXUeU moi caU j·ai 
pignon sur rue ».  

Et un autre : © il n·\ a paV de limiWe de bagageV, donc 
certains exagèrent » avec les courses. 

Encadré 61 ² Application tarifaire jugée injuste 
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V\VWqme d·iQjXVWe. UQ aXWUe, YiYant actuellement sur le continent mais continuant de diriger une grosse 
eQWUeSUiVe iQVXlaiUe, eW Ve UeQdaQW fUpTXemmeQW VXU l·vle, dpSlRUe le UeWUaiW de VeV dURiWV. « On nous a retiré 
l·inVXlaUiWp. Ce n·eVW paV UeconnavWUe noWUe WUaYail, aloUV qX·on amqne de l·pconomie indXiWe VXU l·vle. da m·a faiW 
qXelqXe choVe VXU le plan moUal. Je VXiV Uangp VXU le mrme plan qXe leV WoXUiVWeV aloUV qXe j·\ YaiV poXU le WUaYail ! ». 
PRXU ceV eQWUeSUeQeXUV, leXU aSSRUW j l·acWiYiWp pcRQRmiTXe iQVXlaiUe deYUaiW jXVWifieU le VWaWXW d·iQVXlaiUe, 
plutôt que la résidence fiscale.  

D·aXWUeV Ve demaQdeQW SRXUTXRi leV eQfaQWV deV UpVideQWV VecRQdaiUeV RQW dURiW j XQ WaUif malgUp 
leXU faible fUpTXeQWaWiRQ de l·vle. « Certains ne viennent jamais et ont le tarif insulaire ; d·aXWUeV Yiennent tout le 
WempV eW n·onW qXe le WaUif demi-insulaire ou touriste. Ça manque de logique ». Ainsi, plutôt que le statut ou 
l·RUigiQe de l·XVageU, c·eVW Va fUpTXeQce de dpSlacemeQW TXi Vemble cRQVWiWXeU aX[ \eX[ deV eQWUeSUeQeXUV 
un critère justifié pour bénéficier de tarifs avantageux.  

DeV iQcRhpUeQceV WaUifaiUeV VRQW pgalemeQW VRXligQpeV SRXU le fUeW. PaU e[emSle, le WUaQVSRUW d·XQe 
YiWUiQe de SUpVeQWaWiRQ aXSUqV d·XQe cRmSagQie cR�We SlXV cheU VXU SaleWWe TXe chaUgpe daQV XQ 
YphicXle, alRUV TX·XQe SaleWWe eQcRmbUe mRiQV le SRQW dX QaYiUe TX·XQ YphicXle. L·eQWUeSUeQeXU 
évoquant cette anecdote omet les coûts de manutention liés au chargement de la marchandise, et la 
stratégie de la compagnie de favoriser le fret roulant. Une autre incohérence relatée est celle du transport 
d·emballage Yide (j l·imSRUW), SlXV cheU TXe l·emballage SleiQ (j l·e[SRUW), caU ce deUQieU bpQpficie d·XQe 
meVXUe faYRUiVaQW l·e[SRUWation de productions insulaires. 

7.2.6.2  ͨ PoƵƌ leƐ inƐƵlaiƌeƐ c͛eƐƚ bien͕ ƉoƵƌ leƐ aƵƚƌeƐ c͛eƐƚ hoƌƐ de prix » 
L·effRUW de la cRllecWiYiWp Q·eVW SaV VXffiVaQW SRXU XQe SRigQpe d·eQWUeSUeQeXUV TXi, UeYeQdiTXaQW 

la continuité territoriale, estiment que la traversée devrait être gratuite. « C·eVW dommage de pa\eU poXU VoUWiU 
de chez soi ». Mais daQV l·eQVemble les tarifs insulaires sont jugés « acceptables », « raisonnables » voire 
« négligeables » et « modiques ». Il est rappelé que « YiYUe VXU Xne vle, c·eVW Xn choi[ », sous-entendant 
TX·acceSWeU l·iQVXlaUiWp, c·eVW acceSWeU ce W\Se de VXUcR�W. Un entrepreneur estime que le véritable coût 
de l·iQVXlaUiWp Qe UpVide SaV XQiTXemeQW daQV le cR�W de la WUaYeUVpe, maiV aXVVi daQV « le temps que ça 
pUend, l·impoVVibiliWp d·alleU j Xn pYqnemenW oX le faiW d·rWUe obligp d·pcaUWeU qXelqXe choVe d·impoUWanW ».  

Les entrepreneurs reconnaissent que le tarif plein permet de compenser les tarifs préférentiels : 
« les continentaux paient pour nous ». Les tarifs passagers sont trop élevés. « Le tarif passager est exagéré pour 
si peu de temps ». Nombreux sont les entrepreneurs soulignant que si la traversée est coûteuse pour un 
SaVVageU, elle l·eVW SaUWicXliqUemeQW SRXU XQe famille de YiViWeXUV. « C·eVW Xn inYeVWiVVemenW de YeniU j 
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Ouessant ». A l·vle d·YeX, R� le WaUif iQVXlaiUe eVW le SlXV pleYp, la cheUWp dX dpSlacemeQW eVW pgalement 
soulignée pour une famille islaise devant se rendre sur le continent.  

UQ Upfle[e SRXU l·pYalXaWiRQ WaUifaiUe eVW la cRmSaUaiVRQ effecWXpe aYec d·aXWUeV vleV, d·aXWUeV 
territoires ou d·aXWUeV mRdeV de WUaQVSRUW. A MRlqQe, il eVW UegUeWWp TXe le WaUif VRiW le mrme TX·j 
Ouessant qui, plus éloignée et plus grande, attire davantage de touristes. A Bréhat, « c·eVW cheU le mille 
nautique par rapport aux autres îles ». Si le tarif plein est considéré trop élevé, il est pourtant « dans la 
moyenne par rapport aux autres îles du Ponant » à éloignement comparable. D·aXWUeV RVeQW XQe cRmSaUaiVRQ 
aYec la CRUVe RX l·AQgleWeUUe, jXgeaQW TXe leV WaUifV dX PRQaQW VeUaieQW plus élevés relativement au temps 
de traversée depuis le territoire métropolitain français. Enfin à Groix, des comparaisons sont réalisées 
aYec d·aXWUeV mR\eQV de WUaQVSRUW. LeV WaUifV de la WUaYeUVpe VRQW hRQQrWeV, « surtout en comparaison au 
métro parisien ». Un autre réclame au contUaiUe XQ WaUif VimilaiUe j celXi d·XQ WickeW de bXV, mrme Vi 
l·eQWUeSUeQeXU eVW « conVcienW qXe leV co�WV d·enWUeWien eW de gaVoil d·Xn baWeaX VonW VXppUieXUV j ceX[ d·Xn bXV« ».  

Le niveau élevé de tarification est un frein j l·pcRQRmie WRXUiVWiTXe selon les entreprises insulaires. 
Cela réduit la fréquentation, surtout des visiteurs à la journée, pour qui le tarif est dissuasif. C·eVW « cher 
poXU qXelqXeV heXUeV VXU l·vle ». Le visiteur, déjà contraint de payer la traversée maritime, mais aussi le 
stationnemeQW VXU le cRQWiQeQW eW le WUaQVSRUW WeUUeVWUe VXU l·vle, cRQVRmme mRiQV VXU l·vle. « S·ilV YiennenW, 
ils vont moins au resto et achètent moins de souvenirs ». La tarification restreint également le profil des 
visiteurs. « La clienWqle eVW Uiche maiV l·oXYUieU ne peXW paV YeniU VXU l·vle ». Le tourisme insulaire tend vers un 
tourisme de luxe, selon certains entrepreneurs qui arrivent à en faire bénéficier leur activité.  

EQ cRQWUeSied, XQe di]aiQe d·eQWUeSUeQeXUV eQTXrWpV SURSRVeQW XQe aXgmeQWaWiRQ deV Warifs 
insulaires pour plusieurs raisons. Les tarifs de traversée du passager et de ses colis sont jugés trop faibles 
par certains commerces, car ils ne le dissuadent pas de consommer préférablement sur le continent 
SlXW{W TXe VXU l·vle. « [Traverser sur le conWinenW poXU faiUe VeV coXUVeV], c·eVW hoUV de pUi[, maiV aX WoWal cela UeVWe 
plXV UenWable qXe de faiUe VeV coXUVeV ici VXU l·vle ». Outre limiter la fuite de la clientèle îlienne vers le continent, 
une augmentation des tarifs insulaires pourrait améliorer la qualité de la prestation (une rotation 
supplémentaire par exemple) ou SeUmeWWUe d·abaisser le tarif plein et ainsi favoriser la fréquentation 
touristique.  

PaUfRiV mpcRQWeQW deV WaUifV SaVVageUV, l·eQWUeSUeQeXU eVW VXUWRXW iUUiWp SaU leV WaUifV dX fret. 
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7.2.6.3 « La ƚaƌificaƚion dƵ fƌeƚ n͛eƐƚ ƉaƐ adaƉƚée aƵ Ɛeƌǀice » 
Si les tarifs passagers insulaires paraissent raisonnables, ceux du fret insulaire sont excessifs aux 

\eX[ deV eQWUeSUeQeXUV, TXi cheUcheQW j QpgRcieU aYec la cRmSagQie aYaQW d·iQWpgUeU les coûts à leur 
fonctionnement. 

L·vle de BaW] Ve dpmaUTXe SXiVTXe leV eQWUeSUiVeV UecRQQaiVVeQW TXe le VeUYice Q·eVW SaV RQpUeX[. 
AilleXUV aXVVi, deV aVSecWV SRViWifV VRQW pYRTXpV. L·aSSlicaWiRQ WaUifaiUe eVW SaUfRiV UpaliVpe aX SURfiW dX 
chargeur, et certains colis accompagnés par exemple ne sont pas facturés. « Les gars du bateau ferment les 
yeux parfois ». Les entreprises insulaires reconnaissent que la tarification est raisonnable, notamment 
grâce au soutien de la collectivité. « C·eVW dpjj e[WUaoUdinaiUement subventionné. On devrait payer trois fois plus 
cher sans ces aides ! » selon une entreprise islaise. De plus, la situation concurrentielle permet de maintenir 
des tarifs cohérents. Et en tant que professionnels, les entrepreneurs comprennent les tarifs : « c·eVW 
comme nous, tout le monde doit vivre ». 

Cependant, il est aussi question de prix « prohibitifs » ou « exorbitants » pour les entrepreneurs qui 
avouent que ce sera « toujours trop cher ». Ce sentiment se retrouve surtout dans les îles morbihannaises. 
Les entrepreneurs y évoquent unanimement les augmentations tarifaires de 2015 suite au 
renouvellement du contrat de DSP, TXi eQ WaQW TX·iQVXlaiUeV leV RQW VXUWRXW WRXchpV SRXU le fUeW. « Ils 
ont matraqué les entreprises avec les tarifs marchandises ». AlRUV TX·XQe URWaWiRQ SRXU XQ camiRQ cR�WaiW 160½ 
eQ 2014, elle cR�We eQ 2015 260½ SRXU leV SURdXiWV fUaiV eW 460½ SRXU le UeVWe. La WaUificaWiRQ de la SaleWWe 
a pgalemeQW aXgmeQWp eW V·effecWXe j la WRQQe, VaQV WUaQche. Cela eVW dRmmageable SRXU leV eQWUeSUiVeV 
TXi Q·RQW SaV beVRiQ de V·aSSURYiViRQQeU eQ grande quantité : elleV SaieQW le WUaQVSRUW d·XQe SaleWWe 
d·XQe WRQQe SRXU VeXlemeQW TXelTXeV cRliV328. QXelTXeV VXUcR�WV VRQW lipV aX maQTXe d·RSWimiVaWiRQ 
du conditionnement, notamment dans le cas de marchandises livrées par différents fournisseurs. « Le 
pUoblqme c·eVW qX·il \ a Xne paleWWe de fUXiWV eW lpgXmeV eW Xne aXWUe de poiVVon qXi aUUiYenW j FUomenWine, qXi 
poXUUaienW poXUWanW enVemble ne faiUe qX·Xne paleWWe, maiV on en paie deX[ ! ». De plus, les entreprises insulaires 
sont de petites structures, nécessitant de faibles volumes. « Quelquefois tu fais venir vingt kilos de farine de 
blp noiU, WX YaV pa\eU 53½ pour vingt kilos ! Ça fait cher du kilo. Parce que tu ne peux ne pas faire venir une tonne, 
Vi WX W·en sers pas elle va se perdre. On est de petites unités, pas des industriels ! ». 

De nombreux exemples de coûts de transport élevés relativement à la valeur du produit 
transporté sont donnés (Tableau 22). Le transport représente dans ces exemples entre 4 et 85% du coût 
glRbal dX SURdXiW. UQ aUWiVaQ dX BTP de l·vle d·YeX eVWime ceWWe SaUW mR\eQQe SRXU VRQ eQWUeSUiVe eQWUe 
20 eW 25%. RaSSRUWpe j l·acWiYiWp de l·eQWUeSUiVe, la SaUW deV cR�WV de WUaQVSRUW eVW mRiQdUe : en moyenne, 

                                                 
328 A partir de 2017 cependant, un tarif demi-palette est mis en place. 

Tableau 22 ² Exemples de la part relatvie des coûts de transport 
maritime pour quelques produits 

(Prix évoqués par les entreprises enquêtées, non vérifiés) 

Valeur hors 
coût de 

transport

Coût du 
transport

Valeur 
transport 
compris

Part du 
transport

[1] [2] [3] = [1]+[2] [2]/[3]

Fosse septique 5 100 €      1ϵϴ €      5 2ϵϴ €      4%
Cagette de douze salades 12 €            1 €          13 €            8%
Paquet de 10 journaux 10,50 €      2 €          12,5 €        16%
Boule de pain 1,00 €         0,20 €     1,20 €        17%
Bouteille d'eau gazeuse 0,ϲ5 €         0,22 €     0,ϴϳ €        25%
Tonne de gravier 150 €          ϲϲ €        21ϲ €         30%
Palette de bois ϴ1 €            50 €        131 €         38%
Parpaing 0,ϵ5 €         1,40 €     2,35 €        60%
Filtre à huile pour engin 2 €              11 €        13 €            85%
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leV chaUgeV lipeV aX WUaQVSRUW UeSUpVeQWeQW 3,5% dX mRQWaQW dX chiffUe d·affaiUeV de l·eQWUeSUiVe329. Un 
commerçant batzien déclare que « ce n·eVW paV cheU. Cela n·a paV Xne gUoVVe incidence ». L·effeW de ceV cR�WV 
de transport diffère selon la politique tarifaire de la compagnie, mais aussi selon la nature de la 
maUchaQdiVe eW de l·acWiYiWp. « L·incidence dX WUanVpoUW eVW pnoUme VXU ceUWainV pUodXiWV, moinV VXU d·aXWUeV. SXU 
un produit à forte valeur ajoutée, on sent moins le coût du transport ». En revanche, sur des produits de base, 
la part du transport est plus élevée. « Le pain ne me rapporte rien. Ça plombe le résultat, cela se fait sur nos 
deniers » selon un épicier qui importe du pain du continent. Ainsi, quelques entreprises comparent leur 
acWiYiWp j XQ VeUYice SXblic, SUpVeQWaQW deV caV R� la cRmmeUcialiVaWiRQ Q·eVW UpaliVpe TXe SRXU UeQdUe 
service aux îliens. Cela permet toutefois de fidéliser la clientèle. 

AX SUi[ de la WUaYeUVpe V·ajRXWeQW d·aXWUeV fUaiV lipV aX WUaQVSRUW, cRmme l·pYeQWXel dpS{W VXU le 
continent, le véhicule et son chauffeur, les frais de gestion. Le tarif véhicule est souvent décrié, et si le 
V\VWqme d·abRQQemeQW eVW aYaQWageX[, il VXSSRVe XQe aYaQce de WUpVRUeUie TXe ne peut pas toujours se 
SeUmeWWUe l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe. LeV fUaiV d·aQQXlaWiRQ VRQW jXgpV WURS pleYpV : dans les grosses îles du 
Morbihan, les places limitées dans le garage des rouliers contraignent les entrepreneurs à réserver à 
l·aYaQce, VaQV WRXjRXrs être certains de réaliser une traversée. Pour le transport du frais et du surgelé, il 
faut rajouter le coût de la consigne des armoires frigorifiques.  

Interrogés sur les tarifs, les entrepreneurs insulaires renvoient fréquemment vers la qualité du 
service offert. « C·eVW piWo\able. ToXW eVW j faiUe. On paie poXU Xn VeUYice qXi n·e[iVWe paV » ou « on paie comme 
Vi c·pWaiW condiWionnp en conWeneXU aloUV qXe non. LeV fUigoV VonW paV bUanchpV. La WaUificaWion n·eVW paV adapWpe aX 
service ». La qualité de la prestation est primordiale face à la tarification. 

De nombreux tarifs spéciaux existent (cf. 5.3.2) et sont appréciés des entreprises insulaires : 
imSRUW d·emballages vides pour la production insulaire, export de produits insulaires, retour des fûts 
YideV, RX eQcRUe 20% de UemiVe accRUdpe aX[ eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV de la meU d·IURiVe. TRXWefRiV, la 
catégorie des produits considérés comme de première nécessité devrait être élargie selon les 
entrepreneurs insulaires, qui souhaitent bénéficier de plus grandes remises. Dans les îles du large du 
MRUbihaQ, le WaUif SUpfpUeQWiel SRXU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe Q·e[iVWe SlXV deSXiV 2015, eW ceWWe deUQiqUe Saie 
ainsi le même tarif TX·XQe eQWUeSUiVe cRQWiQeQWale. AlRUV TXe le WaUif SRXU la SURdXcWiRQ iQVXlaiUe de l·vle 
vers le continent était également amené à disparaître en 2015, les professionnels ont lutté pour son 
maintien. Il est en effet parfois envisageable de négocier avec les transporteurs maritimes (8.1.6.1). 
L·abVeQce de cRQceUWaWiRQ aXWRXU deV gUilleV WaUifaiUeV eVW WRXWefRiV dpSlRUpe. « La compagnie ne 

                                                 
329 Seulement 20 réponses sur 88 entreprises enquêtées. Les moyennes par secteur primaire, secondaire et tertiaire 

VRQW pTXiYaleQWeV. EQ UaiVRQ dX faible QRmbUe de UpSRQVeV, il Q·eVW SaV eQYiVageable d·affiQeU l·aQal\Ve SaU VRXV-secteur. 
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communique pas, et ne demande pas notre avis ». LeV eQWUeSUeQeXUV UegUeWWeQW l·imSRVVibiliWp de QpgRciaWiRQ 
tarifaire, même quand la compagnie est aux mains de membres de la famille.  

En conclusion, un entrepreneur estime que la tarification mériterait un accord non pas avec la 
compagQie maiV j l·pchelle de l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW. Le WUaQVfeUW de cRmSpWeQce j la UpgiRQ 
pourrait permettre une harmonisation tarifaire, tout en tenant compte des disparités de liaisons.  

7.2.7 Perception du transport à terre 
Les avis des entreprises insulaires sur la desserte débordent de la stricte question de la desserte 

maUiWime RX apUieQQe eW cRQceUQeQW pgalemeQW, daQV Va cRQWiQXiWp, le WUaQVSRUW WeUUeVWUe VXU l·vle ou sur 
le cRQWiQeQW. L·RffUe de WUaQVSRUW iQVXlaiUe eVW cUiWiTXpe, VRiW SaU l·abVeQce de service de livraison sur 
l·vle, VRiW SaU le maQTXe de cRQcXUUeQce daQV ce VecWeXU. A l·vle d·YeX, l·aUUiYpe VXU le maUchp d·Il\cR 
WUaQVSRUW a pWp aSSUpcipe deV eQWUeSUeQeXUV, face aXSaUaYaQW aX mRQRSRle de MTI. La liYUaiVRQ VXU l·vle 
par la compagnie maUiWime eVW gpQpUalemeQW WUqV aSSUpcipe, caU l·iQWpgUaWiRQ dX WUaQVSRUW maUiWime eW 
WeUUeVWUe VimSlifie la chavQe lRgiVWiTXe eW UpdXiW le QRmbUe d·RSpUaWeXUV. MaiV c·eVW VXUWRXW la ciUcXlaWiRQ 
insulaire (7.2.7.1) et le stationnement (7.2.7.2) qui sont abordés dans les entretiens par les entrepreneurs. 

7.2.7.1 Circulation conƚƌainƚe eƚ congeƐƚionnée ƐƵƌ l͛île 
LeV cUiWiTXeV dX WUaQVSRUW j WeUUe cRQceUQeQW la ciUcXlaWiRQ, eQ WeUmeV d·pWaW dX UpVeaX URXWieU eW 

de deQViWp dX WUafic. L·ampQagemeQW dX UpVeaX URXWieU iQVXlaiUe eVW VRXUce de cRQWUaiQWeV SRXU leV 
entreprises. Il existe des difficultés de circuler en raison de spécificités topologiques et urbanistiques du 
territoire. Elles imposent des types de véhicules particuliers, en termes de gabarit (Encadré 62) ou de 
WRQQage (camiRQV limiWpV j 19 WRQQeV SaU e[emSle j l·vle d·YeX).  

UQe VecRQde cRQWUaiQWe de ciUcXlaWiRQ VXU l·vle eVW l·eQcRmbUemeQW de la YRiUie. Il e[iVWe XQ fRUW 
contraste entre les représentations insulaires par les continentaux et la réalité perçue par les entreprises 
TXaQW aX U\Whme d·acWiYiWp. PRXU le YiViWeXU, il e[iVWe XQ UaleQWiVVemeQW dX WemSV VXU l·vle aYec XQe 
« impUeVVion de WempoUaliWp dpcalpe, d·immobiliWp, YoiUe d·immobiliVme [«] PoXUWanW, YXe deV inVXlaiUeV, l·vle n·eVW 
ni immobile, ni hoUV dX WempV [«] leV eVpaceV inVXlaiUeV YiYenW, comme leV aXWUeV eVpaceV conWinenWaX[, l·heXUe dX 
mouvement, de la mobilité et de la vitesse » (Bernardie-Tahir, 2010). CaU eQ UpaliWp, SRXU l·eQWUeSUeQeXU 
iQVXlaiUe, l·acWiYiWp eVW ceUWeV UaleQWie eQ SpUiRde hiYeUQale eQ UaiVRQ de la VaiVRQnalité, mais connaît 
ensuite une période très intense en été. Et des frictions peuvent émerger, lorsque le visiteur fraîchement 

TpmRigQage d·eQWUeSUeQeXU VXU leV cRQWUaiQWeV de l·pWaW dX 
UpVeaX URXWieU VXU l·vle 

Sur une petite île, un commerçant dont la boutique 
est située dans les ruelles du bourg, explique le choix de son 
véhicule : © Le camion qXe j·ai WUoXYp il \ a deX[ oX WUoiV anV, 
c·eVW la Waille ma[imale qXi pXiVVe ciUcXleU ici. J·ai cheUchp VXU 
internet le camion de la taille maximale qui puisse rouler dans les 
UXeV. [«] La Waille, je me VoXYienV plXV e[acWemenW. La capaciWp 
c·eVW 7,5 WonneV. da peUmeW de meWWUe deV paleWWeV. L·hiYeU c·eVW 
impeccable, YoiUe VXUdimenVionnp. EW paU conWUe l·pWp, on eVW qXand 
même obligés de faire trois ou quatre tours » pour aller chercher 
la marchandise au port de Béluré.  

Encadré 62 ² Contraintes du réseau routier insulaire 
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dpbaUTXp, flkQaQW j Sied RX eQ YplR SRXU dpcRXYUiU l·vle, Ve SURmqQe VXU leV URXWeV d·accqV aX SRUW VaQV 
Ve VRXcieU deV QRmbUeXVeV allpeV eW YeQXeV dX YphicXle de l·eQWUeSUiVe iQVXlaire pour réceptionner la 
marchandise tout juste déchargée, pour justement accueillir convenablement ce visiteur quelques 
instants plus tard dans son commerce (Encadré 63).  

L·eQcRmbUemeQW de la YRiUie Q·eVW SaV VeXlemeQW lip aX[ YiViWeXUV maiV aXVVi aX[ aXWUeV YphicXleV. 
Sur le continent, la congestion est soulignée à Quiberon, eQWUe PlRXba]laQec eW l·AUcRXeVW eQ aUUiYaQW j 
l·embaUcadqUe SRXU BUphaW, VXU leV URXWeV deV maUaiV j l·aSSURche de FURmeQWiQe, RX j FRXUaV, aYec XQ 
flRW de YRiWXUeV TXiWWaQW la PRiQWe de la FXmpe aSUqV le dpbaUTXemeQW dX bac. SXU l·vle, la cRQgeVWiRQ eVW 
récurrente en saison estivale sur les grandes îles et les petites îles proches. Le « trop de voitures » est un 
reproche fréquent et semble être une tendance qui se renforce. « Il y a une nouvelle voiture tous les mois à 
Batz » se plaint une entreprise. En RXWUe, la cRQdXiWe deV cRQWiQeQWaX[ VXU l·vle eVW cUiWiTXpe. « Les livreurs 
dX conWinenW UoXlenW YiWe VXU Ai[. La billeWWeUie j FoXUaV deYUaiW dpliYUeU de la docXmenWaWion indiqXanW qXe c·eVW 
30 kilomqWUeV/heXUe VXU l·vle ».  

Les entreprises insulaires rencoQWUeQW pgalemeQW deV cRmSlicaWiRQV de WUaQVSRUW VXU l·vle eQ UaiVRQ 
de la UpglemeQWaWiRQ lRcale VXU l·XVage de YphicXleV eW leXU ciUcXlaWiRQ. OQ UeceQVe deV YRlRQWpV de limiWeU 
la ciUcXlaWiRQ eW l·effecWif de YphicXleV VXU leV vleV. A BUphaW, le maiUe « autorise un tracteur neuf qui arrive 
VeXlemenW Vi l·ancien qXiWWe l·vle ». Sur les îles où des interdictions de circuler existent aux périodes de forte 
fréquentation touristique, la réglementation est mal appréciée des entreprises, comme à Groix. « C·eVW 
une aberration la zone piétonnière, ils vont faire crever le bourg ! ». A Belle-Île, un entrepreneur souligne 
l·iQcRhpUeQce deV hRUaiUeV eQWUe le dpbaUTXemeQW dX fUeW aYec la CRmSagQie OcpaQe eW l·iQWeUdicWiRQ 
pour les camions de 12 tonnes de circuler en journée à Palais (Encadré 64). 

TRXWefRiV, la ciUcXlaWiRQ VXU l·vle SUpVeQWe SlXVieXUV aWRXWV SaU UaSSRUW aX cRQWiQeQW. L·e[igXwWp dX 
territoire implique moins de déplacements, ou des déplacements plus courts. Le kilométrage moyen est 
de moins de cinq mille kilomètres par an, y compris pour les véhicules amenés à traverser sur le 
continent. Naturellement les véhicules des petites îles éloignées parcourent une moins grande distance 
TXe ceX[ deV SeWiWeV SURcheV, daYaQWage ameQpV j WUaYeUVeU, RX deV gUaQdeV vleV. PRXU illXVWUeU l·aYaQWage 
insulaire, les entrepreneurs interrogés proposent souvent une comparaison continentale, où le transport 
est omniprésent. Un artisan du BTP éYRTXe l·heXUe de bRXchRQV eQWUe deX[ chaQWieUV j l·pSRTXe R� il 
WUaYaillaiW VXU le cRQWiQeQW. AXjRXUd·hXi, VeV chaQWieUV VRQW WRXV j mRiQV de ciQT miQXWeV de VRQ aWelieU. 
Le WUaQVSRUW SRXU l·aSSURYiViRQQemeQW RX l·e[SpdiWiRQ demaQde de l·RUgaQiVaWiRQ, maiV une fois sur 
l·vle, cela eVW SlXV facile eW SeX cR�WeX[. PlXV l·vle eVW SeWiWe, SlXV la part des déplacements des entreprises 
iQVXlaiUeV VXU l·vle Qe QpceVViWant pas de véhicule est grande.  

TpmRigQageV d·eQWUeSUeQeXUV VXU la difficXlWp de 
circulation liée à la présence de visiteurs sur les routes 

Houat : « Il y a un problème de circulation sur la route, 
car les touristes ne pensenW paV qX·il \ a deV YoiWXUeV ici ». 

Arz : « Le pUoblqme c·eVW la diVcipline deV genV qXi n·onW 
paV compUiV qX·ilV pWaienW VXU Xne dppaUWemenWale eW qX·on ne 
marche pas au milieu de la route. L·pWp c·eVW l·hoUUeXU, ilV maUchenW 
VXU la UoXWe. [«] SXU le conWinenW oa leXU YiendUaiW jamaiV j l·idpe 
de maUcheU aX milieX d·Xne dppaUWemenWale, maiV lj non, on eVW VXU 
une île, eW ilV ne V·pcaUWenW paV ! ª 

 
Encadré 63 ² Contraintes de circulation et du partage de la route avec les 

visiteurs 

CRmSlicaWiRQV d·aSSURYiViRQnement à Palais en raison de 
l·iQWeUdicWiRQ de ciUcXlaWiRQ deV camiRQV de 12 WRQQeV 

Le fret arrive à 8 heures avec le premier navire de la 
Compagnie Océane, et à partir de 9 heures, les camions de 
12 tonnes ne peuvent plus circuler dans Palais. Cela est fort 
cRQWUaigQaQW SRXU l·eQWUeSUeQeXU a\aQW de gURV YRlXmeV 
d·aSSURYiViRQQemeQW. 

D·abRUd, en raison de la circulation, le camion entre 
le magasin et le port effectue en une heure une rotation, qui 
Q·eVW pas suffisante pour récupérer le fret débarqué : 
l·eQWUepreneur a donc investi dans un deuxième camion et 
employé un deuxième chauffeur. 

De plus, après approvisionnement de son magasin 
principal, il doit également approvisionner une boutique 
dans Palais, avec au moins six palettes, nécessitant un 
camion. Or vu que cela est interdit avec ce véhicule, il est 
UpgXliqUemeQW SpQaliVp d·XQe ameQde SaU la geQdaUmeUie 
lRcale, VaQV diVceUQeU d·aXWUe VRlXWiRQ. 

Encadré 64 ² CRQWUaiQWeV de ciUcXlaWiRQ VXU l·vle 
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7.2.7.2 Stationnement insuffisant et onéreux 
Le stationnement est un problème rencontré par les entreprises insulaires ayant besoin de se garer 

au port continental ou insulaire, sur une courte durée pour réceptionner de la marchandise, ou sur une 
SlXV lRQgXe dXUpe le WemSV d·XQ dpSlacemeQW VXU l·aXWUe UiYe. LeV SRiQWV d·achRSSemeQW cRQceUQeQW la 
Waille iQVXffiVaQWe deV aiUeV de VWaWiRQQemeQW eW leXU plRigQemeQW SaU UaSSRUW j la ]RQe d·embaUTXemeQW 
et de chargement, le prix du statioQQemeQW RX eQcRUe l·abVeQce d·aYaQWage SRXU leV vlieQV (QRWammeQW 
la SUiRUiWp d·accqV). 

Sur le continent, si les aires de stationnement sont assez grandes en saison creuse, elles sont 
insuffisantes pour la fréquentation estivale (Encadré 65). UQe di]aiQe d·eQWUeSUiVeV UegUeWWe l·abVeQce 
d·aYaQWage SRXU leV vlieQV eW leV SURfeVViRQQelV iQVXlaiUeV SRXU le VWaWiRQQemeQW cRQWiQeQWal. « On aurait 
voulu des places réservées pour les insulaires qui travaillent » aYRXe XQ gpUaQW d·eQWUeSUiVe gURiVillRQQe, 
soulignant les difficultés de stationnement à la gare maritime de Lorient. Quand des places réservées 
aux îliens existent, elles ne suffisent pas toujours. Une entreprise déplore ne détenir que cinq badges 
d·accqV alRUV TX·elle a XQe TXiQ]aiQe d·emSlR\pV WUaYeUVaQW TXRWidieQQemeQW. EQfiQ, l·plRigQemeQW deV 
aires de stationnement rallonge la durée de la rupture modale SRXU l·eQWUeSUiVe. A QXibeURQ, XQ 
entrepreneur étant allé chercher de la marchandise chez un fournisseur continental doit venir la déposer 
à Port-Maria, puis repartir se garer au parking du Sémaphore avant de revenir en navette pour 
embaUTXeU. Le WUafic eVWiYal de ceWWe VWaWiRQ balQpaiUe cRmSliTXe d·aXWaQW SlXV l·RSpUaWiRQ.  

SXU l·vle, le VWaWiRQQemeQW aX SRUW iQVXlaiUe eVW pgalemeQW SURblpmaWiTXe (Encadré 66). A Port-
Tudy, une place est réservée uniquement en hiver pour le dépôt ou le retrait de marchandise, rendant 
SlXV difficile l·accqV j la gaUe maUiWime eQ pWp (Figure 229). Le nombre élevé de véhicules ne correspond 
SaV j l·image WRXUiVWiTXe de l·vle. A Ouessant, « la ribambelle de voitures dans la descente [du port du Stiff] 
n·eVW paV paUWicXliqUemenW accXeillante« » (cf. Figure 191, p339). A Port-Joinville, « tout le monde est garé sur 
les trottoirs le vendredi soir ». Le VWaWiRQQemeQW SeXW pgalemeQW SUpVeQWeU deV difficXlWpV VXU le UeVWe de l·vle. 
A BUphaW, il Q·eVW SaV aiVp de VWaWiRQQeU deYaQW la PRVWe SRXU e[SpdieU deV cRliV. A l·Íle-aux-Moines, le 
VWaWiRQQemeQW Q·eVW SaV aXWRUiVp Vur le port durant le week-end, et il est interdit sur la voie publique, les 
engins de travaux devant alors se garer sur le chantier. 

Les difficultés de stationnement sont expliquées par le maQTXe d·eVSace eW la pression foncière, 
j la fRiV VXU l·vle eW VXU le continent quand le port est situé dans une zone urbanisée et très fréquentée. 
La station balnéaire de Roscoff supporte le stationnement des visiteurs de Batz, en plus de ses propres 
visiteurs (cf. 3.3.2.2), générant congestion des axes routiers du centre-ville, saturation des aires de 
stationnement et tensions entre communes. Une entreprise belliloise, confrontée aux difficultés de 
stationnement à Quiberon, regretWe TXe la cRmmXQe de QXibeURQ Qe SUpYRie SaV daYaQWage d·aiUeV de 

TpmRigQageV d·eQWUeSUeQeXUV VXU l·iQVXffiVaQce de l·eVSace 
de stationnement dans le port continental 

« C·eVW WUop la galqUe en pWp ! De PkqXeV j la ToXVVainW, il 
n·\ a paV de place [j RoVcoff]. Cela eVW pUpjXdiciable j l·vle » selon 
une entreprise de Batz. 

A Lorient, le parc de stationnement ne propose pas 
aVVe] d·emplacements : © Le hic c·eVW le VWaWionnemenW j LoUienW. 
Il y a de plus en plus de monde » et « dqV qXe c·eVW leV YacanceV oX 
le week-end, ça ne suffit pas » selon deux entreprises 
groisillonnes. 

Encadré 65 ² Contraintes de stationnement au port continental 

TpmRigQageV d·eQWUeSUeQeXUV VXU l·iQVXffiVaQce de l·eVSace 
de stationnement à la gare maritime insulaire 

« Il n·\ a paV de VWaWionnemenW dpdip. On Ve gaUe danV le 
rond-point » à Port-Tudy. Les places réservées ne sont pas 
respectées, mais un entrepreneur estime que la Gendarmerie 
Q·aXUaiW SaV le dURiW de YeUbaliVeU leV WRXUiVWeV, acceQWXaQW leV 
problèmes de stationnement. 

A Ouessant, « il y a trois places allouées pour les 
professionnels qui viennent chercher de la marchandise, mais tout le 
monde Ya deVVXV. En gpnpUal, c·eVW pUemieU aUUiYp, pUemieU VeUYi ! ª. 

  
Encadré 66 ² Contraintes de stationnement à la gare maritime insulaire 
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stationnement à proximité de Port-Maria ou que la communauté de communes de Belle-Íle Q·aie SaV 
acTXiV deV emSlacemeQWV UpVeUYpV aX[ vlieQV, cRmme j BadeQ SaU la cRmmXQe de l·Íle-aux-Moines.  

Le prix est la seconde contrainte de stationnement évoquée par les entreprises insulaires, que ce 
VRiW SRXU l·achaW d·XQ gaUage (la demaQde deV UpVideQWV VecRQdaiUeV aXgmeQWe leV SUi[ d·achaW VelRQ leV 
eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV) RX SRXU l·abRQQemeQW d·XQe Slace daQV XQe aiUe de VWaWiRQQemeQW. « Le [parking 
du] Sémaphore coûte une fortune ! » pour XQe eQWUeSUiVe d·XQe SeWiWe vle plRigQpe dX MRUbihaQ. « Je ne veux 
paV alleU danV leV paUkingV pUiYpV de FUomenWine caU c·eVW dX UackeW » dit un entrepreneur islais. Un autre estime 
TX·il V·agiW d·XQe « mafia », caU il Q·e[iVWe aXcXQe VRlXWiRQ SRXU VWaWiRQner gratuitement plus de 24 heures 
j FURmeQWiQe. A Ai[, XQ cRmmeUoaQW eVWime TX·il V·agiW d·XQe YpUiWable « poXle aX[ ±XfV d·oU » pour la 
commune de Fouras. A Sainte-Evette, où le stationnement demeure gratuit malgré des travaux de 
réfection de la zone en 2017, les entreprises insulaires apprécient cet avantage : « c·eVW Xne chance caU poXU 
l·inVWanW c·eVW encoUe gUaWXiW ! ».  

D·aXWUeV cUiWiTXeV VRQW e[SUimpeV SaU leV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV : voitures-YeQWRXVeV V·accaSaUaQW 
de précieuses places, véhicules eQdRmmagpV, maQTXe d·ampQagemeQW de l·aiUe de VWaWiRQQemeQW, 
faisant de tout déplacement au port insulaire ou sur le continent une expérience désagréable.  

  

Figure 229 ² Véhicule stationnant dans le rond-point de Port-Tudy pour 
récupérer sa marchandise  

(Crédit MG 2016) 
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7.3 Conclusion du chapitre 7 : « il n͛est pas natƵrel de traǀailler aƵ 
paradis » 

Dans ce premier chapitUe de la SaUWie cRQVacUpe j l·eQWUeSUiVe eW aX QaYiUe, QRXV aYRQV YRXlX 
préciser l·e[SpUieQce de la deVVeUWe SaU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe, SaU VeV usages et sa SeUceSWiRQ. L·aQal\Ve 
ne peut se cantonner strictement au dispositif de desserte insulaire, maritime et aérienne, mais doit dans 
Va cRQWiQXiWp WeUUeVWUe iQclXUe l·amRQW eW l·aYal de la chavQe lRgiVWiTXe.  

La SUemiqUe VecWiRQ dX chaSiWUe a SeUmiV d·e[amiQeU l·XVage de la deVVeUWe SaU leV eQWUeSUiVeV 
insulaires du Ponant, sans pour autant pouvoir le caractériser. Celui-ci eVW eQ effeW WUqV YaUip d·XQe 
eQWUeSUiVe j l·aXWUe, VelRQ leV VWUaWpgieV adRSWpeV eW leV UelaWiRQV eQWUeWeQXeV aYec le cRQWiQeQW. 

Dans la seconde section du chapitre ont été recensées les perceptions par les entreprises 
concernant la desVeUWe, leV cRmSagQieV, leV iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV eW la flRWWe TX·elleV e[SlRiWeQW, la 
manutention, la consistance de service, la tarification mais aussi le transport terrestre. Des expériences 
contrastées sont recensées d·XQe liaiVRQ j l·aXWUe, RX d·XQ VecWeXU pcRQRmiTXe j l·aXWUe. La desserte 
présente des avantages que les entrepreneurs ont pris le temps de souligner : clientèle touristique aisée 
favorisée par le niveau de tarification de la traversée, barrière de la desserte face à la concurrence 
continentale, privilège des tarifs préférentiels pour les entreprises insulaires, rythme imposé par la 
desserte finalement plus calme que pour une activité identique sur le continent, horaires imposés mais 
libérant de grandes plages pour travailler sans être SeUWXUbp« Il Ve dégage également SRXU l·eVVeQWiel 
deV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV eQTXrWpeV deV difficXlWpV lipeV j la geVWiRQ dX WUaQVSRUW eQWUe l·vle eW le 
continent. Nous retenons quatre éléments pour synthétiser les contraintes imposées par la desserte.  

La première contrainte est celle du coût lié à la desserte : le coût de la traversée, mais aussi le coût 
de l·pTXiSemeQW eQ YphicXleV RX cRQWeQaQWV adpTXaWV SRXU la WUaYeUVpe, le cR�W de la maQXWeQWiRQ, 
TX·elle VRiW UpaliVpe SaU l·eQWUeSUiVe RX SaU le WUaQVSorteur, les coûts de livraison pratiqués par les 
fRXUQiVVeXUV cRQWiQeQWaX[, leV cR�WV de VWaWiRQQemeQW VXU le cRQWiQeQW eWc« Les coûts de la desserte 
sont en réalité bien plus larges que ceux de la traversée.  

La seconde contrainte est celle du temps alloué à la desserte : se déplacer sur le continent pour 
des tâches courantes, subir la congestion des rues insulaires et des zones de stationnement 
cRQWiQeQWaleV, aVVXUeU le WUaQVSRUW eQ l·abVeQce de VeUYice SURSRVp, VXSSRUWeU deV dplaiV de liYUaiVRQ SlXV 
longs TXe VXU le cRQWiQeQW eW VXbiU deV UeWaUdV de liYUaiVRQ aX[ cRQVpTXeQceV SlXV imSRUWaQWeV« La 
geVWiRQ de l·aSSURYiViRQQemeQW eW de la cRmmeUcialiVaWiRQ eQWUe vle eW cRQWiQeQW UeTXieUW dX WemSV j 
l·eQWUeSUeQeXU, TXi Qe l·emSlRie alRUV SaV SRXU le c±XU de Von activité. 
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La troisième contrainte concerne les dommages à la marchandise transportée, notamment pour 
la chaîne du froid. Emprunter la desserte peut impliquer des dégradations de la qualité de la marchandise 
en raison des conditions de transport ou des ruptures de charge.  

Enfin, la quatrième contrainte est la complication de la gestion du transport. S·aVVXUeU dX bRQ 
dpURXlemeQW de la chavQe lRgiVWiTXe eW jRXeU l·iQWeUmpdiaiUe eQWUe leV diffpUeQWV acWeXUV, VXiYUe la 
progression de sa marchandise le long de cette chaîne, gérer les éventuels dommages à la marchandise, 
ajXVWeU VeV RXWilV de WUaYail aX[ gabaUiWV deV QaYiUeV eW deV UXeV iQVXlaiUeV« TRXW pchaQge aYec le 
continent requiert une bonne dRVe d·organisation de la part de l·eQWUeSUiVe.  

Ces contraintes sont intégrées par les entreprises insulaires. « Les Parisiens trouvent ça compliqué [de 
YeniU VXU l·vle] maiV moi je WUoXYe oa Vimple d·alleU j PaUiV. La conWUainWe eVW deYenXe Xne habiWXde. Il \ a VXffiVammenW 
de contraintes pour que cela reste une île ». La contrainte lipe j la deVVeUWe faiW SaUWie de l·vle eW figXUe SaUmi 
les évidences pour les activités économiques insulaires. Elle aSSelle deV adaSWaWiRQV de l·eQWUeSUiVe, TXi 
développe sa stratégie face au dispositif de desserte.  
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CHAPITRE 8 : 
ADAPTATIONS ET STRATEGIES DE L͛ENTREPRISE INSULAIRE VIS-A-VIS DE 

LA DESSERTE 

« OXi l·vle eVW acceVVible. C·eVW de l·adapWaWion. T·eV VXU Xne vle, WX VaiV qX·il faXW V·adapWeU. MaiV moi je 
m·adapWe pnoUmpmenW. LeV conWUainWeV VonW la mpWpo, l·pWaW de la meU, leV conWUainWeV des fournisseurs, les jours de 

liYUaiVon impoVpV paU la cenWUale« Il n·\ a paV qXe deV conWUainWeV de WUanVpoUW ! » 
 

GpUanW d·enWUepUiVe VXU Xne peWiWe vle ploignpe dX PonanW, 2016 

8.0 Introduction au chapitre 8 
Le chaSiWUe SUpcpdeQW a SeUmiV d·aQal\VeU leV XVages de la desserte et les contraintes que celle-ci 

SeXW UeSUpVeQWeU SRXU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe. QXaWUe cRQWUaiQWeV SUiQciSaleV pmeUgeQW deV eQTXrWeV de 
perception de la desserte selon les entreprises insulaires : le coût, le temps, les dommages à la 
marchaQdiVe eW la cRmSlicaWiRQ de l·RUgaQiVaWiRQ lRgiVWiTXe. EQ UpSRQVe j ceV cRQWUaiQWeV, leV eQWUeSUiVeV 
insulaires ont quatre objectifs dans leur usage de la desserte : réduction des coûts, optimisation du temps 
alloué au transport, limitation des dommages eW VimSlificaWiRQ de l·RUgaQiVaWiRQ.  

Dans le sens mécanique du terme, la contrainte est « l·enVemble deV foUceV qXi, appliqXpeV j Xn coUpV, 
tendent à le déformer » (PeWiW RRbeUW). MaiV la dpfRUmaWiRQ, meQaQW SaUfRiV j XQ SRiQW de UXSWXUe, Q·eVW 
pas une fatalité. En analyse spatiale, approche liaQW le ShpQRmqQe VRcipWal j la lRcaliVaWiRQ daQV l·eVSace, 
la contrainte est le « dpWeUminanW qXi oblige j agiU d·Xne maniqUe diffpUenWe de la YolonWp iniWiale » (Bavoux et 
Chapelon, 2014). AiQVi, SRXU Qe SaV VXbiU XQe dpfRUmaWiRQ, il eVW SRVVible d·pYiWeU, de cRQWRXUQeU, de 
résisteU, d·iQWpgUeU, de V·adaSWeU j la cRQWUaiQWe. La deVVeUWe iQVXlaiUe SeXW alRUV rWUe aSSUpheQdpe cRmme 
XQ diVSRViWif de WUaQVSRUW dRQW leV caUacWpUiVWiTXeV imSliTXeQW XQe adaSWaWiRQ de la SaUW de l·eQWUeSUiVe 
insulaire.  

PRXU aWWeiQdUe VeV RbjecWifV de UpdXcWiRQ de cR�W, d·RSWimiVaWiRQ dX WemSV eW de VimSlificaWiRQ de 
l·RUgaQiVaWiRQ, l·eQWUeSUiVe aSSliTXe deV ajXVWemeQWV eW meW eQ ±XYUe deV adaSWaWiRQV, afiQ de UeQdUe 
son activité compatible au fonctionnement de la desserte. L·adaSWaWiRQ eVW le faiW de UeQdUe aSWe. Elle 
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eVW ici eQWeQdXe cRmme l·ajXVWemeQW d·XQ plpmeQW de l·eQWUeSUiVe afiQ d·eQ RSWimiVeU le fRQcWiRQQemeQW 
eW d·rWUe eQ accRUd aYec le V\VWqme de deVVeUWe iQVXlaiUe (horaires, gabarit des navires, contenants utilisés 
eWc.). DaQV le diVcRXUV deV eQWUeSUeQeXUV, RQ UeWURXYe WUqV VRXYeQW l·idpe d·XQe adaSWaWiRQ j la deVVeUWe : 
« je me suis habitué », « on V·\ faiW », « on V·eVW adapWp ». CRmmeQW l·eQWUeSUiVe agiW-elle différemment en 
raison de la desserte ? Comment s·\ adaSWe-t-elle pour mener à bien son activité ?  

EQ dehRUV deV cRQVidpUaWiRQV de cRQWUaiQWeV de la deVVeUWe, l·eQWUeSUiVe adRSWe XQe VWUaWpgie de 
transport. Une stratégie est « l·aUW de paUYeniU j Xn bXW paU Xn V\VWqme de diVpoViWionV adapWpeV » (Brunet et al., 
2009). La VWUaWpgie de WUaQVSRUW eVW dRQc l·eQVemble deV acWiRQV de l·eQWUeSUiVe SRXU gpUeU le WUaQVSRUW. 
A l·imSRUW RX j l·e[SRUW, VXU leV diffpUeQWV maillRQV de la chavQe logistique, l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe peut 
chRiViU d·RUgaQiVeU le WUaQVSRUW deV SURdXiWV RX de sous-traiter cette tâche. Dans un cas elle assure le 
service aX SUi[ d·XQ pTXiSemeQW eW de temps consacré à cette lRgiVWiTXe, daQV l·aXWUe elle achqWe le VeUYice 
eW Q·a SlXV j V·eQ SUpRccXSeU. Entre internalisation et externalisation, qXelle VWUaWpgie glRbale l·eQWUeSUiVe 
met-elle en place vis-à-vis du transport ? 

L·aQal\Ve deV XVageV SXiV deV cRQWUaiQWeV de la deVVeUWe daQV le chaSiWUe SUpcpdeQW SeUmeW j 
SUpVeQW de V·iQWpUeVVeU aX[ adaSWaWiRQV eW Vtratégies des entreprises insulaires. Les résultats présentés ici 
sont issus des enquêtes auprès des 88 entrepreneurs (cf. annexes 7.1 à 7.4). Dans une première partie 
de ce chapitre, nous verrons dans quelles mesures l·eQWUeSUiVe V·adaSWe j la deVVeUWe iQsulaire, et 
proposerons une typologie des diverses adaptations observées sur les îles du Ponant (8.1). Dans une 
seconde partie, nous exposerons les sWUaWpgieV de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe face aX WUaQVSRUW, eQWUe 
internalisation et externalisation, avec notamment un focus sur le cas des épiceries insulaires (8.2). 
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8.1 L͛entreprise s͛adapte à la desserte insƵlaire 
Lors des échanges avec les entreprises des îles du Ponant sur leur usage de la desserte au quotidien 

et leur gestion du transport, pmeUge UpgXliqUemeQW l·idpe d·adaSWaWiRQ. LeV eQWUeWieQV aXSUqV deV 
entrepreneurs avaient notamment pour but de recenser les diverses adaptations existantes. Cependant, 
il faXW QRWeU la difficXlWp d·eQTXrWeU j ce VXjeW, QRQ SaV TX·il soit délicat à aborder, mais en raison de la 
non conscieQce de ceV adaSWaWiRQV SaU l·entrepreneur insulaire, ou de leur caractère banal et évident aux 
\eX[ d·XQ vlieQ. A XQe TXeVWiRQ diUecWe VXU leV adaSWaWiRQV de l·eQWUeprise au système de desserte, 
l·entrepreneur a peu de chRVeV j diUe. AlRUV, c·eVW aX cRXUV de diVcXVViRQV SlXV iQfRUmelleV lRUV de 
l·eQWUeWieQ VXU leV SUaWiTXeV, la SeUceSWiRQ RX leV diffpUeQceV aYec le cRQWiQeQW TX·RQW SX pmeUgeU deV 
adaSWaWiRQV, deV imSlicaWiRQV diUecWeV de la deVVeUWe VXU l·acWiYiWp eW l·RUgaQiVaWiRQ de l·eQWUeSUiVe. 
RpcaSiWXleU eQ fiQ d·eQWUeWieQ leV adaSWaWiRQV UeSpUpeV eQ cRXUV d·eQWUeWieQ SeUmeWWaiW pgalemeQW de 
UelaQceU le VXjeW eW de faiUe pmeUgeU d·aXWUeV SUaWiTXeV adaSWaWiYeV. 

PlXV TXe deV VWUaWpgieV d·adaSWaWiRQ diUecWeV de l·eQWUeSUiVe j la deVVeUWe iQVXlaiUe, il V·agiW de 
réactions adaptatives, au sens où l·eQWUeSUeQeXU Q·a SaV le VeQWimeQW de fRXUQiU XQe VWUaWpgie lRQgXemeQW 
Upflpchie. LeV adaSWaWiRQV lXi SaUaiVVeQW QaWXUelleV eW pYideQWeV. IQWeUURgpV VXU la ShaVe d·pWXde SUpalable 
à la création ou la reprise de leur activité, uQ WieUV deV eQWUeSUeQeXUV aYRXe V·rWUe laQcp VaQV aXcXQe 
réflexion autour de la desserte insulaire, des coûts et des contraintes éventuelles. Un autre tiers a pris le 
temps de se renseigner et de contacter les compagnies. Enfin, le dernier tiers connaissait déjà le 
fRQcWiRQQemeQW de la deVVeUWe, a\aQW gUaQdi VXU l·vle RX deVceQdaQW d·XQe famille gpUaQW XQe eQWUeSUiVe 
VXU l·vle. MalgUp WRXW, aSSUpheQdeU leV SURblèmes liés à la desserte pour une entreprise, notamment pour 
le fUeW, Q·eVW SaV pYideQW. UQ eQWUeSUeQeXU RXeVVaQWiQ, SRXUWaQW ValaUip daQV XQ cRmmeUce aXSaUaYaQW, 
e[SliTXe TX·eQ WaQW TX·vlieQ QRQ SURfeVViRQQel, « on ne voit que la partie visible ». Et un nouvel 
eQWUeSUeQeXU dX cRQWiQeQW, V·pWaQW iQfRUmp deV cRQdiWiRQV de WUaQVSRUW, aYRXe Q·aYRiU Sas « mesuré la 
folie du système ». Les adaptations se façonnent alors « sur le tas », au fil des besoins de transport de 
l·eQWUeSUiVe. ElleV VRQW YaUipeV eW QRXV SURSRVRQV daQV XQ SUemieU WemSV de leV claVVeU Velon une 
typologie (8.1.1), avant de les présenter par catégorie (de 8.1.2 à 8.1.7). 

8.1.1 Une proposition de typologie des adaptations 
Les adaptations recensées auprès des entreprises enquêtées sont nombreuses. Afin de les 

présenter de manière organisée, nous proposons une typologie inspirée de celle des innovations de 
l·eQWUeSUeQeXU de l·pcRQRmiVWe JRVeSh A. SchXmSeWeU (1911). Celui-ci distingue le modèle économique 
du circuit, R� l·pcRQRmie URXWiQiqUe SUpVeQWe deV fRQcWiRQV de SURdXcWiRQ VWableV, dX mRdqle de l·évolution, 
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où des innovations sont apportées par des entrepreneurs. Ces innovations sont définies comme la mise 
en place de nouvelles fonctions de production, afin de produire autre chose ou autrement, par 
l·e[pcXWiRQ de QRXYelleV combinaisons de facteurs de production. Ces nouvelles combinaisons peuvent 
cRQceUQeU ciQT dRmaiQeV de l·eQWUeSUiVe : la produit (fabUicaWiRQ d·XQ QRXYeaX bieQ, RX d·XQe TXaliWp 
nouvelle) ; la production (iQWURdXcWiRQ d·XQe QRXYelle mpWhRde de SURdXcWiRQ) ; la 
commercialisation (RXYeUWXUe d·XQ QRXYeaX maUchp SaU e[emSle) ; l·aSSURYiViRQQemeQW (XVage d·XQe 
nouvelle source de matières premières) ; eW eQfiQ l·RUgaQiVaWiRQ (UpRUgaQiVaWiRQ de l·eQWUeSUiVe).  

Si SchXmSeWeU Qe V·iQWpUeVVe TX·aX[ iQQRYaWiRQV, TXi VRQt des modifications apparaissant de 
manière discontinue, et écarte celles liées à « de petites démarches et une adaptation continue » (ibid.), nous 
QRXV iQWpUeVVRQV j l·eQVemble d·eQWUe elleV. EQ effeW, QRXV aYRQV SX cRQVWaWeU lRUV deV eQWUeWieQV aXSUqV 
des entreprises que si certaines adaptations sont clairement identifiées par les entrepreneurs comme un 
effRUW d·ajXVWemeQW j la deVVeUWe, aSUqV XQe Upfle[iRQ m�Uie, d·aXWUeV VRQW le fUXiW d·adaSWaWiRQV 
continues, qui paraissent insignifiantes aux entrepreneurs et pourtant montrent leur capacité 
d·adaSWaWiRQ. LeV UpacWiRQV adaSWaWiYeV deV eQWUeSUiVeV j la deVVeUWe iQVXlaiUe Qe VRQW SaV WRXjRXUV deV 
iQQRYaWiRQV, aX VeQV R� elleV Qe URmSeQW SaV la WhpRUie de l·pTXilibUe de SchXmSeWeU.  

Nous élargissons donc le champ des innovations à celui des adaptations. Nous gardons toutefois 
la W\SRlRgie SURSRVpe SaU l·aXWeXU, SXiVTX·elle Vemble aSSURSUipe SRXU claVVeU leV adaSWaWiRQV ideQWifipeV. 
Aux cinq catégories de Schumpeter, nous souhaitons ajouter une catégorie supplémentaire qui concerne 
la lRgiVWiTXe j la fRiV SRXU la cRmmeUcialiVaWiRQ eW l·aSSURYiViRQQemeQW. NRXV claVVRQV dRQc leV 
adaptations recensées en six catégorises : les adaptations de produit (8.1.2), les adaptations de 
production (8.1.3), leV adaSWaWiRQV d·aSSURYiViRQQemeQW (8.1.4), les adaptations de commercialisation 
(8.1.5), leV adaSWaWiRQV de lRgiVWiTXe, j l·amRQW eW l·aYal de l·acWiYiWp (8.1.6) et les adaptations 
d·RUgaQiVaWiRQ (8.1.7). 

8.1.2 Les adaptations de produit 
L·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe adaSWe le SURdXiW RX VeUYice iVVX de VRQ acWiYiWp, afiQ d·eQ RSWimiVeU le 

transport (8.1.2.1) RX d·iQWpgUeU aX mieX[ leV VXUcR�WV (8.1.2.2).  
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8.1.2.1 Adapter le gabarit du produit 
PRXU limiWeU leV beVRiQV d·aSSURYiViRQQemeQW eQ maWiqUeV SUemiqUeV, maiV aXVVi SRXU faYRUiVeU la 

cRmmeUcialiVaWiRQ aXSUqV deV YiViWeXUV j la jRXUQpe TXi Qe VRXhaiWeQW SaV V·eQcRmbUeU aYec XQ VRXYeQiU 
trop volumineux, les entreprises insulaires peuvent jouer sur la taille de leur produit. Le premier cas 
cRQceUQe la PpSiQiqUe de l·Íle330, j BUphaW, TXi VXiWe j la diVSaUiWiRQ d·XQ WaUif SUpfpUeQWiel aYaQWageX[ 
SRXU l·e[SRUW de VeV SlaQWeV (cRmmeUcialiVaWiRQ VXU leV maUchpV eW leV fRiUeV VSpcialiVpeV VXr le 
continent), revoit toute sa stratégie de commercialisation et décide de vendre uniquement sur place ou 
à distance. Cette adaptation de commercialisation (cf. 8.1.5) entraîne un changement de nature de la 
clientèle : XQe gUaQde SaUWie eVW iVVXe deV YiViWeXUV de l·vle, VRXhaiWaQW UameQeU XQ SeWiW VRXYeQiU YpgpWal. 
L·eQWUeSUiVe V·adaSWe alRUV aX[ beVRiQV de ceWWe clieQWqle eQ SURdXiVaQW alRUV deV SlaQWV SeX eQcRmbUants 
et faciles à porter (Figure 230, haXW). Cela aYaQWage aXVVi la YeQWe j diVWaQce eW l·e[SpdiWiRQ SaU YRie 
postale, seconde voie de commercialisation.  

Un exemple similaiUe eVW celXi deV giURXeWWeV RXeVVaQWiQeV de La TrWe eQ l·AiU (Figure 230, centre). 
L·eQWUeSUiVe, d·abRUd cUppe VXU l·vle (maiV aXjRXUd·hXi dpSlacpe VXU le cRQWiQeQW) produit ces objets 
WUadiWiRQQelV. AX mRmeQW de la cUpaWiRQ de l·acWiYiWp, c·eVW j la fRiV la fRUWe UpVRQaQce iQVXlaiUe maiV aXVVi 
le SeWiW gabaUiW deV giURXeWWeV, TXi iQciWeQW l·eQWUeSUeQeXU j Ve laQceU : peu fragiles et peu encombrants, 
ces souvenirs conviennent au sac à dos des voyageurs, pour « l·e[SRUW ª. A l·imSRUW aXVVi, cela QpceVViWe 
une moindre quantité de matières premières et limite donc les tracas du transport. 

A Sein, la céramiste fabrique également de petites pièces « pour les transporter plus facilement sur le 
continent, à la fois pour [elle loUVqX·elle Yend VXU leV maUchpV] et pour les touristes ». EQfiQ, l·eQWUeSUiVe BUphaW 
Les Verreries propose essentiellement des produits décoratifs fragiles et de grand gabarit tels que des 
lustres à destiQaWiRQ d·XQe clieQWqle SURfeVViRQQelle (TXiQcailleUieV WUadiWiRQQelleV, SUeVcUiSWeXUV eW 
aUchiWecWeV). TRXWefRiV, XQ WieUV de l·acWiYiWp eVW gpQpUp VXU le lieX de fabUicaWiRQ. LeV YiViWeXUV de l·aWelieU, 
excursionnistes à Bréhat, recherchent un petit souveQiU facile j emSRUWeU. LeV VeUUeUieV V·adaSWeQW dRQc 
aux trente mille visiteurs annuels en proposant parallèlement des petits souvenirs (Figure 230, bas). 

L·adaSWaWiRQ dX SURdXiW SRXUUaiW cRQceUQeU Va QaWXUe : éviter tout produit fragile afin de limiter 
les risques de dommages durant la traversée. En effet, les conditions de transport pourraient laisser 
penser que tous les produits ne sont pas bons à importeU VXU l·vle SRXU XQe cRmmeUcialiVaWiRQ. TRXWefRiV, 
peu de témoignages en ce sens nous ont été délivrés. Seul un épicier se dit sceptique à l·idpe de proposer 
des glaces en raison de la mauvaise gestion des produits surgelés sur la liaison maritime. 

                                                 
330 DiVcXVViRQ iQfRUmelle eQ mai 2016, eQ SUpSaUaWiRQ deV eQTXrWeV de l·aXWRmQe. 

Figure 230 ² Adaptation du gabarit du produit pour faciliter sa 
commercialisation auprès des visiteurs  
(Crédit MG 2016 et Laura Corsi 2013) 
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8.1.2.2 Adapter la valeur du produit 
Pour un produit à forte valeur ajoutée, le coût de transport est dilué et sa part est moins 

importante. La perception du surcoût est moindre. « Le coût des transports est un facteur important dans les 
choix de spécialisations : le conWoXUnemenW de ce handicap paVVe paU l·e[poUWaWion de pUodXiWV a\anW Xn faible co�W de 
WUanVpoUW oX paU l·e[poUWaWion de biens de valeur qui rendent le prix du fret négligeable » (Dehoorne, 2014). Des 
produits insulaires à forte valeur ajoutée sont des produits de qualité, dont le poids importe peu par 
rapport à la valeur du produit : artisanat lourd et fragile (les Verreries de Bréhat), industrie 
agURalimeQWaiUe de TXaliWp (cRQVeUYeUie, biVcXiWeUie«), biqUeV eW YiQ d·imSRUWaWiRQ (leV ChRSeV YeX) 
(Figure 231). L·eQWUeSUeQeXU de ceWWe deUQiqUe bRXWiTXe UpVXme : « le Yin n·a paV go�W de WUanVpoUW ». En 
outre, les biens produits suU Slace YalRUiVeQW gpQpUalemeQW l·image de l·vle, SeUmeWWaQW XQe YaleXU ajRXWpe 
d·aXWaQW SlXV fRUWe : la conserverie Groix et Nature, la biscuiterie La Bien Nommée, etc... 

Bernard Poirine (1995) évoque la contradiction eQWUe leV cR�WV de WUaQVSRUW lipV j l·plRigQemeQW 
eW l·iVRlemeQW d·XQe SaUW eW la QpceVViWp d·e[WUaYeUViRQ SRXU l·pcRQRmie iQVXlaiUe SRXU dpSaVVeU 
l·pWURiWeVVe de VRQ maUchp d·aXWUe SaUW. PRXU lXi, XQe VRlXWiRQ eVW le UecRXUV j l·e[SRUWaWiRQ de bieQV j 
hauWe YaleXU ajRXWpe eW faible eQcRmbUemeQW RX j l·e[SRUWaWiRQ de VeUYiceV cRQVRmmpV VXU Slace 
(WRXUiVme SaU e[emSle) SRXU limiWeU YRiUe pYiWeU leV cR�WV d·e[SpdiWiRQ. CeSeQdaQW, ceV VRlXWiRQV UeVWeQW 
partielles car elles ne résolvent pas les surcoûts des intUaQWV, SRXU l·aSSURYiViRQQemeQW de l·acWiYiWp.  

8.1.3 Les adaptations de production 
Il V·agiW d·adaSWeU VRQ mpWieU, VeV mpWhRdeV de WUaYail eW SUaWiTXeV SURfeVViRQQelleV. La SlXSaUW 

deV caV VRQW UeleYpV daQV le VecWeXU dX BTP. Ce deUQieU dRiW SaUWicXliqUemeQW V·adapter sur les petites 
vleV R� l·RffUe eVW UpdXiWe, eQ mavWUiVaQW daYaQWage de cRUSV de mpWieU caU leV vlieQV « ne trouvent personne 
qXi YeXW YeniU faiUe oa ici eW V·embrWeU aYec la WUaYeUVpe », selon un entrepreneur offrant tous les corps de 
métier.  

La desserte insulaire implique également des méthodes de travail plus difficiles physiquement. 
L·agUicXlWXUe fRXUQiW XQ SUemieU e[emSle. A BaW], la machiQe j UpcRlWe deV pchalRWeV eVW WURS gURVVe 
pour la barge. Toute la récolte est alors manuelle. Un second cas concerne le secteur du BTP et la 
fabUicaWiRQ de bpWRQ SRXU leV vleV Qe diVSRVaQW SaV d·XQe ceQWUale j bpWRQ RX dRQW leV liaiVRQV Qe 
SeUmeWWeQW SaV le SaVVage d·XQ camiRQ-toupie. Le béton est alors intégralement réalisé à la bétonnière. 
MalgUp l·pTXiSement en une bétonnière de gros volume, cela entraîne une pénibilité du travail pour la 
miVe eQ ±XYUe de la cRQVWUXcWiRQ VelRQ leV eQWUeSUeQeXUV cRQceUQpV.  

Figure 231 ² « Le YiQ Q·a SaV gR�W de WUaQVSRUW »  
Boutique Les Chopes Yeu, à Port-Joinville (Crédit MG) 
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D·aXWUeV WechQiTXeV de WUaYail dX BTP VRQW adaSWpeV VXU leV vleV. UQ SUemieU e[emSle cRQceUQe 
la pose de fosse septique. En plastique, celle-ci eVW mRiQV chqUe j l·achaW eW aX WUaQVSRUW. CeSeQdaQW, Va 
SRVe QpceVViWe dX Uemblai fiQ eW de TXaliWp, cRmme dX Vable, afiQ d·pYiWeU WRXW SeUcemeQW dX SlaVWiTXe. 
Or le transport de ce vrac est très onéreux. Plusieurs entreprises expliquent alors privilégier les fosses 
eQ bpWRQ, TXe l·RQ SeXW Uembla\eU SlXV gURVViqUemeQW, aYec dX dpblai de chaQWieU. De la mrme maQiqUe, 
les vides sanitaires sont privilégiés afin de ne pas avoir à importer du remblai. Enfin, les méthodes de 
construction restent plus traditionnelles sur les îles. Par exemple, une charpente industrielle (déjà 
mRQWpe) eVW hRUV gabaUiW daQV leV caleV d·XQ QaYiUe, cRQWUaigQaQW XQe eQWUeSUiVe gURiVillRQQe j aVVembleU 
sur place des pièces de charpente, qui peuvent être transportées par navire. Enfin, plusieurs 
entrepreneurs du bâtiment expliquent aussi leurs méthodes plus traditionnelles en raison de 
l·plRigQemeQW UelaWiRQQel aX cRQWiQeQW TXi limiWe l·aSSUeQWiVVage de QRXYelleV WechQiTXeV RX la 
connaissance de nouveaux matériaux.  

Les modalités de la desserte impliquent également des adaptations professionnelles affectant les 
caSaciWpV de l·eQWUeSUiVe. UQe bRXcheUie Ve YRiW RbligeU de SaUeU331 davantage la viande en raison des 
dégradations de la qualité de la marchandise liées au transport maritime et au délai plus long. Un artisan 
dX BTP eVW cRQWUaiQW de WUaQVfpUeU VeV fRUceV de WUaYail eW VeV RXWilV d·XQ chaQWieU j l·aXWUe Vi leV iQWUaQWV 
nécessaires au premier chantier sont bloqués au port continental en raison de la priorité des 
maUchaQdiVeV fUavcheV VXU leV maWpUiaX[ de cRQVWUXcWiRQ. MalgUp l·adaSWaWiRQ, il \ a WRXW de mrme SeUWe 
de WemSV SRXU l·eQWUeSUiVe eQ UaiVRQ de ceV dpmpQagemeQWV de chaQWieU. 

8.1.4 Les adaptations d͛approǀisionnement 
CeV adaSWaWiRQV YiVeQW l·RSWimiVaWiRQ de la chavQe d·aSSURYiViRQQement, par une meilleure 

VplecWiRQ deV VRXUceV d·aSSURYiViRQQemeQW, RX XQe UpdXcWiRQ deV cR�WV.  

8.1.4.1 Eǀiƚeƌ le ƌecoƵƌƐ à l͛aƉƉƌoǀiƐionnemenƚ conƚinenƚal 
UQ SUemieU mR\eQ de Ve diVSeQVeU deV WUacaV de la deVVeUWe eVW d·eQ limiter son usage, en évitant 

le UecRXUV j l·aSSURYiViRQQemeQW cRQWiQeQWal eW eQ faYRUiVaQW l·aSSURYiViRQQaQW iQVXlaiUe RX le UpemSlRi. 

                                                 
331 Retirer les bords des pièces de viande chauds ou abîmés.  
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Favoriser les intrants insulaires limite le recours au transport et en réduit les aléas. Pour limiter le 
WUaQVSRUW, accplpUeU l·aSSURYiViRQQemeQW maiV aXVVi VRXWeQiU l·pcRQRmie lRcale, leV deX[ cRQVeUYeUieV 
enquêtées à Yeu se fRXUQiVVeQW pgalemeQW VXU l·vle daQV leV limiWeV deV caSaciWpV d·aSSURYiViRQQemeQW 
de la filière islaise. « LeV hoUaiUeV ne VonW paV UpgXlieUV, cela impliqXe de V·oUganiVeU logiVWiqXemenW. D·o� l·inWpUrW 
de WUaYailleU aYec deV pUodXiWV d·ici » selon un des gérants. A Bréhat, la ferme de Kervilon produit son 
SURSUe eQgUaiV YeUW SRXU Qe SaV j aYRiU j l·imSRUWeU. A YeX, XQ UeVWaXUaWeXU Ve fRXUQiVVaQW aXSUqV de 
maUavcheUV iVlaiV a d� \ UeQRQceU eQ UaiVRQ de l·aSSURYiViRQQemeQW iUUpgXlieU eW flXcWXaQW (7.1.2.4). Mais 
suite à cela, le partenariat avec un grossiste continental a été décevant en raison de la mauvaise qualité 
des légumes (liée à la traversée maritime selon le fourQiVVeXU, j l·plRigQemeQW UelaWiRQQel VelRQ le 
restaurateur). Alors « depXiV WUoiV anV, je m·appUoYiVionne VXU l·vle en gUande VXUface. C·eVW plXV cheU maiV j·ai 
moinV de pUoblqme. EW pXiV on YoiW la maUchandiVe, c·eVW mieX[ ! ». 

L·aSSURYiViRQQemeQW iQVXlaire concerne également les services et les fonctions support. Après 
aYRiU faiW aSSel j XQ VeUYice cRQWiQeQWal aX[ WaUifV iQWpUeVVaQWV, la gpUaQWe d·XQ cRmmeUce gURiVillRQ a 
SRXUWaQW RSWp SRXU le UecRXUV j XQ VeUYice VXU l·vle : « aXjoXUd·hXi j·ai npgocip avec la laverie de Groix pour 
un WaUif, Xne foiV paU Vemaine. da me peUmeW d·pconomiVeU le WUanVpoUW ! ».  

EQ RXWUe, le UpemSlRi SeUmeW de limiWeU le UecRXUV j l·aSSURYiViRQQemeQW cRQWiQeQWal eW dRQc j la 
deVVeUWe. La feUme LaiW aX ChamS j l·vle d·AU] YalRUise ses produits laitiers notamment sous forme de 
yaourts conditionnés en pots en verre. Ceux-ci sont consignés et leur retour permet de limiter le besoin 
d·aSSURYiViRQQemeQW eQ SaleWWe de SRWV (Figure 232). Toutefois, un équipement de lavage et une 
caSaciWp de VWRckage VRQW UeTXiV, WRXV deX[ QpceVViWaQW de l·eVSace, SaV WRXjRXUV diVSRQible. A BUphaW, 
la ferme de Kervilon a déjà très sérieusement réfléchi à la mise en place d·XQ V\VWqme de cRQVigQe SRXU 
les pots de ses produits maraîchers transformés, dans une optique de limitation de son empreinte 
écologique, mais a renoncé en raison de sa trop faible capacité de stockage. 

8.1.4.2 OƉƚimiƐeƌ l͛aƉƉƌoǀiƐionnemenƚ conƚinenƚal 
Dans la SlXSaUW deV caV, le UecRXUV j l·aSSURYiViRQQemeQW iQVXlaiUe Q·eVW SaV SRVVible. L·eQWUeSUiVe 

SeXW QpaQmRiQV cheUcheU j RSWimiVeU l·aSSURYiViRQQemeQW cRQWiQeQWal SaU XQe VplecWiRQ eW XQe 
négociation avec les fournisseurs.  

La SUemiqUe adaSWaWiRQ de l·eQWUeSrise insulaire concerne les critères de sélection des fournisseurs 
cRQWiQeQWaX[. L·RbjecWif eVW de faYRUiVeU ceX[ acceSWaQW de liYUeU XQ clieQW iQVXlaiUe, VRiW aX SRUW 

Figure 232 ² YaRXUWV j l·emballage cRQVigQp eW SaleWWe de SRWV eQ YeUUe j 
la ferme Lait au Champ (Arz)  

(Crédit MG 2016) 
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cRQWiQeQWal VRiW diUecWemeQW VXU l·vle332. A Sein par exemple, des entrepreneurs se plaignent de 
fournisseurs qui ne consentent pas à livrer au port continental de Sainte-Evette. En revanche, des 
entreprises continentales, comme une société de distribution de boisson par exemple, livrent les clients 
VXU l·vle, jXVTXe daQV leXU UpVeUYe. LeV eQWUeprises insulaires sont reconnaissantes envers leurs 
fournisseurs qui acceptent les conditions de livraisons plus compliquées. A Houat par exemple, une 
pSiceUie admeW TXe VeV fRXUQiVVeXUV VRQW aUUaQgeaQWV caU lRUVTXe le QaYiUe Qe SeXW WUaYeUVeU eW TX·il Q·est 
pas possible de stocker la marchandise en gare de Port-Maria, ils acceptent de repasser le lendemain. 
Les enquêtes ont tout de même révélé le cas de plusieurs fournisseurs continentaux commençant à 
émettre des réticences à livrer des clients insulaires. C·eVW le caV SaU e[emSle d·XQ gURVViVWe liYUaQW VXcUe 
eW leYXUe j la bRXlaQgeUie de l·vle d·Ai[ deSXiV VRQ dpS{W de RRchefRUW, eQgageaQW j de QRXYelleV 
QpgRciaWiRQV RX j la UecheUche d·XQ QRXYeaX fRXUQiVVeXU. 

UQe VecRQde adaSWaWiRQ de l·eQWUeSUiVe insulaire est la recherche de tarifs de livraison négociés 
aYec le fRXUQiVVeXU. NRXV VaYRQV TXe ceUWaiQeV eQVeigQeV de diVWUibXWiRQ d·alimeQWaWiRQ gpQpUale 
remboursent partiellement ou intégralement les gérants de magasins des frais de transport (cf. 7.2.6.3). 
AlRUV TXe ceUWaiQeV eQWUeSUiVeV RbWieQQeQW XQ fUaQcR de SRUW jXVTX·aX SRUW cRQWiQeQWal, d·aXWUeV aUUiYeQW 
j QpgRcieU XQ fUaQcR de SRUW jXVTX·aX SRUW iQVXlaiUe. LeV mRdaliWpV de liYUaiVRQ VRQt un critère essentiel 
dans la sélection des fournisseurs. Un restaurateur explique ses pourparlers : « j·ai npgocip qXe leV 
foXUniVVeXUV paienW la liYUaiVon jXVqX·j [l·vle][VaXf deX[ d·enWUe eX[], caU j·ai dX YolXme eW peX de foXUniVVeXUV, eW je 
n·ai paV de problème de non-pa\p. C·eVW plXV facile poXU npgocieU ! ». 

CeW eQWUeSUeQeXU pYRTXe XQe WURiViqme adaSWaWiRQ SRXU l·aSSURYiViRQQemeQW cRQWiQeQWal : la 
restriction du nombre de fournisseurs. Ce faisant, le volume moyen de commandes par fournisseur est 
logiquement plus important et présente plusieurs avantages : une gestion simplifiée de 
l·aSSURYiViRQQemeQW, de meilleXUV aUgXmeQWV lRUV de l·pYeQWXelle QpgRciaWiRQ WaUifaiUe aYec le 
fRXUQiVVeXU, eW XQ cRQdiWiRQQemeQW RSWimiVp lRUV de l·aSSlicaWiRQ deV WaUifV par la compagnie maritime 
(cf. 8.1.6.1). « Je choisis des fournisseurs qui font le plus de choses possibles pour limiter le nombre de fournisseurs 
eW VimplifieU l·approvisionnement » selon une épicerie. Une autre entreprise a la même stratégie : « on est 
paVVp de 25 j 15 foXUniVVeXUV, eW on n·a choiVi qXe ceX[ qXi paienW le poUW. L·Xn paie le poUW jXVqX·j GUoi[, d·aXWUeV 
paienW la moiWip de la WUaYeUVpe, eW d·aXWUeV enfin VeXlemenW jXVqX·j LoUienW ». Le franco de port est plus 
facilemeQW aWWeigQable Vi l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe a de gURV beVRiQV d·achaWV che] XQ SeWiW QRmbUe de 
fournisseurs, plutôt que des besoins éparpillés chez un grand nombre de fournisseurs.  

De la même manière, une quatrième adaptation est le regroupement des commandes dans le 
temps, pour réduire les coûts de transport et atteindre ce franco de port, mais aussi pour simplifier la 

                                                 
332 La partie 8.2 VeUa cRQVacUpe aX chRi[ de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe d·iQWeUQaliVeU RX d·e[WeUQaliVeU le WUaQVSRUW.  
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geVWiRQ de l·aSSURYiViRQQemeQW. ASUqV XQe haXVVe WaUifaiUe, « on fait davantage attention aux commandes 
pour optimiser les coûts de transport ». Les entreprises insulaires sont très nombreuses à chercher à 
concentrer leurs commandes. Des commerçants expliquent : « on eVVaie d·aYoiU le moinV de co�W poVVible. 
On essaie de concentrer les commandes en une seule fois ». Une épicerie indique attendre avant de passer 
cRmmaQde afiQ d·XQe SaUW d·RbWeQiU le fUaQcR de SRUW jXVTX·j LRUieQW, eW d·aXWUe SaUW de SaUYeQiU j XQe 
palette assez conséquente pour rentabiliser le coût forfaitaire de la traversée de la palette. A Groix, les 
nouvelles modalités tarifaires datant du dernier renouvellement du contrat de DSP en 2015 ont 
gUaQdemeQW faiW UpagiU leV eQWUeSUiVeV TXi RQW UpadaSWp leXUV mpWhRdeV d·aSSURYiViRQQemeQW. Les 
commandes et livraisons sont regroupées. « Par exemple les bonbons je les faisais venir une fois par mois avant, 
mainWenanW c·eVW Xne foiV WoXV leV deX[ moiV » selon un commerçant groisillon. Un autre explique avoir 
auparavant recours à trois fournisseurs sur le continent pour complpWeU l·aSSURYiViRQQemeQW iQVXlaiUe. 
MaiV aXjRXUd·hXi, « on V·eVW concenWUp VXU le mrme poXU faiUe baiVVeU leV co�WV de WUanVpoUW, en paVVanW de WUoiV 
palettes à une seule ». UQ eQWUeSUeQeXU gURiVillRQ aYRXe TX· « au final, [ses] frais de transport ont baissé car [il 
a] faiW daYanWage d·effoUW ».  

LeV VXUcR�WV lipV aX WUaQVSRUW maUiWime iQciWeQW j UaWiRQaliVeU l·aSSURYiViRQQemeQW. « La palette 
c·eVW 53½, qX·elle faVVe 20 oX 500 kiloV. da faiW cheU aX coliV V·il n·\ a qXe Vi[ coliV VXU la paleWWe ! ». Alors, « vu 
le prix du transport de la palette, il y a intérêt à bien remplir la palette ! ». L·XVage de la deVVeUWe eVW RSWimiVp. 
« On paVVaiW beaXcoXp plXV de camionV aXpaUaYanW. AXjoXUd·hXi, on aWWend qXe le camion VoiW plein, eW donc on faiW 
attendre le client » selon un transporteur insulaire réagissant aux augmentations tarifaires de 2015 à Groix. 
Les voyages à vide sont exclus. « QXand je doiV paVVeU Xn camion, j·en pUofiWe poXU le chaUgeU en gUaYieU caU c·eVW 
le même prix vide ou plein » selon un autre entrepreneur. Ce comportement des entreprises et leurs 
adaSWaWiRQV YRQW daQV le VeQV d·XQe UaWiRQaliVaWiRQ de l·RUgaQiVaWiRQ de la deVVeUWe, aYec de meilleXUV 
taux de remplissage des navires.  

8.1.4.3 Adapter les capacités de stockage 
L·RSWimiVaWiRQ de l·aSSURYiVionnement peut conduire, on vient de le voir, à favoriser une 

pcRQRmie de VWRck SlXW{W TX·XQe pcRQRmie de flX[. « FaiUe YeniU dX YUac c·eVW moinV cheU maiV je n·ai paV 
encoUe de place de VWockage. Ce VeUa poVVible qXand j·aXUai Xn WeUUain » selon un jeune entrepreneur du BTP. Il 
faut en effet être en capacité de stocker des commandes conséquentes avant transformation ou 
commercialisation.  
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Une plus graQde caSaciWp de VWRckage eVW pgalemeQW QpceVVaiUe SRXU V·adaSWeU aX[ mRdaliWpV RX 
pallier les aléas de la desserte (Figure 233), entraînant des charges supplémentaires et un plus grand 
besoin de trésorerie. « Je prévois plus de stock en cas de long week-end férié car la barge ne passe pas » explique 
un commerçant ildarais. « Je prends de la marge de matériaux, je vois large au cas où » selon un artisan du 
BTP. De QRmbUeXVeV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV e[SliTXeQW diVSRVeU d·XQe SlXV gUaQde VXUface de VWRckage 
que si elles exerçaient sur le continent, afin de subvenir à tout imprévu lié à la desserte333. « J·ai inYeVWi 
l·annpe deUniqUe danV Xne plus grosse chambre froide car il faut prévoir du stock » explique un restaurateur. Un 
autre facteur favorisant le stockage est la capacité insuffisante de fret des navires en saison estivale. « A 
cause de la limite de capacité des camions à bord du roulier, il faut lisser les approvisionnements, et donc anticiper les 
volumes dès le mois de mars et avoir de la capacité de stockage » VelRQ XQ VXSeUmaUchp. L·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe 
peut aussi être amenée, directement ou par sous-WUaiWaQce, j V·pTXiSeU de VXUface de stockage sur le 
continent, comme la Bien Nommée de Belle-Íle RX WURiV cRmmeUceV d·alimeQWaWiRQ gpQpUale (cf. 
8.2.3.1).  

Toutefois, la tension foncière insulaire ne permet pas toujours de disposer des capacités 
adpTXaWeV. AlRUV, l·eQWUeSUiVe eVW cRQWUaiQWe de fRQcWiRQQeU eQ flX[ WeQdXV, SaU l·ajXVWemeQW de l·RffUe j 
la demaQde, VaQV SaVVeU SaU XQe ShaVe de VWRckage. L·eQWUeSUiVe eVW alRUV SlXV YXlQpUable aX[ alpaV de 
la desserte, et procède à des approvisionnements plus réguliers. « On a peu de stockage donc on commande 
souvent » selon une entreprise houataise. 

8.1.4.4 Trouver des alternatives énergétiques 
Le cR�W de l·pQeUgie SeXW rWUe imSacWp SaU le WUaQVSRUW. AlRUV TXe l·plecWUiciWp VXU l·vle eVW aX mrme 

prix que sur le continent, le carburant connaît lui un surcoût en raison de son passage par la voie 
maritime (Figure 234). LeV QaYiUeV de fUeW RX leV QaYiUeV mi[WeV lRUV d·XQe URWaWiRQ VSpciale VRQW chaUgpV 
de l·aYiWaillemeQW eQ h\dURcaUbXUeV VXU leV vleV. A YeX, XQ aUWiVaQ dX BTP a RSWp SRXU XQe SURSXlViRQ 
plecWUiTXe SRXU XQ de VeV YphicXleV afiQ d·pYiWeU leV VXUcR�WV d·aSSURYiViRQQemeQW pQeUgpWiTXe. 

                                                 
333 De même, les îliens sont à titre personnel bien souvent équipés de congélateurs pour stocker de grandes quantités 

alimentaires. 

Figure 234 ² Prix des carburants à Groix le 30 novembre 2016  
Le même jour, leV WaUifV j LoUienW VonW de 1,324½/L (SP98), 1,298½/L (SP95) eW 

1,119½/L (ga]ole), VoiW deV WaUifV enYiUon 30% VXppUieXUV j GUoi[.  
(Crédit MG 2016, www.prix-carburants.gouv.fr) 

Figure 233 ² SWRck d·emballageV che] AlgXeV eW MeU, OXeVVaQW  
(Crédit MG 2016) 
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8.1.5 Les adaptations de commercialisation 
Les adaptations de commercialisation sont symétriques j celleV d·aSSURYiViRQQemeQW. AfiQ de 

minimiser le recours à la desserte, les entreprises insulaires cherchent à commercialiser avant tout sur 
l·vle (8.1.5.1), à optimiser la commercialisation continentale le cas échéant (8.1.5.2) ou à éviter 
l·e[SpdiWiRQ deV dpcheWV YeUV le cRQWiQeQW gUkce j leXU YalRUiVaWiRQ VXU l·vle (8.1.5.3). EQfiQ, l·eQWUeSUiVe 
insulaire ajuste ses prix de vente (8.1.5.4). 

8.1.5.1 Favoriser la commercialisation insulaire 

L·vle eVW la SUiQciSale ]RQe de cRmmeUcialiVaWiRQ (cf. 7.1.2.5). La commercialisation insulaire, « c·eVW 
inWpUeVVanW caU il n·\ a paV de WUanVpoUW » selon une entreprise qui vend sa production sur son lieu de 
fabUicaWiRQ. MaiV la SUR[imiWp gpRgUaShiTXe Q·appelle pas nécessairement la proximité relationnelle. 
EYRTXaQW le caV d·XQ UeVWaXUaQW TXi SeQdaQW de QRmbUeXVeV aQQpeV a SUpfpUp V·aSSURYiViRQQeU VXU le 
cRQWiQeQW, XQ SURdXcWeXU dX VecWeXU SUimaiUe eVWime TX· « il y a de fortes chances que ce soit notre [produit] 
qui revienne ! ». Depuis, les deux entreprises se sont finalement entendues pour échanger localement. A 
BUphaW, la feUme de KeUYilRQ eVW SaVVpe d·XQe cRmmeUcialiVaWiRQ eVVeQWiellemeQW cRQWiQeQWale j XQe 
commercialisation quasi-intégralement insulaire grâce à la consommation croissante de produits 
biologiques. 

Pour éviter la commercialisation sur le continent, la vente à distance est également envisageable. 
PaU le biaiV d·XQ ViWe iQWeUQeW SRXU la YeQWe, eW deV VeUYiceV SRVWaX[, j la chaUge dX clieQW, pour 
l·e[SpdiWiRQ, l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe UpdXiW la geVWiRQ de l·e[SRUW, maiV dRiW WRXW de mrme SUpYRiU XQ 
conditionnement adapté (cf. 8.1.6.2). Une entreprise déclare ne pas souhaiter commercialiser à distance 
et procéder à des expéditions sur le continent, en raison du transport trop compliqué. 

8.1.5.2 Optimiser la commercialisation continentale 
Si WRXWefRiV XQe VWUaWpgie de cRmmeUcialiVaWiRQ VXU le cRQWiQeQW eVW chRiVie SaU l·eQWUeSUiVe, celle-

ci cheUche j RSWimiVeU le WUaQVSRUW j l·e[SRUW. La ]RQe de cRmmeUcialiVaWiRQ cRQWiQeQWale eVW 
volontairement réduite. Une entreprise explique rechercher des clients le moins loin possible pour « ne 
paV V·embrWeU aYec leV WUanVpoUWV eW en UaiVon deV pUodXiWV fUaiV poXU qXi la WUaYeUVpe eVW dpjj longXe ». Les entreprises 
assurant la livraison de leur production sur le continent optimisent le trajet de livraison. Les gérants des 
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CRTXillageV de l·Íle de SeiQ dpbaUTXeQW XQe fRiV SaU VemaiQe eQ dpbXW de VRiUpe VXU le cRQWiQeQW SRXU 
assurer la livraison des restaurants entre 18h et 21h, puis le lendemain matin les autres clients. « On 
choisit le client en fonction de la boucle de livraison stratégique. On démarche sur le bon parcours pour récupérer le 
baWeaX j 9h30 j AXdieUne le maWin. On n·a paV le WempV de faire des détours ».  

CRmme SRXU l·aSSURYiViRQQemeQW, XQe adaSWaWiRQ de la cRmmeUcialiVaWiRQ eVW la cRQceQWUaWion 
deV e[SpdiWiRQV. UQ aUWiVaQ d·aUW explique : « Pour les huit semaines de marché sur le continent, je fais passer 
une fois ma valise métallique dans les caisses rouges de la [compagnie] (je paie poXU m·aVVXUeU), pXiV je faiV de peWiWV 
réapprovisionnements avec des cartons » en tant que bagages à main. 

La commercialisation est également directement adaptée aux modalités de la desserte. 
L·eQWUeSUiVe insulaire sélectionne des lieux de vente aux horaires compatibles avec ceux de la desserte. 
Elle favorise ainsi les marchés nocturnes, qui lui imposent moins de temps de déplacement sur le 
continent. « Si c·eVW Xn maUchp nocWXUne, je paVVe Xne nXiW VXU le continent, avec un départ en fin de journée et le 
UeWoXU le maWin. MaiV poXU Xn maUchp de joXU, oa peXW rWUe deX[ oX WUoiV nXiWV d·affilpe ».  

8.1.5.3 OƉƚimiƐeƌ l͛eǆƉédiƚion deƐ décheƚƐ ǀeƌƐ le conƚinenƚ oƵ leƐ ǀaloƌiƐeƌ ƐƵƌ l͛île 
LeV dpcheWV SURdXiWV VXU l·vle VRnt généralement réexpédiés sur le continent (cf. 4.3.2.1), ce qui 

SeXW imSliTXeU deV cR�WV TXe l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe cheUche j UpdXiUe. UQe eQWUeSUiVe de BTP sur une 
petite île a une dizaine de big-bags de déchets de chantier à expédier annuellement. La compagnie 
aVVXUaQW la WUaYeUVpe maUiWime facWXUe 15½ SaU big-bag de gUaYaWV WUipV, eW 150½ SRXU deV gUaYaWV mi[WeV. 
L·eQWUeSUeQeXU cRQVacUe dX WemSV aX WUi de VeV dpchets pour réduire le coût de leur expédition. Une 
entreprise du même secteur sur une grande île profite des traversées effectuées par son camion pour 
l·aSSURYiViRQQemeQW eQ maWpUiaX de cRQVWUXcWiRQ SRXU e[SpdieU VeV dpcheWV VXU le cRQWiQeQW (W{le 
amiantée, ]iQc j UeYeQdUe«). La gestion des déchets peut être moins coûteuse sur le continent que sur 
l·vle. SXU une grande île du Ponant, la mise à la casse des véhicules est payante, et plus onéreuse que de 
traverser avec le véhicule pour le conduire à une casse au service gratuit. Le garage concerné préfère 
alors expédier les véhicules à la casse continentale.  

UQe aXWUe adaSWaWiRQ cRQViVWe j YalRUiVeU VXU l·vle leV dpcheWV SURdXiWV SRXU pYiWeU WRXWe e[SpdiWiRQ. 
Les déchets organiques de certains commerces sont diVWUibXpV aX[ agUicXlWeXUV de l·vle SRXU le bpWail RX 
le compost. Les gravats de chantiers de démolition sont stockés pour être réutilisés en remblai. Une 
entreprise enquêtée V·eVW ainsi pTXiSpe d·XQ cRQcaVVeXU SRXU YalRUiVer ses gravats, les réutiliser elle-
même ou les proposer à la vente.  
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8.1.5.4 Ajuster les prix de vente 
CRmmeQW l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe iQWqgUe-t-elle les coûts de transport ? D·aSUqV leV eQWUeWieQV aYec 

les entreprises, il est possible de distinguer deux situations. 

L·eQWUeprise insulaire est parfois contrainte sur les tarifs pratiqués et ne peut alors pas adapter les 
prix de vente. Ses marges sont alors réduites. « On supporte le surcoût. Pas le client. On arrive à avoir des 
tarifs identiques [au continent]. On marge moins sur les produits ». Pour une enseigne de commerce 
alimeQWaiUe, leV SUi[ VRQW cRQVeillpV SaU VRQ gURXSe d·aSSaUWeQaQce VelRQ la ]RQe d·imSlaQWaWiRQ (UXUale, 
semi-VaiVRQQiqUe, c{WiqUe WUqV VaiVRQQiqUe RX iQVXlaiUe). L·eQWUeSUiVe Q·eVW alRUV SaV eQWiqUemeQW libre de 
fixer ses prix, et les coûts de transport grignotent ses marges (cf. Encadré 67).  

Toutefois, la plupart des entreprises sont indépendantes pour leur tarification et répercutent le 
coût de la desserte sur le prix de vente. « Si c·eVW Xn VXUco�W poXU noXV, c·eVW Xn VXUco�W poXU le clienW ». Une 
entreprise agro-alimentaire eVWime SaU e[emSle j 1½ le VXUcR�W SRXU XQe YeUUiQe. UQ aUWiVaQ eVWime eQ 
moyenne le coût du transport à 8% sur le prix HT du chantier. « Il faut toujours compter du transport. Ça 
fait partie du rituel. Même si en réalité il y a pour moins cher de transport. Il faut rester raisonnable. Ça équilibre 
poXU leV foiV o� l·on Ve faiW mangeU« ». Pour une base 100 sur le continent, un gérant de supermarché 
SURSRVe deV WaUifV j 103,5 VXU l·vle. Le cR�W dX WUaQVSRUW a alRUV XQ imSacW VXU le SUi[ deV SURdXiWV. MaiV 
pour un producteur insulaire, grâce à « l·image maUkeWing de l·vle, le VXUco�W paVVe ». 

Tous les produits ne sont pas impactés uniformément : la répercussion est réalisée soit 
précisément selon le produit et le service, soit de manière forfaitaire. « C·eVW moi qXi gqUe la maUge 
commeUciale. Je joXe Velon leV pUodXiWV. Je faiV en VoUWe d·aYoiU Xne marge suffisante pour tout couvrir, mais pas trop 
pour conserver le plus de clients ». La réglementation, notamment en pharmacie, ne permet pas de répercuter 
les surcoûts de manière homogène à tous les produits. Dans une épicerie, « on marge plus le vin par 
exemple ». Dans le BTP, une entreprise ne prévoit pas de ligne spécifique dans le devis mais répercute 
le WUaQVSRUW SaU XQ VXUcR�W glRbal VXU l·eQVemble dX deYiV. 

Mrme Vi l·eQWUeSUiVe eVW libUe de fi[eU VeV SUi[ de YeQWe eW de UpSeUcXWeU le cR�W dX WUaQVSRrt, ce 
Q·eVW SaV WRXjRXUV la VWUaWpgie UeWeQXe, QRWammeQW eQ UaiVRQ d·XQ SURblqme d·plaVWiciWp-prix de la 
demande. « NoXV n·aYonV qXaVimenW paV reporté l·augmentation des tarifs de transport sur nos prix en magasin. 
Il est difficile de répercuter cette hausse sur le consommateur. La position tarifaire [de notre enseigne] est de fixer les 
mêmes prix que sur le continent. Donc on impacte à la mesure du transport, et on négocie le transport ! Le transport 
nous freine dans leV pUi[ qX·on poXUUaiW pUopoVeU ». Ainsi, une partie des entreprises avoue tenter de limiter 
leV iQcideQceV WaUifaiUeV. UQ UeVWaXUaWeXU iQVXlaiUe UelaWe TX·il WeQWe de limiWeU leV « répercussions sur le prix 
clienW, dX YeUUe oX de l·aVVieWWe qX·il mange, maiV il faXW bien l·abVoUbeU d·Xne faoon oX d·Xne aXWUe ! ». Pour ce 

TpmRigQageV d·pSiceUieV ajXVWaQW leXUV SUi[ j la maUge 

« [Suite aux dernières augmentations tarifaires], on a dû 
nous-mêmes augmenter nos prix en magasin. On a des coefficients 
[de l·enVeigne] j UeVpecWeU, maiV ilV sont partiellement ajustables ».  

Si l·eQVeigQe « indique les prix de vente, on est supposés 
rWUe libUeV, maiV c·eVW compliqXp d·ajXVWeU leV WaUifV aX caV paU caV ! 
Je le fais seulement sur une dizaine de références ».  

Encadré 67 ² Ajustement partiel des prix de vente pour les épiceries 
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faire, les marges sont réduites. « On ne voulait pas tomber dans le système [insulaire] qui multiplie par trois le 
prix de ses produits à cause du passage. On fait la même marge que sur le continent, même inférieure au continent 
car on veut que la marchandise tourne car elle est périssable ».  

EQ cRQclXViRQ, le VXjeW UeVWe difficile j abRUdeU eQ SURfRQdeXU, maiV l·imSact des coûts de 
WUaQVSRUW VXU leV SUi[ de YeQWe SUaWiTXpV VXU l·vle Vemble YaUieU gUaQdemeQW VelRQ le SURdXiW eW 
l·eQWUeSUiVe. UQe pWXde aSSURfRQdie SeUmeWWUaiW d·aQal\VeU SlXV SUpciVpmeQW ceW imSacW. 

8.1.6 Les adaptations de logistiqƵe à l͛amont et à l͛aǀal de l͛actiǀité 
CeV adaSWaWiRQV cRQceUQeQW l·amRQW eW l·aYal de l·eQWUeSUiVe, eW iQdiVWiQcWemeQW 

l·aSSURYiViRQQemeQW eW la cRmmeUcialiVaWiRQ. ElleV VRQW dRQc claVVpeV ici daQV ceWWe caWpgRUie cRmmXQe. 
Il V·agiW de cheUcheU j UpdXiUe leV cR�WV de WUaQVSRUW (8.1.6.1), d·adaSWeU le cRQdiWiRQQemeQW (8.1.6.2), de 
V·pTXiSeU eQ YphicXleV eW RXWilV de maQXWeQWiRQ (8.1.6.3), de sélectionner le mode de transport le plus 
adapté (8.1.6.4), d·aQWiciSeU eW de gpUeU leV WemSRUaliWpV (8.1.6.5) eW d·RSWimiVer les déplacements sur le 
port et à la gare maritime (8.1.6.6).  

8.1.6.1 Réduire les coûts de transport 
Malgré les tarifs préférentiels accordés et les tarifs spéciaux pour les biens alimentaires proposés 

SaU l·eVVeQWiel deV cRmSagQieV (cf. 7.2.6.3), l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe VXbiW deV VXUcR�WV. UQ de VeV SUiQciSaX[ 
objectifs est de les réduire. Pour cela, plusieurs adaptations sont envisageables.  

{ Négocier les tarifs ou leur remboursement 

En plus des négociations avec les fournisseurs (cf. 8.1.4.2), il est possible en premier lieu, pour 
l·eQWUeSUiVe affilipe j XQ gURXSe, de QpgRcieU le UembRXUVemeQW des frais liés à la desserte. Parmi les 
pSiceUieV eQTXrWpeV, ceV cR�WV UeSUpVeQWeQW jXVTX·j 10% dX chiffUe d·affaiUeV. LeXU SUiVe eQ chaUge eVW 
différenciée : les petites structures (épicerie et supérette, cf. 8.2.3 pour la définition) assument ces coûts, 
tandis que trois des cinq supermarchés enquêtés ont un accord avec leur groupe qui leur octroie un 
remboursement partiel ou intégral (cf. Encadré 68), affichant alors des tarifs identiques au continent 
(cf. Figure 235). Un supermarché explique avancer les frais liés au camion et à son chauffeur et au dépôt 
sur le continent, tandis que la compagnie facture directement au groupe les coûts de traversée.  

Figure 235 ² Affichage sur le supermarché insulaire annonçant 
des prix identiques au continent  

(Crédit MG 2016) 

Exemples de deux supermarchés ayant négocié le 
remboursement intégral des frais de desserte insulaire 

UQ gpUaQW de VXSeUmaUchp e[SliTXe l·pYRlXWiRQ de la 
négociation avec son enseigne pour le remboursement des 
coûts de transport : © J·ai de la chance d·rWUe danV le bon gUoXpe. 
Je ne l·aYaiV paV foUcpmenW anWicipp ! On a npgocip leV co�WV de 
WUanVpoUW en deX[ WempV. D·aboUd 50% dX WUanVpoUW pWaient 
remboursés d·office, eW 50% UppeUcXWps sur les prix des marques 
nationales. Mais ensuite le prix de vente a été indiqué sur le 
packaging deV pUodXiWV, il n·pWaiW donc plXV poVVible de faiUe deV pUi[ 
diffpUenWV dX conWinenW, d·o� Xne UenpgociaWion de 50% j 100% deV 
co�WV de WUanVpoUW pUiV en chaUge paU l·enVeigne. Cela faiW plXV de 10 
ans maintenant ».  

Un autre supermarché dans ce cas relate que pour lui, 
© leV fUaiV de WUanVpoUW, c·eVW inodoUe eW incoloUe. L·inWpUrW [poXU 
l·enVeigne de noXV UemboXUVeU leV fUaiV de WUanVpoUW], c·eVW d·rWUe 
présent ici sur ce territoire ». 

  
Encadré 68 ² Négociation du remboursement des coûts de transport 

aYec leV eQVeigQeV d·aSSaUWeQaQce deV VXSeUmaUchpV 
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EQ VecRQd lieX, l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe SeXW QpgRcieU aYec la cRmSagQie maUiWime, pour une remise 
SRQcWXelle RX la cUpaWiRQ d·XQ WaUif VSpcifiTXe. Les tarifs spéciaux, notamment pour des produits 
particuliers, sont généralement obtenus suite à la demande des entreprises insulaires auprès de la 
compagnie. Ainsi à Sein, sur simple demande, les ostréiculteurs ont très rapidement obtenu un tarif 
pour le transport de leurs huîtres, sans toutefois obtenir la gratuité comme pour les produits de la pêche. 
A Batz, une entreprise explique avoir négocié les tarifs avec la compagnie lors de la réfection de ses 
locaux, nécessitant une forte demande de transport. Des petits arrangements semblent possibles. Un 
entrepreneur avoue entretenir de bonnes relations avec la compagnie en livrant les jours les plus 
faYRUableV SRXU l·RUgaQiVaWiRQ de la liaiVRQ, en échange de quelques passages gratuits. Un autre exemple 
est donné pour la négociation du transport aYec l·ageQW de gXicheW de la cRmSagQie, cheUchaQW j 
minimiser les factures des usagers en jouant sur la tarification au poids ou au volume. Mais © c·eVW Xn 
combat permanent » selon une entreprise morbihannaise qui négocie annuellement, non pas les tarifs mais 
la QaWXUe dX chaUgemeQW de VeV camiRQV SRXU l·aSSlicaWiRQ WaUifaiUe (SURdXiWV fUaiV RX aXWUe). La 
QpgRciaWiRQ VXU leV WaUifV aXSUqV deV cRmSagQieV Q·est pas toujours possible. « On est allés négocier à 
plXVieXUV aXpUqV de la compagnie maiV oa n·a Uien donnp. LeV pUi[ VonW fi[pV ». Il semble donc y avoir 
hétérogénéité dans les négociations de gré à gré entre entreprise insulaire et compagnie. 

Les négociations peuvent être collectivement menées, et parfois soutenues par la commune. A 
YeX, l·imSRUW de fRiQ SRXU l·agUicXlWXUe, aXSaUaYaQW WaUifpe aX YRlXme, a RbWeQX la gratuité334. 
AXjRXUd·hXi, XQ cRllecWif agUicRle demaQde l·plaUgiVVemeQW de ceWWe gUaWXiWp j WRXV leV iQWUaQWV deV 
producteurs. Toutefois ces groupements ne sont pas réalisés sur toutes les îles, et plusieurs exemples 
de tentatives infructueuses de travail en commun sont évoqués. « L·Xnion faiW la foUce, maiV ici, ilV VonW paV 
habiWXpV j WUaYailleU en pqXipe, il n·\ a paV d·aVVociaWion de commeUoanWV ». Alors, la négociation est réalisée au 
cas par cas. Ce jeu des négociations avec les entreprises est considéré « injuste : il y a des privilèges pour les 
gros, mais rien pour les petits ». Pajarola accorde ainsi des tarifs préférentiels à ses plus gros clients, soumis 
de ne pas révéler les tarifs obtenus. 

{ OpWimiVeU l·applicaWion WaUifaiUe 

Une fois les tarifs dpfiQiV, l·eQWUeSUiVe cheUche j RSWimiVeU leXU aSSlicaWiRQ. La mXWXaliVaWiRQ dX 
transport entre plusieurs entreprises insulaires permet une optimisation tarifaire. A Ouessant, une 
eQWUeSUiVe dX BTP V·accRUde aYec la cRmmXQe SRXU faiUe YeQiU XQe baUge VSpciale pour les agrégats. 

                                                 
334 CeW aYaQWage, de WaUif eW de SUiRUiWp, eVW cRQVidpUp cRmme iQjXVWe SaU XQe eQWUeSUiVe d·XQ aXWUe VecWeXU : « Parfois 

ils chargent dix-huit conteneurs de foin et on ne peut pas passer [ma marchandise]! ». 

Figure 236 ² Engin en location chez ALCEM, Yeu  
(Crédit MG 2016) 
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DeX[ eQWUeSUiVeV dX mrme VecWeXU j GURi[ V·eQWeQdeQW SRQcWXellemeQW SRXU Ve SaUWageU leV caSaciWpV 
du navire. « On prend une cale et lui l·aXWUe danV le caboWeXU. On mXWXaliVe leV beVoinV poXU obWeniU Xn co�W 
minimum à la tonne ». Toutefois, cela a peu été observé lors de nos enquêtes. La concurrence et la 
difficulté de synchronisation des besoins ne facilitent pas une telle adaptation. 

OSWimiVeU l·aSSlicaWiRQ de la gUille WaUifaiUe de la cRmSagQie VigQifie pgalemeQW V·aVVXUeU TXe la 
marchandise bénéficie des tarifs les plus avantageux. « J·ai npgocié avec la gare maritime pour que la 
WaUificaWion Ve faVVe aX poidV plXW{W qX·j la paleWWe ». EQ RXWUe, YRici l·e[emSle d·XQe eQWUeSUiVe dRQW l·acWiYiWp 
est fondée sur la SRVVibiliWp de bpQpficieU dX WaUif SUpfpUeQWiel eQ WaQW TX·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe. Il V·agiW 
d·XQe eQWUeSUiVe de lRcaWiRQ d·eQgiQV de chaQWieU j l·vle d·YeX (Figure 236), pour la plupart eux-mêmes 
loués sur le continent. Par rapport j l·eQWUeSUiVe cRQWiQeQWale dX BTP a\aQW XQ chaQWieU VXU l·vle faiVaQW 
WUaYeUVeU XQ eQgiQ, l·eQWUeSUiVe iVlaiVe de lRcaWiRQ SURfiWe de l·aYaQWage cRmSaUaWif gUkce aX WaUif iQVXlaiUe 
de WUaYeUVpe. TRXWefRiV, leV YphicXleV lRXpV VXU le cRQWiQeQW Q·pWaQW SaV aX QRm de l·eQWUeSUiVe islaise, la 
question de l·aSSlicaWiRQ dX WaUif iQVXlaiUe V·eVW daQV XQ SUemieU WemSV SRVpe. ASUqV diVcXVViRQ aYec la 
cRmSagQie, l·eQWUeSUiVe bpQpficie fiQalemeQW bieQ dX WaUif iVlaiV SRXU le SaVVage de ceV YphicXleV. 

L·eQWUeSUiVe RSWimiVe pgalemeQW le cRQditionnement pour bénéficier des tarifs les plus 
aYaQWageX[. A bRUd dX MelYaQ de la CRmSagQie OcpaQe, le WUaQVSRUW d·XQe SaleWWe (53½) eVW bieQ SlXV 
cheU TXe celXi d·XQe gUille cRmSlqWe (19,75½), aYec XQ YRlXme SRXUWaQW pTXiYaleQW (Figure 237), ce qui 
incite les entrepreneurs accompagnant leur marchandise à dépalettiser et utiliser une grille. Pour le 
fleuriste de Groix (Figure 238), l·RSWimiVaWiRQ WaUifaiUe SaVVe pgalemeQW SaU XQe RSWimiVaWiRQ dX 
cRQdiWiRQQemeQW. LeV fleXUV j l·imSRUW WUaYeUVeQW SUpfpUablemeQW eQ URll SlXW{W TX·eQ caUWRQ, SRXU 
bpQpficieU d·XQ meilleXU WaUif eW de la SUiorité, tout ce qui voyage en armoire frigorifique étant considéré 
comme un produit frais. En outre, le transport des fleurs en véhicule étant encore plus avantageux 
TX·eQ WaQW TXe maUchaQdiVe aX VRl, le cRmmeUoaQW faYRUiVe le SaVVage de VeV fleXUV lRUV de traversées 
hebdomadaires vers le continent avec son véhicule. « AX momenW de UenWUeU [VXU l·vle], Vi je YoiV Xn liYUeXU [j 
la gare maritime de Lorient], je prends les fleurs dans ma voiture plutôt que de les faire passer de manière payante 
en colis ». PouU XQe aXWUe eQWUeSUiVe, il V·agiW de SURfiWeU deV YphicXleV deV aXWUeV SaVVageUV, eQ faiVaQW 
« passer la marchandise dans la voiture des Groisillons ».  

La manière la moins coûteuse de transporter du fret est de le faire traverser en tant que bagage à 
main de l·eQWUeSUeQeXU embaUTXaQW j bRUd. C·eVW le caV j l·imSRUW de QRmbUeX[ SeWiWV 
UpaSSURYiViRQQemeQWV TXaQd l·eQWUeSUeQeXU Ve dpSlace VXU le cRQWiQeQW. « On passe avec un diable comme 
un bagage » (Figure 239). A l·e[SRUW, leV SRmmeV de WeUUe cRmmeUcialiVpeV VXU le cRQWiQeQW SaU la feUme 
de KeUYilRQ WUaYeUVeQW j bRUd deV VedeWWeV de BUphaW. La limiWe eVW d·XQe caUUiRle SaU SaVVage. Cela eVW 
gUaWXiW maiV c·eVW dX WemSV eW de la manutention physique, aussi pour les marins, qui se voient parfois 
dpdRmmagpV SaU TXelTXeV lpgXmeV. LeV bijRX[ de l·vle d·AU] eW WRXW l·pTXiSemeQW de YeQWe traversent 

Figure 237 ² Grille débarquée du Melvan à Houat  
(Crédit MG 2016) 

Figure 238 ² Vente et arrivage de fleurs à Groix  
(Crédit MG 2016) 
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pgalemeQW aYec leV YedeWWeV SlXW{W TX·aYec la baUge de BaWeaX-Bus du Golfe. Pour cela le 
cRQdiWiRQQemeQW dRiW rWUe adaSWp, eW l·eQWUeSUeQeXU ildaUaiV SUpYRiW deV caiVVeV de WUaQVSRUW VXU meVXUe 
pour correspondre à la largeur de la porte de la vedette, impactant alors la taille des présentoirs de vente 
(Figure 240). Ainsi pour optimiser le tarif, il faut bien souvent adapter le conditionnement.  

8.1.6.2 Adapter le conditionnement : « Ɛi c͛eƐƚ mal emballé͕ c͛eƐƚ Ƶne ƐoƵƌce de Ɖƌoblème » 
OXWUe l·RSWimiVaWiRQ deV WaUifV, chRiViU le cRQdiWiRQQemeQW adpTXaW SeUmeW de limiWeU leV 

dommages à la marchandise et de simplifier la manutention. 

{ Prévoir un conditionnement simplifiant la manutention 

Des choix de conditionnement sont réalisés pour simplifier la manutention. Une entreprise 
cherche par exemple à alléger les charges : « je demande j meV foXUniVVeXUV de faiUe deX[ paleWWeV plXW{W qX·Xne 
pour ne pas que ce soit trop lourd ». Par ailleurs, cette entreprise a négocié avec la compagnie pour que cela 
Q·imSacWe SaV le cR�W de WUaQVSRUW. 

Une autre entreprise a créé un mode de conditionnement adapté à son activité pour limiter les 
UXSWXUeV de chaUge. Il V·agiW RUigiQellemeQW d·XQe caiVVe j SlaTXeV de SlkWUe améliorée au fil du temps. 
Ses dimensions sur-meVXUe SeUmeWWeQW de la chaUgeU j bRUd dX YphicXle de l·eQWUeSUiVe VXU le cRQWiQeQW, 
à bord du navire (fabriquée sur mesure pour la cale du navire VelRQ VRQ SURSUipWaiUe) eW d·rWUe maQiSXlpe 
en gare maritime eW VXU l·vle SaU XQ chaUiRW-élévateur à la fois dans la longueur ou la largeur (Figure 241). 
En outre, elle est ventilée pour permettre le stockage du plâtre à moyen terme, et elle sert à transporter 
tous types de matériaux pour cette entreprise. 

Une adaptation vise à simplement limiter la manutention, en favorisant la traversée de la 
marchandise en véhicule. Passer en fret roulant permet de résoudre les problèmes liés à la gestion des 
ruptures de charge de la marchandise au sol, comme la logistique amont (défaut de conditionnement). 

{ Exiger des modalités de conditionnement auprès des acteurs de la chaîne logistique 

A l·imSRUW, V·aVVXUeU dX bRQ cRQdiWiRQQemeQW UeTXieUW XQe bonne communication avec les 
fournisseurs et transporteurs j l·amRQW de la chavQe. L·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe SUpciVe leV mRdaliWpV de 
cRQdiWiRQQemeQW eW demaQde deV effRUWV SaUWicXlieUV VXU l·emballage. « C·eVW j noXV d·inViVWeU aXpUqV dX 

Figure 239 ² Matériel professionnel en bagage à main avec un 
diable à bord du Melvan 

(Crédit MG 2016) 

Figure 240 ² Présentoirs à bijoux au gabarit ajustés à la caisse de 
transport elle-même ajusté à la largeur de la porte de la vedette 

(Arz)  
(Crédit MG 2016) 
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fournisseur de bien emballeU, caU ce n·eVW paV dX UeVVoUW dX maUin » VelRQ XQe eQWUeSUiVe ai[RiVe. L·eQWUeSUiVe 
insulaire reconnaît une certaine vigilance sur la palettisation. Un entrepreneur confirme : « Je me suis 
battu pendant un an et demi pour que le conditionnement soit correct. Sur le continent, un tour de film de la palette 
VXffiW, aloUV qX·ici, je leXU demande deX[ oX WUoiV WoXUV de film et un montage particulier ». Un entrepreneur de 
l·vle d·AU] fRXUQiW XQe fiche de mRdaliWpV j VeV fRXUQiVVeXUV : « je demande aX foXUniVVeXU de m·infoUmeU dX 
tranVpoUWeXU qX·il XWiliVe, je lXi donne leV modaliWpV de liYUaiVon qX·il WUanVmeW aX WUanVpoUWeXU ». 

QXaQd il V·agiW de SURdXiWV SaUWicXliqUemeQW fUagileV, l·eQWUeSUiVe eQ iQfRUme e[SUeVVpmeQW la 
compagnie : « ilV VonW bUiefpV paU noV VoinV. On pUpYienW qX·ils ne mettent pas les débutants sur le coup ».  

{ Prévoir un conditionnement adéquat pour la marchandise 

PRXU UpdXiUe leV UiVTXeV de caVVe lipV j la WUaYeUVpe, l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe eVW WUqV aWWeQWiYe aX 
conditionnement. « On prend tellement de précautions » que les dommages sont très rares dans une 
eQWUeSUiVe maQiSXlaQW deV SURdXiWV fUagileV. A l·e[SRUW SaU e[emSle, XQe eQWUeSUiVe SUpciVe XWiliVeU deV 
« cartons épais pour assurer le transport et résister aux chocs, ainsi que des liens plats pour bien former les palettes ».  

De plus, lorsque la compagnie propose un service roulier, celui-ci est favorisé pour minimiser les 
dRmmageV. EQ effeW eQ SaVVaQW eQ YphicXle SlXW{W TX·eQ SaleWWe aX VRl, la maUchaQdiVe VXbiW mRiQV de 
ruptures de charge et donc moins de risques de heurts. 

EQfiQ, l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe SUpYRiW le cRQdiWiRQQemeQW adpTXaW SRXU le maiQWieQ de la chavQe dX 
froid. Pour certains produits, les fournisseurs mettent à disposition des conteneurs sous caution. Pour 
les pharmacies, le transport du froid est géré directement par les fournisseurs qui disposent de caisses 
fUigRUifiTXeV VSpcialiVpeV. MaiV le SlXV VRXYeQW, l·eQWUeSUiVe dRiW elle-mrme V·pTXiSeU. « On a nos propres 
conWeneXUV aYec deV caUWoXcheV VppcialeV. On VaiW ce qX·on a miV, combien de Wemps, à quelle température, et on sait 
qXe leV conWeneXUV n·onW paV pWp oXYeUWV eW UefeUmpV ». PlXV TXe deV cRQWeQaQWV, d·aXWUeV UeTXiqUeQW deV YphicXleV 
frigorifiques. Toutefois, ces équipements nécessitent des investissements. Une entreprise déplore ne 
pas avoir « aVVe] de YolXme [d·acWiYiWp] poXU V·pqXipeU aYec ce W\pe de YphicXle en fUaiV ».  

8.1.6.3 S͛éƋƵiƉeƌ en ǀéhicƵleƐ eƚ oƵƚilƐ de manƵƚenƚion adaƉƚéƐ 
PRXU leV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV, il eVW pgalemeQW QpceVVaiUe de V·adaSWeU aYec deV YphicXleV eW deV 

outils de manutention appropriés. Les moyens de transport ont été caractérisés au chapitre précédent 
(cf. 7.1.1.2). Quelques adaptations leurs sont apportées pour optimiser la gestion du transport.  Figure 241 ² La caisse adaptée par un artisan pour le transport 

de matériau.  
Centre : transportée par le chariot-élévateur de la compagnie. Bas : déchargée 

à la grue à Sainte-Evette (Crédit MG 2016) 
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Si leV SURdXiWV fUaiV cRmme QRXV l·aYRQV YX imSliTXeQW XQ pTXiSemeQW VSpcifiTXe, leV 
iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV pgalemeQW. A Ai[ SaU e[emSle, l·pSiceUie a d� V·pTXiSeU d·XQ mR\eQ URXlaQW 
adapté aux deux zones de débarquement, afin de dpSlaceU la maUchaQdiVe TXelle TXe VRiW la haXWe d·eaX. 
A marée basse, la cale de la jetée Barbotin, très étroite, ne permet pas à un véhicule classique de 
dpbaUTXeU. L·pSicieU XWiliVe alRUV XQ WUacWeXU eW Va XQe UemRUTXe fabUiTXpe VXU meVXUe SRXU chaUger trois 
armoires frigorifiques (cf. Planche 10-4, p368). Ainsi équipé, le déchargement est possible à la jetée 
BaUbRWiQ, eW l·adaSWaWiRQ SeUmeW d·allpgeU la cRQWUaiQWe deV hRUaiUeV de maUpe SRXU V·aSSURYiViRQQeU335.  

A GURi[, leV WaUifV pleYpV de la WUaYeUVpe iQciWe j V·pTXiSeU dRXblemeQW : « on passait la voiture, puis 
on a eu une deuxième voiture quand on a pu en acheter une autre, et ainsi éviter les traversées avec le véhicule ».  

L·adaSWaWiRQ cRQceUQe aXVVi la maQXWeQWiRQ eW VeV mR\eQV. A SeiQ, XQ UeVWaXUaQW aVVXUe le 
WUaQVSRUW de VRQ aSSURYiViRQQemeQW VXU l·vle j l·aide d·XQe caUUiRle, TXi SeXW chaUgeU jXVTX·j 150 
kilogrammes (cf. Figure 207-centre, p367). AlRUV, il UpSaUWiW l·imSRUW de fUeW daQV le WemSV. « Je fais en 
sorte qX·on n·aiW qX·Xn WoXU de chaUUeWWe paU joXU j l·aUUiYpe dX baWeaX, caU elle eVW loXUde ». LRUVTXe l·eQWUeSUiVe 
faiW le chRi[ de Qe SaV V·pTXiSeU, cela imSliTXe daYaQWage de maQXWeQWiRQ. A YeX, XQ cRmmeUoaQW QRQ 
équipé pourrait confier la tâche aux manutenWiRQQaiUeV, maiV SaU maQTXe de WemSV, SUpfqUe V·eQ RccXSeU 
manuellement : « Pour ne pas attendre que les gars chargent mon véhicule, je dépalettise moi-même ». Si à terre 
l·eQWUeSUiVe dpfiQiW XQe VWUaWpgie de WUaQVSRUW eW de maQXWeQWiRQ, elle dRiW pgalemeQt sélectionner le 
mode de transport pour la traversée. 

8.1.6.4 Sélectionner le mode de transport 
NRXV l·aYRQV dpjj pYRTXp, l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe SeXW pYiWeU l·XVage de la deVVeUWe eQ UecRXUaQW aX[ 

services postaux, largement favorisés pour des colis de petite taille eQ UaiVRQ de l·aYaQWage WaUifaiUe eW de 
la simplicité. Plutôt que de livrer soi-même sur le continent, un entrepreneur de Groix effectue 
« qXelqXeV liYUaiVonV paU la PoVWe Vi c·eVW WUop loin [de LoUienW]. [Cela] revient à peu près au même que la compagnie 
plus le transporteur. Et il y a moins de paperasse ! ». PRXU leV e[SpdiWiRQV d·XQe SURdXcWiRQ iQVXlaiUe YeUV le 
cRQWiQeQW, l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe SUiYilpgie le VeUYice SRVWal, caU « c·eVW moinV cheU, plXV Vimple, eW il n·\ a qX·Xn 
intermédiaire » au lieX d·aYRiU j faiUe j XQe cRmSagQie maUiWime eW XQ WUaQVSRUWeXU WeUUeVWUe VXU le 
cRQWiQeQW. A l·imSRUW aXVVi, ce mRde de liYUaiVRQ eVW SUiYilpgip. « On passe par Colissimo ou La Poste au 

                                                 
335 Les horaires des rotations restent cependant tributaires des marées pour cette liaison.  
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maximum » selon un entrepreneur ildarais. « Si c·eVW Xn peWiW caUWon, alors je demande au fournisseur à ce que 
oa paVVe paU la PoVWe plXW{W qXe paU la Penn AU Bed caU c·eVW moinV cheU » VelRQ XQe eQWUeSUiVe de l·IURiVe. 

Toutefois, ces services présentent un inconvénient. Une entreprise bréhatine explique que son île 
est mal identifiée par Chronopost. « Il livre à Ploubazlanec. Le gars ne nous trouve pas, et repart avec le colis 
jXVqX·à Rennes. Vingt-quatre heures de retard. Un joXU VXpplpmenWaiUe. S·il \ a XUgence, je pUendV le baWeaX poXU 
traverser et la voiture pour récupérer le colis à Ploubazlanec ».  

PRXU l·XVage de la deVVeUWe, l·eQWUeSUiVe dRiW SaUfRiV chRiViU eQWUe SlXVieXUV RffUeV. PRXU la SlXSaUW 
des liaisons, le maUchp eVW mRQRSRliVWiTXe RX l·acWiYiWp WUqV SaUWiWiRQQpe eQWUe leV diffpUeQWeV cRmSagQieV 
(cf. 3.2.2.2). Ainsi, dans la plupart des cas la sélection est contrainte par la nature de la marchandise 
(fUaiV, fUagile, YUac«) eW leV caUacWpUiVWiTXeV dX QaYiUe (caSaciWp de chaUge, limiWaWiRQ de gUXe«). BieQ 
entendu, le tarif appliqué est un critère essentiel. Pour les liaisons aux ports continentaux différents, 
c·eVW pgalement la localisation du fournisseur et les modalités de livraison du transporteur qui définissent 
la cRmSagQie UeWeQXe. C·eVW SRXU leV maWpUiaX[ de cRQVWUXcWiRQ eW leV SURdXiWV VecV TXe l·eQWUeSUiVe 
insulaire est davantage amenée à sélectionner la compagnie à qui confier sa marchandise. Les facteurs 
RUieQWaQW le chRi[ de l·eQWUeSUiVe UelqYeQW de la TXaliWp dX VeUYice (UpacWiYiWp, fUpTXeQce deV dRmmageV, 
abVeQce d·RXbli«), deV YaleXUV SeUVRQQelleV de l·eQWUeSUeQeXU (VRXWeQiU le VeUYice SXblic) RX eQcRUe deV 
hRUaiUeV eW dX dplai d·e[pcXWiRQ. UQe cRmSagQie aX[ hRUaiUeV fi[eV VimSlifie la geVWiRQ lRgiVWiTXe de 
l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe SaU UaSSRUW j XQe cRmSagQie dRQW leV URWaWiRQV VRQW WUibXWaiUeV deV maUpeV. A 
Belle-Île, un supermarché opte donc pour la Compagnie OcpaQe SRXU l·eQVemble de VRQ 
aSSURYiViRQQemeQW (hRUV SURdXiWV daQgeUeX[) afiQ d·RbWeQiU la maUchaQdiVe TXRWidieQQemeQW j la 
même heure. Ce ne serait pas possible avec TMC, dont les navires sont contraints de débarquer au 
bassin à flot336. Enfin, une compagnie acceptant de transporter du jour au lendemain est préférée à celle 
imSRVaQW XQ dplai d·XQe di]aiQe de jRXUV, cRmme c·eVW TXelTXefRiV le caV de QXick & Sea dans les petites 
îles du large du Morbihan, où les artisans préfèrent alors avoir recours au Melvan de la Compagnie 
OcpaQe. L·XUgeQce dX WUaQVSRUW dpWeUmiQe aXVVi le chRi[ eQWUe l·apUieQ eW le maUiWime. La TXeVWiRQ dX 
WemSV eVW eVVeQWielle daQV la geVWiRQ lRgiVWiTXe de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe. 

8.1.6.5 Anticiper la logistique et gérer les temporalités 
Gérer leV WemSV de liYUaiVRQ eW d·e[SpdiWiRQ eVW SUimRUdial SRXU l·eQWUeSUiVe SRXU Qe SaV eQWUaYeU 

son activité de production ou freiner sa commercialisation. Une entreprise de restauration déclare pour 
                                                 
336 Depuis les enquêtes réalisées en 2016, TMC a acquis en 2017 un navire roulier, le Goulphar, pouvant débarquer à 

toute heure. 
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son approvisionnement avoir toujours « Xne joXUnpe d·aYance : ce qXi aUUiYe le lXndi c·eVW poXU le maUdi. On a 
dpjj WoXW ce qX·il faXW poXU boVVeU ». L·aQWiciSaWiRQ eVW le mavWUe-mot des entrepreneurs insulaires, car 
« l·appUoYiVionnemenW pUend plXV de WempV qXe VXU le conWinenW », et ce pour cinq raisons principales. 

L·aQWiciSaWiRQ de la lRgiVWiTXe eVW d·abRUd lipe aX surcroît de temps de transport via la desserte. 
« Les délais de livraison sont plus grands que si on était sur le continent ». Comme pour toutes les chaînes 
lRgiVWiTXeV maUiWimeV, le WemSV d·achemiQement est allongé par les ruptures de charge. Les 
eQWUeSUeQeXUV VRQW QRmbUeX[ j pYRTXeU leV dplaiV de liYUaiVRQ SlXV lRQgV VXU l·vle TXe VXU le cRQWiQeQW. 
Par exemple, la livraison par des grossistes de viande ou de surgelés pour une supérette ouessantine est 
réalisée en A pour D (commande le lundi, livraison le jeudi). « ChUonopoVW ici c·eVW en 48 heXUeV, paV en 24 
heures ». Cela iQciWe l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe j d·aXWaQW SlXV de UigXeXU VXU le cRQWeQX deV cRmmaQdeV afiQ 
de ne rien oublier. « Il faut bien réfléchir à tout, et ne pas se tromper » car « Vi on oXblie qXelqXe choVe, c·eVW plXV 
compliqué, il y a moins de possibilité de dépannage ».  

L·aQWiciSaWiRQ de la lRgiVWiTXe eVW dRQc pgalemeQW lipe aX VXSSlpmeQW d·RUgaQiVaWiRQ impliqué par 
la gestion du transport. « Il faXW Xne oUganiVaWion aX Wop. C·eVW la pUincipale condiWion poXU qXe cela foncWionne ». 
SRXYeQW, l·eQWUeSUiVe jRXe l·iQWeUmpdiaiUe eQWUe la cRmSagQie maUiWime eW le WUaQVSRUWeXU cRQWiQeQWal afiQ 
de UpVeUYeU le WUajeW j bRUd. S·aVVXUeU dX bRQ dpURXlemeQW VXU WRXWe la chavQe lRgiVWiTXe QpceVViWe dX 
temps de gestion. « Tous les jours je suis à l·aff�W, je VaiV ce qXe j·ai paVVp en commande, je demande aX foXUniVVeXU 
de m·infoUmeU qXand la maUchandiVe paUW de leXU dpp{W ». Cette organisation nécessite une bonne 
communication avec les acteurs de la chaîne logistique. « Il faut bien se comprendre avec le fournisseur au 
téléphone pour la commande, et avec les gars de la gare maritime poXU qX·ilV noXV pUpYiennenW V·il \ a Xn VoXci, Vi la 
maUchandiVe n·aUUiYe paV, hiVWoiUe qX·elle ne WUavne paV WUop longWempV en VWock aYanW de WUaYeUVeU« ». Cela est 
d·aXWaQW SlXV imSRUWaQW TXaQd il V·agiW d·iQfRUmeU deV hRUaiUeV TXi YaUieQW aYec la maUpe. Le VXSSlpmeQW 
de WemSV lip j l·RUgaQiVaWiRQ SURYieQW pgalemeQW deV YpUificaWiRQV de WRQQage eQWUe la SeVpe dX 
fRXUQiVVeXU eW celle de la cRmSagQie, RX deV UeWRXUV d·XQ SURdXiW eQdRmmagp. L·eQWUeSUeQeXU \ UeQRQce 
SaUfRiV SaU maQTXe de WemSV. Ce VXSSlpmeQW d·RUgaQiVaWiRQ eVW dpSlRUp SaU QRmbUe d·eQWUeSUeQeXUV. 
« C·eVW en peUmanence Xn VoXci danV la WrWe. Si l·acWiYiWp eVW VoXWenXe, oa me UpYeille la nXiW ». 

EQ RXWUe, l·anticipation de la logistique est issue de la saisonnalité de la desserte (cf. les flux 
saisonniers 4.3.1). En saison estivale, les taux de remplissage sont plus élevés, et il est parfois difficile 
de réserver le passage du fret en véhicule ou sur palette. « Je réserve toujours le passage WUoiV joXUV j l·aYance ». 
Le grossiste de boisson à Yeu prévoit par exemple une semaine de stock en bière, soit 300 litres en été. 
En dehors des produits frais, les entreprises disposant de capacités de stockage appréhendent alors la 
VaiVRQ WRXUiVWiTXe eQ V·aSSURYiViRQQaQW eQ amRQW, SRXU pYiWeU leV UpVeUYaWiRQV UeWaUdpeV. UQ 
VXSeUmaUchp aQWiciSe l·imSRUW deV YRlXmeV lRXUdV SRXU l·pWp dès le mois de mars. Un restaurateur aixois 
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UpVeUYe leV SaVVageV SRXU VRQ camiRQ eW ceX[ deV WUaQVSRUWeXUV dqV le mRiV d·aYUil SRXU leV deX[ mRiV 
estivaux. Les plus gros usagers professionnels de la desserte prévoient conjointement avec la compagnie 
un caleQdUieU de SaVVage eW UpVeUYeQW SRXU l·aQQpe. « Pour mieux gérer la saisonnalité et réduire le stress, on 
fait une réunion logistique au mois de janvier pour anticiper le volume des pics estivaux ». Les activités non 
directement liées à la présence de visiteXUV adaSWeQW leXU U\Whme d·acWiYiWp eQ cRmSlpmeQWaUiWp du 
WRXUiVme. PRXU le BTP SaU e[emSle, il eVW SlXV VimSle de WUaYailleU eQ dehRUV de l·pWp SRXU 
l·aSSURYiViRQQemeQW eQ maWpUiaX[337. 

L·aQWiciSaWiRQ de la lRgiVWiTXe eVW pgalemeQW QpceVVaiUe SRXU iQWpgUeU leV modalités de la desserte. 
UQ eQWUeSUeQeXU dX BTP cRQfiUme XQ effRUW d·aQWiciSaWiRQ deV cRmmaQdeV eW de la liYUaiVRQ eQ gaUe 
maUiWime cRQWiQeQWale afiQ d·rWUe V�U d·RbWeQiU VeV maWpUiaux à temps pour son chantier : « j·enYoie ma 
marchandise deux jours avant [le samedi] plutôt que le lundi au dernier moment ». Cela pYiWe d·rWUe pYiQcp SaU 
le système de priorité des marchandises fraîches. Une entreprise important de très gros volumes à Yeu 
aQWiciSe jXVTX·j l·aUUrW WechQiTXe Casam 4 de Pajarola, prévu au plus fort de son activité. « C·eVW compliqXp. 
Il faut anticiper. Entre 400 et 500 tonnes par semaine » (Figure 242). A la Régie, le roulier Insula Oya 2 est 
remplacé durant son arrêt technique par un navire de TMC, aux capacités plus réduites. Alors certaines 
eQWUeSUiVeV V·adaSWeQW pgalemeQW eQ aQWiciSaQW SlXV de VWRckage le mRiV SUpcpdeQW.  

Il faXW pgalemeQW V·adaSWeU le caV pchpaQW aX[ hRUaiUeV YaUiaQW aYec la maUpe. L·eQWUeSUiVe ampQage 
les jours de commande pour limiter la plage horaire de livraison. « On privilégie les commandes de telle 
manière à ce que la réception de la marchandise se fasse un jour où la livraison sera dans la journée, quand les 
employés sont là » plutôt que tard le soir. Parallèlement à Sein, le déchargement a lieu sur deux zones 
VelRQ la maUpe. A MeQ BUial, le dpchaUgemeQW eVW SlXV lRQg TX·j la cale de la PRVWe caU la cale SlXV pWURiWe 
implique un déchargement différé pour limiter les croisements de flux (cf. 7.2.3.5). Pour respecter les 
hRUaiUeV eVWiYaX[, l·iQWpgUaliWp dX fUeW Q·eVW SaUfRiV SaV dpbaUTXpe, eW XQe SaUWie UefaiW XQe URWaWiRQ. AlRUV, 
une entreprise cherche à faire coïncider la livraison de son approvisionnement avec une rotation 
dpbaUTXaQW SlXW{W aX TXai de la PRVWe. Le SlaQQiQg deV maUpeV Q·eVW jamaiV lRiQ SRXU leV cRmmaQdeV 
d·aSSURYiViRQQemeQW. 

EQfiQ, l·aQWiciSaWiRQ lRgiVWiTXe eVW UeTXiVe face aX[ aléas de la desserte. Les conditions de 
navigation pèseQW fRUWemeQW VXU ceV cRXUWeV liaiVRQV. L·abVeQce, WRXWefRiV UaUe, de URWaWiRQ lipe aX[ 
iQWemSpUieV, SeXW cUpeU de la WeQViRQ VXU leV vleV. AlRUV, l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe V·adaSWe eQ SUpYR\aQW eW 
anticipant sans cesse afin de prévenir les éventuels aléas de la desserte. « Par exemple avec trois jours de 
WemprWe VanV beXUUe oX cUqme, c·eVW le ch{mage WechniqXe poXU noXV ! Il faut donc anticiper. Pas de dernière minute ! ». 

                                                 
337 EQ RXWUe, l·pWp eVW pgalemeQW XQe VaiVRQ SlXV calme SRXU ce VecWeXU eQ UaiVRQ de l·RccXSaWiRQ deV UpVideQceV eW de 

l·pYeQWXelle UeVWUicWiRQ d·acWiYiWp imSRVpe SaU leV cRmmXQeV SRXU limiWeU leV gqQeV RccaViRQQpeV Sar les travaux. 

Figure 242 ² Stock de matériaux chez Vendée Matériau, Yeu  
(Crédit MG 2016) 
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L·aSSURYiViRQQemeQW eQ jXVWe-à-temps paraît alors peu sûr à ces entrepreneurs qui prévoient au 
cRQWUaiUe dX VWRck. L·aQWiciSaWiRQ deV alpaV eVW de miVe aXVVi SRXU la cRmmercialisation continentale. 
Une entreprise houataise prévoit toujours une marge pour le rendez-vous avec le transporteur 
continental. Ainsi, si ce dernier vient réceptionner la marchandise en gare maritime de Quiberon à 10h 
le maWiQ, l·eQWUeSUiVe Q·e[Spdie SaV VeV SURdXiWV aYec la URWaWiRQ dX maWiQ mrme mais avec la précédente 
(la Yeille daQV l·aSUqV-midi), si jamais le navire ne passe pas. 

CeWWe aQWiciSaWiRQ de la lRgiVWiTXe imSliTXe XQe eVWimaWiRQ de l·acWiYiWp j YeQiU, ce TXi VelRQ le 
VecWeXU Q·eVW SaV pYideQW. « Je commande aYanW d·aYoiU UeoX ma deUniqUe commande ». Il faut mesurer son stock 
et anticiper les besoins des clients. « MieX[ YaXW manqXeU Xn WoXW peWiW peX qXe d·aYoiU WUop » selon un 
commerçant islais ne traitant que des produits frais. Deux épiceries rencontrent quelques difficultés. 
« Parfois Xn gUoXpe de YingW peUVonneV appelle la Yeille poXU me pUpYeniU de leXU aUUiYpe. MaiV c·eVW dpjj WUop WaUd » 
SRXU ajXVWeU l·aSSURYiViRQQemeQW de la bRXWiTXe. AlRUV, leV cRmmeUoaQWV dRQW l·acWiYiWp eVW lipe aX 
tourisme tendent à se fier principalement aux prévisions météorologiques.  

8.1.6.6 Optimiser les déplacements sur le port 
UQe aXWUe adaSWaWiRQ YiVaQW j UpdXiUe le WemSV allRXp j la geVWiRQ de la deVVeUWe eVW l·RSWimiVaWiRQ 

des déplacements au port. Son accès (7.2.3) eVW XQe difficXlWp SRXU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe, TXi meW eQ 
±XYUe TXelTXeV VWUaWpgieV SRXU \ RSWimiVeU VeV dpSlacemeQWV. La SUemiqUe eVW l·pYiWemeQW de la ]RQe 
SRUWXaiUe. A BUphaW, XQe eQWUeSUiVe eVW VRXlagpe d·emmeQeU VeV cRliV SRXU l·e[SpdiWiRQ j la bRXWiTXe de 
Bréhat Services plutôt que directement sur le port. De plus, les billetteries à forte affluence sont évitées. 
« En pWp on pYiWe la qXeXe en pUenanW leV billeWV j Sein plXW{W qX·j SainWe-Evette ». 

La secoQde adaSWaWiRQ eVW l·ampQagemeQW deV hRUaiUeV d·accqV aX SRUW. « En été, il faut faire attention 
aX[ hoUaiUeV d·afflXence. Je faiV meV coXUVeV [VXU le conWinenW] qXe l·apUqV-midi » pour être à contrecourant des 
YiViWeXUV, UelaWe XQ eQWUeSUeQeXU d·XQe SeWiWe île proche. Pour déposer ou réceptionner de la 
marchandise non fraîche à la gare maritime, les entreprises visent les créneaux les plus calmes. « On évite 
de V·\ UendUe le maWin, caU ilV peXYenW gaUdeU noWUe maUchandiVe » ou « Vi je doiV \ alleU, j·\ Yais entre deux bateaux ». 
EQfiQ, daQV le bXW de Qe SaV aYRiU j aWWeQdUe aX SRUW, deV eQWUeSUeQeXUV d·IURiVe gXeWWeQW l·aUUiYpe dX 
navire en temps réel sur un site spécialisé338. SachaQW TXe le fUeW eVW le deUQieU plpmeQW dpbaUTXp, d·aXWUeV 
Qe V·\ UeQdeQW TX·aX dernier moment. « On \ Ya apUqV, c·eVW plXV WUanqXille », lorsque passagers et véhicules 
ont débarqué, et que bus et taxis ont quitté le port. De toute manière « ilV feUmenW la gaUe loUV de l·accoVWage 

                                                 
338 www.marinetraffic.com 

http://www.marinetraffic.com/
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d·Xn baWeaX, aloUV on dpcale noWUe paVVage lj-bas » selon un entrepreneur. Sa marchandise étant légère, ce 
deUQieU chRiViW de Ve UeQdUe eQ YplR VXU le SRUW eQ pWp caU il eVW difficile de V·\ UeQdUe eQ YRiWXUe. 

EQ dehRUV dX SRUW, d·aXWUeV dpSlacemeQWV VRQW RSWimiVpV VXU WRXWe l·vle. L·eQWUeSUiVe adaSWe VeV 
praWiTXeV de dpSlacemeQW dXUaQW la VaiVRQ eVWiYale, R� l·vle eVW WUqV fUpTXeQWpe. UQe eQWUeSUiVe de 
construction explique par exemple « éviter le bourg en été, les ruelles sont trop étroites » pour son véhicule au 
milieu des piétons. Et pour limiter le risque de casse lors des multiples ruptures de charge, un 
eQWUeSUeQeXU dX BTP pYiWe leV dpSlacemeQWV de VeV maWpUiaX[ VXU l·vle. « La marchandise peut attendre trois 
oX qXaWUe joXUV j la gaUe maUiWime aYanW d·alleU la cheUcheU eW de l·emmeneU diUecWemenW aX chantier, pour éviter un 
stockage ailleurs, tout en flux tendus ». 

8.1.7 Les adaptations d͛organisation 
EQfiQ, l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe eVW ameQpe j adaSWeU VRQ RUgaQiVaWiRQ, TXe ce VRiW SRXU leV hRUaiUeV 

d·acWiYiWp (8.1.7.1), le recrutement (8.1.7.2) RX SRXU leV dpSlacemeQWV lipV j l·eQWUeSUiVe (8.1.7.3). 

8.1.7.1 AdaƉƚeƌ leƐ hoƌaiƌeƐ de l͛acƚiǀiƚé 
DaQV l·RUgaQiVaWiRQ de l·eQWUeSUiVe, deV adaSWaWiRQV deV hRUaiUeV RQW pWp RbVeUYpeV. Il eQ e[iVWe de 

trois sortes : deV ampQagemeQWV hRUaiUeV lipV j l·aSSURYiViRQQemeQW, j l·e[SpdiWiRQ eW j la SUpVeQce deV 
clients. Nous avons déjà évoqué au chapitre précédent (7.2.5.4 et Figure 228, p416) la contrainte des 
hRUaiUeV d·aSSURYiViRQQemeQW VXU leV hRUaiUeV d·RXYeUWXUe dX cRmmeUce, cRmme la SRiVVRQQeUie AX[ 
ViYieUV deV C{WieUV j GURi[, TXi Q·RXYUe chaTXe maWiQ TX·aSUqV le dpbaUTXemeQW de la maUchaQdiVe. 
« Si je VXiV VeXl j la boXWiqXe, leV hoUaiUeV d·oXYeUWXUe VonW foncWion dX baWeaX » pour réceptionner la marchandise 
VelRQ XQ cRmmeUoaQW VpQaQ. A l·vle d·AU] R� le chaUiRW-élévateur est embarqué, « il faut être synchrone 
avec la barge, se coordonner pour manutentionner, pour pUofiWeU dX FenZick de la baUge, Vinon c·eVW galqUe ! ». Mais 
c·eVW aXVVi XQ aWRXW SXiVTXe leV cRmmeUceV SeXYeQW RXYUiU SlXV WaUd : un gérant de supérette rappelle 
TX·il cRmmeQce Va jRXUQpe j hXiW heXUeV VXU l·vle, alRUV TXe VXU le cRQWiQeQW il faXdUaiW rWUe j Sied d·±XYUe 
TXelTXeV heXUeV SlXV W{W SRXU UpceSWiRQQeU leV liYUaiVRQV deV ceQWUaleV d·achaW. CeSeQdaQW, cela imSliTXe 
d·effecWXeU la miVe eQ Ua\RQ deV SURdXiWV alRUV TXe le magaViQ eVW RXYeUW, ce TXi eVW SeX aSSUpcip deV 
entrepreneurs : « j·inVWalle aloUV qXe leV clients sont dans mes pattes ».  

LeV iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV cRQWUaigQeQW pgalemeQW leV eQWUeSUiVeV SRXU l·aSSURYiViRQQemeQW. 
L·abVeQce de gaUe maUiWime SaU e[emSle iQciWe l·eQWUeSUiVe dRQW leV SURdXiWV VRQW fUagileV j alleU 

Figure 243 ² Le quai de débarquement du Casam 4 où est stockée la 
maUchaQdiVe, l·eVSace abUiWp (aX fRQd j dURiWe) pWaQW WURS UpdXiW  

(Crédit MG 2016) 
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réceptionner immédiatement la maUchaQdiVe SRXU TX·elle ne subisse pas de dRmmageV. C·eVW le caV d·XQ 
supermarché islais qui réceptionne ses palettes immédiatement à leur débarquement car la compagnie 
PajaURla Qe diVSRVe SaV d·aXYeQW SRXU SURWpgeU la maUchaQdiVe, eW la ]RQe de VWRckage abrité est trop 
petite (Figure 243). Parallèlement, une entreprise de BTP ouessantine réceptionne le vrac dès son 
débarquement par Copermer : « Le Vieux Quai est trop petit. Il faut dégager le sable au fur et à mesure ».  

PRXU UeVSecWeU leV mRdaliWpV d·e[SpdiWiRQ, leV hRUaiUeV eW l·acWiYiWp VRQW pgalemeQW ampQagpV : la 
desserte « contraint notre planning de la journée : on eVW j fond le maWin poXU l·e[ppdiWion [aYec la UoWation] de 12 
heXUeV, pXiV c·eVW plXV WUanqXille ».  

L·eQWUeSUiVe adaSWe aXVVi VeV hRUaiUeV j la SUpVeQce de Va clieQWqle, fRUWemeQW lipe aX[ hRUaiUeV de 
la desserte. A Sein, une boutique de souvenirs se cale sur les horaires des rotations pour capter la 
clientèle de passage : « meV hoUaiUeV d·oXYeUWXUe dX magasin correspondent aux horaires du bateau, et donc aux 
allées et venues des touristes ». Mais cela concerne aussi la clientèle insulaire. La pharmacie de Groix adapte 
VeV hRUaiUeV d·RXYeUWXUe j l·hRUaiUe de la deUQiqUe URWaWiRQ eW dX dpbaUTXemeQW dX deUQier navire entre 
Lorient et Port-TXd\. Le ShaUmacieQ, dRQW l·RfficiQe (Figure 244) est proche du port, attend que le flot 
de YphicXleV eW de SipWRQV ceVVe SRXU baiVVeU le UideaX eW aiQVi SeUmeWWUe aX[ gURiVillRQV V·pWaQW UeQdXV 
sur le continent pour un rendez-YRXV mpdical, d·acTXpUiU leXU SUeVcUiSWiRQ VXU l·vle SlXW{W TXe VXU le 
continent.  

8.1.7.2 Recruter pour assurer la logistique 
AVVXUeU la lRgiVWiTXe QpceVViWe de l·pTXiSemeQW (8.1.6.3), de l·RUgaQiVaWiRQ (8.1.6.5) mais aussi de 

la maiQ d·±XYUe. Si l·eQWUeSUeQeXU aVVXUe SaUfRiV iQWpgUalemeQW la geVWiRQ lRgiVWiTXe, il a SaUfRiV beVRiQ 
de UeQfRUW. L·pSiceUie de l·vle d·AU] dpclaUe TXe deX[ SeUVRQQeV VRQW dpdipeV j la maQXWeQWiRQ WRXV les 
matins en saison estivale. Pour un supermarché de Belle-Íle, cela UeSUpVeQWe deX[ chaXffeXUV aiQVi TX·XQ 
magasinier sur le continent. Les horaires de marées impliquent aussi du temps perdu lors des 
dpSlacemeQWV VXU le cRQWiQeQW, eW la QpceVViWp d·XQe embaXche. A Ai[, l·aUUrW d·eQYiURQ deX[ heXUeV deV 
rotations du bac lié aux marées détermine la durée du déplacement sur le continent, ce qui a incité une 
eQWUeSUiVe ai[RiVe j embaXcheU XQ ValaUip eQWiqUemeQW dpdip j l·aSSURYiViRQQemeQW. Ce VRQW dRQc deV 
frais supplémentaires de personnel pour aller chercher la marchandise au port insulaire ou sur le 
cRQWiQeQW. MaiV l·eQWUeSUiVe faiW SaUfRiV aSSel j l·eQWRXUage TXi aVVXUe la UpceSWiRQ de la maUchaQdiVe aX 
SRUW gUacieXVemeQW SRXU l·eQWUeSUeQeXU occupé par son activité estivale. « En pWp, noV paUenWV V·occXpenW de 
la marchandise car le commerce est ouvert quand le bateau arrive ». 

Figure 244 ² PhaUmacie de GURi[ adaSWaQW VeV hRUaiUeV d·RXYeUWXUe aX[ 
horaires des rotations  

(Crédit MG 2016) 
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EQ RXWUe, leV eQWUeSUiVeV emSlR\aQW deV ValaUipV cRQWiQeQWaX[ Ve YRieQW cRQWUaiQWeV d·adaSWeU leV 
hRUaiUeV de l·acWiYiWp j ceX[ deV rotations. Sur la quinzaine de salariés de Bréhat Les Verreries, un seul 
YiW VXU l·vle. LeV aXWUeV emSUXQWeQW dRQc TXRWidieQQemeQW leV YedeWWeV. SXU la mrme vle, le WUaQVSRUW de 
passagers est assuré par deux salariés continentaux du Petit Train de Bréhat (Figure 245). « MaiV l·hoUaiUe 
de 8h15 c·eVW Xn peX WaUd poXU WUaYailleU ». Alors le gérant Alain Louail descend le tracteur sur le port à leur 
aUUiYpe SRXU TX·ilV SXiVVent travailler directement.  

8.1.7.3 OƉƚimiƐeƌ leƐ déƉlacemenƚƐ liéƐ à l͛enƚƌeƉƌiƐe 
PaUmi leV dpSlacemeQWV lipV j l·eQWUeSUiVe, RQ distingue ceux des intervenants extérieurs et ceux 

deV membUeV de l·eQWUeSUiVe.  

{ Les déplacements des intervenants extérieurs depuis le continent 

UQe fRUWe cRQWUaiQWe SRXU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe eVW la YeQXe d·iQWeUYeQaQWV e[WpUieXUV, eQ UaiVRQ 
des coûts et des horaires. Deux adaptations sont observées : éviter ou mutualiser.  

L·eQWUeSUeQeXU cheUche eQ SUemieU lieX j pYiWeU XQe iQWeUYeQWiRQ e[WpUieXUe, eW V·imSURYiVe 
bricoleur. « Cela faYoUiVe l·aXWonomie, on eVW plXV danV la dpbUoXille ». Afin de limiter les interventions, 
coûteuses et tardives, d·XQ WechQicieQ cRQWiQeQWal SRXU une réparation, de nombreux entrepreneurs 
apprennent à bricoler (Figure 246). « On essaie de réparer soi-mrme, aYanW de faiUe YeniU qXelqX·Xn dX 
continent car il faut payer pour le trajet du technicien et de son véhicule ». Un entrepreneur du BTP relate faire 
lui-mrme l·eQWUeWieQ aQQXel de VeV eQgiQV « pour éviter les 2 500 ½ d·alleU-retour de la pelle » sur le continent. 
Un restaurateur quant à lui opte pour la précaution : « j·ai WoXW en doXble, poXU pYiWeU leV panneV WUop longXeV. 
Par exemple je garde un vieux lave-vaisselle au cas où ».  

Si l·iQWeUYeQWiRQ d·XQ WechQicieQ cRQWiQeQWal eVW iQpYiWable, la mXWXaliVaWiRQ de VRQ dpSlacemeQW 
est envisageable entre plusieurs entreprises insulaires. A Ouessant par exemple, les entreprises 
V·accRUdeQW SRXU la YpUificaWiRQ VpcXUiWaiUe deV e[WiQcWeXUV, RX j HRXaW, leV cRmmeUoaQWV V·eQWeQdeQW 
SRXU l·iQWeUYeQWiRQ d·XQ fUigRUiVWe eW le SaVVage de VRQ YphicXle. Ce deUQieU Q·eVW SaV VaQs poser 
problème pour les entreprises insulaires cherchant à faciliter le déplacement du technicien et minimiser 
son coût : « On Ya leV cheUcheU aX baWeaX poXU paV qX·ilV pUennenW leXU YphicXle. C·eVW Xn pUoblqme VXUWoXW d·aYUil 
à septembre car il y a beaucoup de monde à bord ».  

Figure 246 ² Solidarité à Molène : WRXW le mRQde j Sied d·±XYUe SRXU 
réparer le chariot-plpYaWeXU de l·pSiceUie  

(Crédit : MG 2017) 

Figure 245 ² Le Petit Train de transport de passagers à la mi-cale de 
Port-Clos (Bréhat)  
(Crédit MG 2016) 
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{ LeV dpplacemenWV YeUV le conWinenW de l·enWUepUeneXU oX deV ValaUipV 

LeV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV cheUcheQW pgalemeQW j RSWimiVeU leV dpSlacemeQWV de l·eQWUeSUeQeXU RX 
des salariés. Cela commence par limiter les déplacements sur le continent. Pour ce faire, les nouvelles 
WechQRlRgieV de l·iQfRUmaWiRQ eW de la cRmmXQicaWiRQ V·aYqUeQW XWileV. LeV eQWUeSUiVeV dX PRQaQW V·eQ 
VeUYeQW SRXU la cRmmXQicaWiRQ aYec l·amRQW RX l·aYal, maiV aXVVi SRXU deV fRUmaWiRQV eQ ligQe 
(Lyubareva et al., 2016). Un entrepreneur explique avoir « très peu de déplacements sur le continent, car le 
téléphone et le fax suffisent ». UQ aXWUe V·e[clame « heXUeXVemenW qX·il \ a inWeUneW poXU leV commandeV ! ». Eviter 
leV dpSlacemeQWV eVW pgalemeQW SRVVible eQ faiVaQW YeQiU le fRXUQiVVeXU VXU l·vle. Si les techniciens 
Q·aSSUpcieQW gXqUe leV dpSlacemeQWV iQVXlaiUeV eQ UaiVRQ de la SeUWe de WemSV, leV cRmmeUciaX[ deV 
groupes de distribution semblent plus à même de se déplacer.  

En outre, il y a bien souvent mutualisation des motifs de déplacement (cf. 7.1.1.3 et Encadré 51, 
p374). Enfin, il est possible de prévoir les meilleures conditions pour le déplacement sur le continent. 
L·RSWimiVaWiRQ deV cRQdiWiRQV de dpSlacemeQW cRQceUQe la deVVeUWe maiV aXVVi le VWaWiRQQemeQW. 
Concernant la desserte, cela passe par le choix de la saison, la journée ou le créneau le plus favorable à 
la mobilité. Ainsi, les déplacements sont prévus les jours où la desserte permet le plus de souplesse, ou 
le plus de temps sur le continent. A Houat par exemple, un entrepreneur ne prévoit ses rendez-vous 
sur le continent que le vendredi, car le retour depuis Port-Maria est plus tardif et permet un plus long 
séjour continental. A Groix, un entrepreneur profite au maximum de sa journée de déplacement : « Je 
prends le premier bateau et je reviens avec le dernier. Je pars toute la journée sur le continent et je reviens avec ma 
voiture ras-la-glotte ». A Batz, un entrepreneur prévoit ses déplacements selon la marée : il vise les 
URWaWiRQV j maUpe haXWe afiQ d·pYiWeU d·emSUXQWeU la lRQgXe eVWacade TXaQd il eVW chaUgp de cRXUVeV.  

Concernant le stationnement, les options classiques sur le continent présentant des contraintes 
de cR�W, d·afflXeQce eW d·abVeQce de SUiRUiWp aX[ vlieQV (7.2.7.2), d·aXWUeV VRlXWiRQV VRQW WURXYpeV : 
location ou acquisition de place de parking ou de garage, stationnement plus éloigné, arrangements avec 
l·eQWRXUage RX XQ gaUage aXWRmRbile, RX VimSlemeQW limiWaWiRQ deV dpSlacemeQWV eQ SpUiRde 
d·afflXeQce. A FURmeQWiQe, leV IVlaiV Ve VRQW RUgaQiVpV eQ mRQWaQW l·aVVRciaWiRQ YeX M·gaU·RX TXi meW 
en relation à travers un site internet339 les usagers qui ont besoin de garer leur véhicule et les propriétaires 
de FURmeQWiQe lRXaQW deV SlaceV de VWaWiRQQemeQW che] eX[. SXU l·vle, le VWaWiRQQemeQW aX SRUW eVW 
également un problème et les solutions consistent à trouver un arrangement (zone réservée à un proche 

                                                 
339 https://astuceyeu.fr 

https://astuceyeu.fr/
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SURfeVViRQQel de la meU, ]RQe SeX VXUYeillpe SaU leV geQdaUmeV) RX j RSWeU SRXU l·e[WeUQaliVaWiRQ dX 
WUaQVSRUW VXU l·vle afiQ de Qe SaV aYRiU j Ve UeQdUe VXU le SRUW (cf. 8.2). 
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8.2 Les stratégies insulaires face au transport entre île et continent 
Outre les adaptations en réaction aux modalités de la desserte, les enquêtes menées auprès des 

entreprises insulaires ont permis d·ideQWifieU deV VWUaWpgieV adRSWpeV face aX WUaQVSRUW eQWUe vle eW 
continent. Nous traitons uniquement dans cette dernière section du transport de marchandises entre 
l·vle eW le cRQWiQeQW, j l·imSRUW eW j l·e[SRUW, eW e[clXRQV le WUaQVSRUW VWUicWemeQW iQsulaire (entre un local 
de VWRckage eW XQ lieX de YeQWe SaU e[emSle). L·eQWUeSUiVe dRiW effecWXeU XQ chRi[ VWUaWpgiTXe eQWUe 
internalisation et externalisation de cette activité (8.2.1). Dans les îles du Ponant, la stratégie observée 
des entreprises varie le long des trois segments de la chaîne logistique selon plusieurs facteurs (8.2.2). 
Le caV dX WUaQVSRUW de bieQV alimeQWaiUeV eQWUe le cRQWiQeQW eW l·vle, j la fRiV SaU leV cRmmeUceV 
d·alimeQWaWiRQ eW SaU leV SaUWicXlieUV, eVW VigQificaWif eW UpYqle leV UaSSRUWV aX WUaQVSRUW deV eQWUeSUiVeV eW 
des îliens (8.2.3).  

8.2.1 Un choiǆ stratégiqƵe de l͛entreprise : internaliser ou externaliser 
Dans sa théorie de la firme, Ronald Coase (1937) distingue deux modes de coordination des 

activités économiques : SaU l·eQWUeSUiVe RX SaU le maUchp. PRXU aUbiWUeU eQWUe la UpaliVaWiRQ d·XQe acWiYiWp 
eQ iQWeUQe (SURdXcWiRQ SaU l·eQWUeSUiVe) RX eQ e[WeUQe (cRRUdiQaWiRQ SaU le maUchp aX mR\eQ dX V\VWqme 
de SUi[), il Qe VXffiW SaV VelRQ l·aXWeXU de cRmSaUeU leV cR�WV de SURdXcWiRQ de l·eQWUeSUiVe d·XQe SaUW eW 
leV cR�WV de la SUeVWaWiRQ dX fRXUQiVVeXU d·aXWUe SaUW. EQ effeW, la cRRUdiQaWiRQ SaU le maUchp imSliTXe 
des coûts de transaction, liés à la recherche d·XQ SaUWeQaiUe, j l·pchaQge d·iQfRUmaWiRQ, j la cRQdXiWe deV 
QpgRciaWiRQV eW l·accRUd dX cRQWUaW, aX cRQWU{le deV SUeVWaWiRQV eWc. EQ cRmSaUaQW leV cR�WV de 
SURdXcWiRQ eW d·RUgaQiVaWiRQ eQ eQWUeSUiVe d·XQe SaUW aX[ cR�WV de SUeVWaWiRQ eW de WUaQVacWiRQ Vur le 
maUchp d·aXWUe SaUW, l·ageQW pcRQRmiTXe dpcide de meQeU lXi-mrme l·acWiYiWp RX de la cRQfieU j XQ aXWUe 
ageQW VXU le maUchp. DaQV le SUemieU caV, il V·agiW d·iQWeUQaliVaWiRQ, RX d·iQWpgUaWiRQ de l·acWiYiWp, daQV le 
deX[iqme caV d·e[WeUQaliVaWiRQ. CRaVe e[SliTXe l·e[iVWeQce de l·eQWUeSUiVe SaU ceV cR�WV de WUaQVacWiRQ 
e[iVWaQW VXU le maUchp, TXi SaUfRiV jXVWifieQW la UpaliVaWiRQ de l·acWiYiWp aX VeiQ de l·eQWUeSUiVe.  

La WeQdaQce eVW deSXiV SlXVieXUV dpceQQieV j l·e[WeUQaliVaWiRQ deV acWiYiWpV (Rousset-Deschamps, 
1984). Le transport est un des services les plus externalisés (Ortega-Lehmann et al., 2016 ; Quélin et 
Duhamel, 2003). L·e[WeUQaliVaWiRQ SUpVeQWe deV aYaQWageV (Barthélemy, 2004). De manière directe, elle 
SeUmeW la UpdXcWiRQ deV cR�WV, gUkce aX[ pcRQRmieV d·pchelle dX SUeVWaWaiUe TXi WUaiWe d·XQ SlXV gUaQd 
YRlXme d·acWiYiWp ; eW l·ampliRUaWiRQ deV SeUfRUmaQceV de l·acWiYiWp e[WeUQaliVpe, gUkce j l·e[SeUWiVe dX 
SUeVWaWaiUe. La geVWiRQ de l·acWiYiWp eVW SlXs flexible, car la prestation est payée selon la consommation 
réelle (coûts variables) sans avoir à investir dans des équipements ou du personnel (coûts fixes). De 
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maQiqUe iQdiUecWe, l·e[WeUQaliVaWiRQ permet XQ UeceQWUage VXU le c±XU de mpWieU de l·eQWUeSUise, 
notamment grâce à la réallocation des ressources économisées (temps, budget). Cependant, confier une 
activité à un tiers présente également des inconvénients : SeUWe de cRmSpWeQce de l·eQWUeSUiVe eW 
dépendance envers le fournisseur, ou risque de mauvaise performance de celui-ci. 

A l·iQYeUVe, l·iQWeUQaliVaWiRQ d·XQe acWiYiWp SeUmeW d·ampliRUeU la TXaliWp (cRQWU{le de SURdXcWiRQ, 
VpcXUiVaWiRQ de l·aSSURYiViRQQemeQW), de faYRUiVeU leV iQYeVWiVVemeQWV daQV leV pTXiSemeQWV VSpcifiTXeV 
j l·eQWUeSUiVe, eW de fluidifier la filière. Dans le cas qui nous intéresse, elle imSliTXe l·pTXiSemeQW eQ 
mR\eQV de WUaQVSRUW eW l·allRcaWiRQ de maiQ d·±XYUe j ceWWe Wkche, eW SeXW QpceVViWeU deV mR\eQV de 
production sur le continent, pour réceptionner et stocker la marchandise. Ainsi elle alourdit les coûts, 
manque de flexibilité face aux évolutions technologiques ou au caractère imprévisible de la demande.  

Le chRi[ VWUaWpgiTXe eQWUe l·iQWeUQaliVaWiRQ eW l·e[WeUQaliVaWiRQ d·XQe acWiYiWp Ve faiW alRUV SaU 
diverses approches : VelRQ l·aYaQWage cRQcXUUeQWiel (UpaliVeU leV acWiYiWpV SRXU leVTXelleV l·eQWUeSUiVe eVW 
la SlXV SeUfRUmaQWe, dplpgXeU le UeVWe), l·RSSRUWXQiVme (pYiWeU d·e[WeUQaliVeU Vi le fRXUQiVVeXU a XQ 
comportement opportuniste) ou la flexibilité (externaliser une activité dont la pérennité est incertaine).  

8.2.2 Les entreprises insulaires du Ponant et leurs stratégies de transport 
DaQV leV caV dX WUaQVSRUW QpceVVaiUe aX[ eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV dX PRQaQW, l·acWiYiWp SeXW rWUe 

internalisée ou externalisée sur les trois segments logistiques : le transport insulaire, la traversée, le 
WUaQVSRUW cRQWiQeQWal. SXU chacXQ, XQ chRi[ VWUaWpgiTXe eVW effecWXp SaU l·eQWUeSUiVe SRXU aVVXUeU le 
VeUYice de WUaQVSRUW RX le cRQfieU j XQe eQWUeSUiVe dRQW c·eVW l·acWiYiWp. Nous distinguons ainsi quatre 
SURfilV VWUaWpgiTXeV SUiQciSaX[, TXe ce VRiW j l·imSRUW RX j l·e[SRUW (cf. Figure 247) :  

- a) l·eQWUeSUiVe iQWeUQaliVe l·eQVemble de la chavQe lRgiVWiTXe : entre le fournisseur ou le point 
de YeQWe cRQWiQeQWal eW l·pWabliVVemeQW iQVXlaiUe ;  

- b) l·eQWUeSUiVe e[WeUQaliVe le WUaQVSRUW cRQWiQeQWal mais assure le transport entre le port 
continental et ses locaux insulaires ;  

- c) l·eQWUeSUiVe aVVXUe le WUaQVSRUW WeUUeVWUe XQiTXemeQW VXU l·vle, eQWUe le SRUW iQVXlaiUe eW 
l·pWabliVVemeQW et externalise le transport sur les deux autres segments ;  

- d) l·eQWUeSUiVe e[WeUQaliVe l·eQVemble de la chavQe lRgiVWiTXe VXU leV WURiV VegmeQWV.  

On trouve aussi les profils e eW e·) dans le cas où l·eQWUeSUiVe iQWeUQaliVe le WUaQVSRUW VXU le 
cRQWiQeQW, maiV e[WeUQaliVe la WUaYeUVpe, aYec (e) RX VaQV (e·) l·iQWeUQaliVaWiRQ dX WUaQVSRUW iQVXlaiUe.   
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Figure 247 ² Profils stratégiques des entreprises du Ponant face au transport : internalisation ou externalisation des segments de la chaîne logistique  
(Crédit : MG) 
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Quels sont les facteurs déterminant le choix stratégique des entreprises insulaires du Ponant face 
au transport ? 

8.2.2.1 Les déterminants du choix stratégique face au transport 
Plusieurs facteurs orientent la stratégie des entreprises face au transport VXU l·vle, lRUV de la 

traversée et sur le continent. Cette stratégie peut être subie ou choisie.  

{ La stratégie contrainte 

DaQV le SUemieU caV, l·e[iVWeQce d·XQe RffUe de WUaQVSRUW eVW cUXciale. Si l·RffUe Q·e[iVWe SaV, 
l·e[WeUQaliVaWiRQ Q·eVW SaV eQYiVageable eW l·eQWUeSUiVe aVVXUe elle-mrme l·acWiYiWp de WUaQVSRUW. PRXU le 
transport maritime, les modalités de traversée sont à prendre en compte. Deux facteurs contraignants 
sont relevés. En premier lieu, la possibilité de traverser avec un véhicule différencie considérablement 
leV mRdeV d·achemiQemeQW eQYiVageableV. A bRUd de caUgRV, l·iQWeUQaliVaWiRQ dX WUaQVSRUW Qe cRQceUQe 
que des produits transportables en bagages à main. Autrement, il faut confier la marchandise à la 
cRmSagQie lRUV de la WUaYeUVpe, WaQdiV TX·aYec XQ QaYiUe URXlieU, il eVW SlXV aiVp d·iQWeUQaliVeU le WUaQVSRUW, 
mrme d·plpmeQWV SlXV eQcRmbUaQWV, j bRUd dX YphicXle de l·eQWUeSUiVe340. EQ VecRQd lieX, l·abVeQce de 
gaUe maUiWime cRQWUaiQW j l·iQWeUQaliVaWiRQ. AVVRcipe j XQ pTXiSemeQW iQadpTXaW dX fRXUQiVVeXU eQ 
WeUmeV de YphicXleV RX XQe maXYaiVe cRRUdiQaWiRQ eQ WeUmeV d·hRUaiUeV, ceWWe abVeQce cRQdXiW j 
l·iQWeUQaliVaWiRQ dX WUaQVSRUW. A l·vle d·Ai[ SaU e[emSle, l·pSicieU Ve YRiW Rbligp d·aVVXUeU XQe SaUWie dX 
transport et du stockage de son approvisionnement sur le continent pour deux raisons. La première est 
le trop gros gabarit du camion de livraison de la centrale d·achaW, TXi Qe SeXW WUaYeUVeU aYec la baUge. La 
VecRQde eVW l·hRUaiUe WUqV maWiQal de la liYUaiVRQ j FRXUaV SaU le fRXUQiVVeXU, bieQ aYaQW la SUemiqUe 
URWaWiRQ eW alRUV TX·il Q·\ a SaV de lieX de VWRckage SURSRVp SaU la cRmSagQie. Le cRmmeUce iQVXlaiUe se 
voit alors contraint de prévoir une capacité de stockage sur le continent, à proximité du port, où les 
fRXUQiVVeXUV SeXYeQW liYUeU la maUchaQdiVe. L·pSicieU RX VeV ValaUipV VaiVRQQieUV aVVXUeQW eQVXiWe 
l·achemiQemeQW de la maUchaQdiVe deSXiV ceWWe ]RQe cRQWiQeQWale de VWRckage jXVTX·aX cRmmeUce 
iQVXlaiUe. EQfiQ, leV mRdaliWpV de liYUaiVRQ dX fRXUQiVVeXU SeXYeQW cRQWUaiQdUe j l·iQWeUQaliVaWiRQ. EQ 
effet, un petit commerce avec une activité très réduite en hiver a moins de besoins à cette saison. « En 

                                                 
340 L·internalisation de la traversée maritime ne nécessite pas nécessairement un moyen navigant SRXU l·eQWUeSUiVe. 

NRXV cRQVidpURQV TXe lRUVTX·XQ UeSUpVeQWaQW de l·eQWUeSUiVe WUaYeUVe aYec la maUchaQdiVe, j bRUd d·XQ YphicXle RX eQ WaQW 
TXe bagage j maiQ, alRUV il V·agiW d·iQWeUQaliVaWiRQ. EQ UeYaQche, Vi la maUchaQdiVe, SeQdaQW la WUaYeUVpe, eVW cRQfipe j la 
compagQie, eW YR\age aX VRl daQV la cale, alRUV il V·agiW d·e[WeUQaliVaWiRQ. 
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hiveU, c·eVW moi qXi me UendV VXU le conWinenW poXU UpcXppUeU leV commandeV, caU il n·\ a paV aVVe] de YolXme poXU Xne 
liYUaiVon. PaU e[emple Xn Vac de Vel de 25 kg, Xne baUUe de leYXUe de 1,5 kg« C·eVW plXV facile j gpUeU en pWp, qXe 
les trois fois rien de l·hiYeU ! En hiver, il faut davantage réfléchir, calculer ». 

L·e[WeUQaliVaWiRQ SeXW aXVVi rWUe cRQWUaiQWe. C·eVW le caV lRUVTXe la UpglemeQWaWiRQ de ciUcXlaWiRQ 
VXU l·vle Q·aXWRUiVe SaV j XWiliVeU XQ YphicXle adpTXaW SRXU le WUaQVSRUW de VeV maUchaQdiVeV, comme à 
Hoedic par exemple, où les entreprises ont recours au service communal. Par ailleurs, il existe parfois 
des accords entre les transporteurs continentaux et insulaires. Si le transporteur du fournisseur 
continental détient un tel accord avec un transSRUWeXU VXU l·vle, l·e[WeUQaliVaWiRQ eVW UpaliVpe VXU WRXWe la 
chaîne logistique. 

{ La stratégie choisie 

En dehors de ces facteurs contraignants, la stratégie peut être choisie. Les facteurs évoqués lors 
des entretiens par les entrepreneurs insulaires du Ponant concernent : 

- le cR�W dX WUaQVSRUW. Il SeXW WRXW d·abRUd RUieQWeU YeUV l·e[WeUQaliVaWiRQ, quand celle-ci est plus 
UeQWable TXe le UecUXWemeQW eW l·pTXiSemeQW eQ YphicXle adpTXaW. A HRXaW, XQ eQWUeSUeQeXU 
eVWime SaU e[emSle TXe leV SUi[ de l·RffUe cRmmXQale sont trop élevés, et préfère alors assurer 
le transport depuis le port avec son propre engin élévateur. A Groix, un supermarché 
e[WeUQaliVaiW aXSaUaYaQW l·iQWpgUaliWp dX WUaQVSRUW jXVTX·j l·aXgmeQWaWiRQ WaUifaiUe dX 
WUaQVSRUWeXU. Cela a mRWiYp l·iQYeVWiVVemeQW de l·eQWUeSUiVe daQV XQ camiRQ SRXU iQWeUQaliVeU 
l·acWiYiWp d·aSSURYiViRQQemeQW deSXiV LRUieQW. SeXle la UpceSWiRQ de la maUchaQdiVe VXU le SRUW 
continental est externalisée à un prestataire. Le coût de transport oriente aussi vers un 
transporteur plus qX·XQ aXWUe. UQe eQWUeSUiVe gURiVillRQQe importe des emballages, et se plaint 
du coût de la traversée avec la Compagnie Océane. Or le transporteur local propose un tarif 
près de dix fois moins élevé en complétant le chargement de ses camions par quelques colis 
aX fil de l·eaX. MaiV le cR�W iQciWe aXVVi à l·iQWeUQaliVaWiRQ. Le coût est également un critère 
orientant la stratégie de transport sur le continent, selon les modalités de livraison des 
fournisseurs. Un entrepreneur ouessantin ayant un trop faible volume de commandes auprès 
d·XQ gURVViVWe Qe bpQpficie SaV de la gUaWXiWp de liYUaiVRQ jXVTX·aX SRUW cRQWiQeQWal. AlRUV il 
SURfiWe d·XQ dpSlacemeQW meQVXel VXU le cRQWiQeQW SRXU effecWXeU le WUaQVfeUW de VeV achaWV 
du fournisseur au port de Brest et évite ainsi les frais de livraison.  

- leV mRdaliWpV de l·RffUe de WUaQVSRUW. A SeiQ, XQ eQWUeSUeQeXU Ve SlaiQW deV URWaWiRQV maUiWimeV 
eVWiYaleV Qe chaUgeaQW SaV de fUeW l·aSUqV-midi. Pour plus de souplesse dans son 
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approvisionnement et pour assurer le service du soir, il peut alors être amené à traverser 
jXVTX·aX cRQWiQeQW aYec VRQ SURSUe baWeaX.  

- la qualiWp de l·RffUe de WUaQVSRUW. A Belle-Île par exemple, le recours à un transporteur et à ses 
véhicules minimise les risques de dommages. « Cette livraison quai à quai est la clé du 
dpYeloppemenW [de l·enWUepUiVe]. En effeW, cela pYiWe qXe leV paleWWeV Voient à bord du garage du navire, 
daYanWage e[poVpeV j la caVVe. DanV leV camionV [dX WUanVpoUWeXU], c·eVW mille foiV mieX[ ! » selon un 
eQWUeSUeQeXU, aiQVi iQciWp j e[WeUQaliVeU. A l·iQYeUVe, la TXaliWp de l·RffUe de WUaQVSRUW SeXW 
iQciWeU l·iQWeUQaliVaWiRQ, notamment pour le maintien de la chaîne du froid lors de la traversée. 
Un restaurateur explique son choix : « c·eVW poXU oa qXe noXV on a VoXci de faiUe paU noXV-même, 
paUce qX·on n·eVW paV WUqV confianW VXU la faoon donW eVW gpUp [le froid] ». A Groix où les navires ne 
permettent pas le maintien réfrigéré des marchandises, un gérant de supermarché assurant la 
traversée avec son propre camion commente : « leV pUodXiWV fUaiV, c·eVW Xn gUoV pUoblqme [aYec la 
compagnie], mais cela ne me concerne pas, car moi je fais tout passer en camion réfrigéré » (Figure 248). 

- le contrôle de la marchandise. Pour certains produits spécifiques, les entrepreneurs préfèrent 
aller voir directement la marchandise sur le continent. Pour les produits courants de 
l·aSSURYisionnement, ce comportement est observé essentiellement sur les îles proches du 
continent.  

- l·pTXiSemeQW de l·eQWUeSUiVe eW leV caUacWpUiVWiTXeV dX SURdXiW (gabaUiW, fUagiliWp). LeV 
WUaQVSRUWeXUV SURSRVeQW XQ VeUYice TX·il eVW difficile d·pgaleU, QRWammeQW pour du fret 
encombrant. Un entrepreneur islais explique que pour le fret, très volumineux, arrivant 
par la compagnie privée Pajarola, il fait appel à un transporteur. En revanche, pour les 
petits colis débarquant avec la Régie, il va les réceptionner lui-même au port avec le 
YphicXle de l·eQWUeSUiVe. De mrme, la bRXlaQgeUie RXeVVaQWiQe UpceSWiRQQe l·iQWpgUaliWp de 
son approvisionnement au port du Stiff, hormis la farine livrée à la tonne, confiée à un 
transporteur local.  

- le YRlXme eW la fUpTXeQce d·aSSURYiViRQQemeQW RX d·e[SpdiWiRQ VXU le cRQWiQeQW. EQ effeW, 
le YRlXme deV flX[ gpQpUpV SaU l·acWiYiWp de l·eQWUeSUiVe eVW XQ cUiWqUe dX chRi[ de VWUaWpgie. 

- la gestion du temps. « ToXW eVW liYUp ici, caU je VXiV WoXWe VeXle, je n·ai paV le WempV d·alleU cheUcher la 
marchandise » relate une entrepreneure. Par manque de temps, les entreprises confient la 
charge du transport à un prestataire. « On fait appel à Ilyco pour livraison à la zone artisanale, car 
c'est lourd, c'est un vrai boulot de gérer l'acheminement. En été, on travaille 15 heures par jour et on 
balade des tonnes de produits finis. Avant on gérait l'acheminement, mais maintenant on externalise à 

Figure 248 ² Les camions frigorifiques des deux supermarchés 
gURiVillRQV eQ aWWeQWe d·embaUTXemeQW j PRUW-Tudy  

(Crédit MG 2016) 
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Ilyco » relate un entrepreneur à Yeu. En outre, pour certaines liaisons, notamment les îles de 
l·IURiVe, il peut y avoir concomitance du déchargement des marchandises du navire et du pic 
de fréquentation du commerce, notamment des visiteurs débarquant en même temps que le 
fret. « J·ai beVoin de fle[ibiliWp poXU la UpcepWion de la maUchandiVe. AloUV c·eVW paUfois un client [îlien] 
qui va la chercher pour moi quand je tiens la boutique » VelRQ XQ eQWUeSUeQeXU d·XQe SeWiWe vle 
plRigQpe. E[WeUQaliVeU le WUaQVSRUW SeUmeW d·pYiWeU l·aWWeQWe dX QaYiUe, la diVSRQibiliWp deV 
caristes pour charger la marchandise à bord du véhicule avec un engin élévateur, ou encore 
la congestion portuaire. Se rendre au port insulaire est parfois vécu comme une corvée. « Je 
n·y vais paV caU il faXW aWWendUe, rWUe poncWXel« Je pUpfqUe passer par Ilyco Transport » selon un 
entrepreneur islais. L·RSWimiVaWiRQ de la geVWiRQ dX WemSV cRQceUQe aXVVi leV aXWUeV VegmeQWV 
de la chaîne logistique. Sur une petite île proche, un entrepreneur reconnaît que 
l·e[WeUQaliVaWiRQ eVW SlXV cR�WeXVe TXe l·iQWeUQaliVaWiRQ, maiV il Q·a SaV le WemSV de Ve UeQdUe 
sur le continent pour effectuer lui-mrme VRQ aSSURYiViRQQemeQW. A l·iQYeUVe, l·RSWimiVaWiRQ 
dX WemSV SeXW iQciWeU j iQWeUQaliVeU l·acWiYiWp de WUaQVSRUW VXU l·vle. EQ effeW, leV WUaQVSRUWeXUV 
vlieQV VRQW SaUfRiV dpbRUdpV, eW l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe clieQWe Qe cRQQavW alRUV SaV l·heXUe de 
livraison. « On a plXV d·indppendance, on faiW oa j noV heXUeV, Vinon il faXdUaiW aWWendUe, VXUWoXW en pWp » 
selon un entrepreneur qui préfère assurer le transport entre le port et son commerce.  

- la recherche de la simplicité. Externaliser limite la manutention. « Avant, la palette de 500 kg 
il fallait la dépalettiser pour la mettre dans la voiture à Port-Tudy pour tout décharger en arrivant ici. 
AXjoXUd·hXi, on faiW appel j la Compagnie Ocpane qui livre » relate un entrepreneur groisillon. 
« C·eVW Xn VoXlagemenW de VoXV-traiter cette tâche. Faire appel à un transporteur est pour nous une facilité 
d·e[eUcice, VXUWoXW l·pWp qXand le poUW eVW peX acceVVible, caU la liYUaiVon eVW poVVible deX[ foiV paU joXU », 
selon une autre entreprise. La livraison externalise le service de transport ainsi que tous les 
WUacaV aVVRcipV, QRWammeQW l·accqV SRUWXaiUe. OXWUe leV WemSV d·aWWeQWe pYRTXpV SlXV haXW, 
l·accqV aX SRUW eW j la maUchaQdiVe SeXW rWUe XQe cRmSlicaWiRQ. « Je ne veux pas y aller sur le quai 
avec le Bronx » explique un entrepreneur groisillon. Et le port de Palais, « poXU noXV ce n·eVW paV 
Xn pUoblqme caU j pUpVenW c·eVW la Compagnie Ocpane qXi noXV liYUe. DepXiV qX·ilV aVVXUenW ce VeUYice de 
liYUaiVon, c·eVW Xne UpYolXWion. On n·a plXV beVoin d·\ alleU. C·eVW danV la conWinXiWp de leXU VeUYice ». 

Ces éléments, cRQceUQaQW l·RffUe de WUaQVSRUW, leV caUacWpUiVWiTXeV de l·eQWUeSUiVe RX de VeV 
fournisseurs, RUieQWeQW leV VWUaWpgieV de WUaQVSRUW de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe, TXe QRXV dpWaillRQV j SUpVeQW.  
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8.2.2.2 La pratique des entreprises face au transport : une combinaison de stratégies 
NRXV diVWiQgXRQV la VWUaWpgie de WUaQVSRUW j l·imSRUW eW j l·e[SRUW, afiQ de faire un bilan. 

{ A l·impoUW, le WUanVpoUW VXU l·vle eVW le plXV VoXYenW inWeUnaliVp 

Tous les profils de transport de la Figure 247 ont été observés au cours de nos observations de 
terrain. Le pré-acheminement continental est le plus souvent pris en charge par le fournisseur, mais 
l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe SeXW VRXhaiWeU V·eQ RccXSeU. La VWUaWpgie d·iQWeUQaliVaWiRQ VXU WRXWe la chavQe 
d·aSSURYiViRQQemeQW (a) eVW WRXWefRiV SeX emSloyée par les entreprises du Ponant. Elle concerne des 
achats ponctuels : de la décoration pour un commerce, des commandes trop petites pour bénéficier 
d·XQe liYUaiVRQ gUaWXiWe dX fRXUQiVVeXU, XQ achaW XUgeQW eW eQ dpSaQQage, XQ QRXYeaX SURdXiW j YRiU 
avant de finaliser un approvisionnement plus régulier. Cette pratique est favorisée pour les liaisons où 
un roulier assure des rotations fréquentes, et où le port continental est proche des fournisseurs. On la 
retrouve ainsi principalement parmi les entrepriseV deV SeWiWeV vleV SURcheV RX de l·vle de GURi[341. 
TRXWefRiV, deV eQWUeSUiVeV d·aXWUeV vleV iQWeUQaliVeQW iQWpgUalemeQW le WUaQVSRUW SRXU deV SURdXiWV 
VSpcifiTXeV, eW elleV SURfiWeQW d·XQ dpSlacemeQW SRXU d·aXWUeV mRWifV SRXU gpUeU l·aSSURYiViRQQemeQW 
direcWemeQW VXU le cRQWiQeQW. OQ UeQcRQWUe aiQVi deV SURfilV (e) RX (e·), SRXU deV eQWUeSUiVeV aVVXUaQW le 
transport du fret entre le fournisseur et le port continental, avant de le confier à la compagnie maritime 
(fret trop encombrant ou non autorisé en tant que bagage à main par exemple).  

La VWUaWpgie (b) d·iQWeUQaliVaWiRQ eQWUe le SRUW cRQWiQeQWal eW l·eQWUeSUiVe eVW UaUe. Elle eVW emSlR\pe 
par une demi-dRX]aiQe d·eQWUeSUiVeV, dRQW WURiV pSiceUieV eW XQ cRmmeUoaQW e[eUoaQW eQ VXSSlpmeQW 
une activité de transporteur sur son île. De même, un artisan du BTP craignant les vols au port 
continental dépourvu de gare maritime traverse parfois pour rejoindre le fournisseur lors de sa livraison 
aX SRUW cRQWiQeQWal. EQfiQ, le gpUaQW d·XQe eQWUeSUiVe iVlaiVe de lRcaWiRQ d·eQgiQV de chaQWieUV eVW SaUfRiV 
ameQp j WUaYeUVeU afiQ d·effecWXeU l·embaUTXemeQW aX SRUW cRQWiQeQWal d·XQ eQgiQ de chaQWieU, caU leV 
maUiQV de la cRmSagQie maUiWime Q·\ VRQW SaV habiliWpV. 

La VWUaWpgie la SlXV UpSaQdXe SRXU l·aSSURYiViRQQemeQW cRUUeVSRQd au profil (c). Trois entreprises 
VXU TXaWUe \ RQW UecRXUV aX mRiQV SRQcWXellemeQW, XQe VXU deX[ fUpTXemmeQW. Cela imSliTXe l·XVage 
d·XQ YphicXle adaSWp j la ciUcXlaWiRQ VXU l·vle eW aX[ plpmeQWV j WUaQVSRUWeU, eW QpceVViWe alRUV de 
fUpTXeQWeU l·eVSace SRUWXaiUe, TXi SeXW rWUe VRXUce de cRQWUaiQWe SRXU l·eQWUeSUiVe (cf. 7.2.3.4).  

                                                 
341 RaSSelRQV ici la SUR[imiWp de GURi[ j l·agglRmpUaWiRQ de LRUieQW.  
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EQfiQ, la VWUaWpgie d·e[WeUQaliVaWiRQ cRmSlqWe (d) cRQceUQe aXWaQW d·eQWUeSUiVeV SRQcWXellemeQW, 
mais en réalité seulement un quart la pratique régulièrement. A Batz où le service de transport terrestre 
est bien rôdé et fortement apprécié, la stratégie est très courante. Il faut souligner le plébiscite des 
services postaux. Les entreprises y voient une grande simplicité (un seul intermédiaire sur les trois 
VegmeQWV) eW deV WaUifV aYaQWageX[ (SaV de VXUcR�W lip j l·iQVXlaUiWp). DqV TXe cela eVW SRVVible, leV 
eQWUeSUiVeV \ RQW UecRXUV, WaQW SRXU l·imSRUW TXe l·e[SRUW de fUeW. 

{ La VWUaWpgie de WUanVpoUW j l·e[poUW dppendanWe dX mode de commeUcialiVaWion 

A l·e[SRUW, le mRde de cRmmeUcialiVaWiRQ VXU le cRQWiQeQW dpWeUmiQe eQ SaUWie la VWUaWpgie de 
transport. En effeW, Vi la cRmmeUcialiVaWiRQ imSliTXe la SUpVeQce d·XQ UeSUpVeQWaQW de l·eQWUeSUiVe VXU le 
cRQWiQeQW (fRiUe, maUchp, ValRQV«), alRUV l·e[SpdiWiRQ de la SURdXcWiRQ iQVXlaiUe eVW iQWpgUalemeQW 
iQWeUQaliVpe (a). L·eQWUeSUeQeXU RX VRQ ValaUip Ve dpSlace VXU le continent et assure le transport de la 
maUchaQdiVe j YeQdUe. L·RVWUpicXlWeXU ai[RiV YeQd SaU e[emSle XQe SaUWie de VeV hXvWUeV VXU XQ maUchp 
périgourdin en hiver. Cela concerne les activités primaires ou le petit artisanat. Quelques entreprises 
optent pouU XQe VWUaWpgie (e) RX (e·). L¶eQWUeSUiVe deV CRTXillageV de l·Íle de SeiQ SaU e[emSle cRQfie le 
WUaQVSRUW deV bRXUUicheV d·hXvWUeV j la cRmSagQie PeQQ AU Bed deSXiV VeV lRcaX[ jXVTX·aX SRUW 
continental, puis assure la livraison auprès de ses clients continentaux avec son fourgon. 

La VWUaWpgie (b) Q·eVW SaV RbVeUYpe SaUmi leV eQWUeSUiVeV e[SRUWaQW VXU le cRQWiQeQW342. La stratégie 
(c) est la plus fréquemment employée par les entreprises exportant. La marchandise est confiée au port 
insulaire à la compagnie maritime puis sur le continent à un transporteur. Enfin une entreprise enquêtée 
SUaWiTXe la VWUaWpgie (d) d·e[WeUQaliVaWiRQ iQWpgUale de l·e[SpdiWiRQ de VeV SURdXiWV VXU le cRQWiQeQW malgUp 
deV YRlXmeV cRQVpTXeQWV. Il V·agiW de la BieQ NRmmpe j Belle-Île qui exporte un millier de palettes 
annuellement. La stratégie (d) est également employée ponctuellement par des entreprises faisant appel 
aX VeUYice SRVWal SRXU l·e[SRUW de SeWiWV SURdXiWV, RX de SeWiWeV cRmmaQdeV. CaU la VWUaWpgie glRbale de 
WUaQVSRUW de l·eQWUeSUiVe eVW eQ effeW le SlXV VRXYeQW le UpVXlWaW d·XQe cRmbiQaiVRQ de VWUaWpgieV. 

{ La stratégie globale de transport est une combinaison de stratégies 

Il est difficile de recenser précisément les profils stratégiques de transport des entreprises du 
Ponant, car en réalité la plupart déploient une stratégie combinant différents profils face au transport. 

                                                 
342 Un seul pêcheur explique débarquer ses captures directement au port continental lorsque la pêche a été 

exceptionnelle, pour rester discret auprès des autres professionnels insulaires, mais cela est coûteux (durée et carburant).  
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Ces formes mixtes sont courantes dans la gestion du transport (Rousset-Deschamps, 1984). La stratégie 
de WUaQVSRUW eVW le UpVXlWaW d·XQ aVVemblage de VRlXWiRQV eQWUe iQWeUQaliVaWiRQ eW e[WeUQalisation sur les 
WURiV VegmeQWV de la chavQe. La VWUaWpgie Q·eVW SaV hRmRgqQe eW YaUie VelRQ leV caUacWpUiVWiTXeV dX SURdXiW 
(QRWammeQW eQ WeUmeV d·eQcRmbUemeQW, de fUagiliWp, de TXaQWiWp), VelRQ le fRXUQiVVeXU eW VeV mRdaliWpV 
de livraison, et selon la saiVRQ eW le QiYeaX d·acWiYiWp de l·eQWUeSUiVe. 

Un exemple illustratif est celXi de l·aSSURYiViRQQemeQW d·XQ cafp-UeVWaXUaQW j l·vle d·AU]. LeV 
SURdXiWV iVVXV dX maUavchage VRQW liYUpV VXU l·vle (d) en été car le maraîcher continental vient y vendre 
ses produits sur le marché et en profite pour déposer les commandes du restaurant. En saison creuse, 
les gérants vont chercher les produits sur le continent (a). De nombreux produits (pain, vin, épicerie 
fine, produits secs) sont livrés au port continental (b), ainsi que les livraisons du grossiste en appoint. 
En revanche en dehors de la saison estivale, l·acWiYiWp pWaQW mRiQV SUeQaQWe, leV gpUaQWV effecWXeQW 
l·aSSURYiViRQQemeQW diUecWemeQW che] le gURVViVWe VXU le cRQWiQeQW eQ aVVXUaQW WRXW le WUaQVSRUW (a). Le 
transport des produits frais, des commandes de petits volumes ou des produits spécifiques est géré 
WRXWe l·aQQpe iQWpgUalemeQW (a). EQfiQ, le UeVWaXUaWeXU UeWURXYe le SrcheXU l·aSSURYiViRQQaQW eQ SRiVVRQ 
VRiW aX SRUW de l·vle d·AU] (c) VRiW aX SRUW cRQWiQeQtal (b).  

OQ RbVeUYe deV chaQgemeQWV de VWUaWpgie VelRQ la VaiVRQ, aYec XQ SaVVage de l·iQWeUQaliVaWiRQ eQ 
SpUiRde hiYeUQale, j l·e[WeUQaliVaWiRQ eQ VaiVRQ eVWiYale. La liYUaiVRQ VXU l·vle eQ pWp, c·eVW « un confort de 
travail pour nous en haute saison ! » VelRQ XQ gpUaQW d·pSiceUie. OQ RbVeUYe pgalemeQW deV chaQgemeQWV de 
WUaQVSRUWeXU VelRQ la VaiVRQ. AlRUV TX·XQe pSiceUie bellilRiVe faiW aSSel aX WUaQVSRUWeXU hiVWRUiTXe SRXU 
la liYUaiVRQ deSXiV le SRUW iQVXlaiUe jXVTX·j VRQ lRcal de YeQWe eQWUe VeSWembUe et avril, elle est insatisfaite 
deV hRUaiUeV de liYUaiVRQ eQ pWp eQ UaiVRQ dX SlXV gUaQd YRlXme d·acWiYiWp dX WUaQVSRUWeXU, eW Ve WRXUQe 
alors vers un second prestataire. « Les marchandises arrivent avec le bateau vers 7h30-8h en mi-saison et haute 
saison. Et BIT nous livre entre 9h30 et 11h, on perd une journée ! AloUV qX·aYec la Compagnie Ocpane, on eVW liYUp 
vers 7h30-8h. On n·a donc paV le choi[, ce qXi compWe c·eVW d·aYoiU la maUchandiVe j WempV ª. LeV SicV d·acWiYiWp 
lipV j la VaiVRQQaliWp iQciWeQW leV eQWUeSUiVeV j SUaWiTXeU SlXVieXUV mRdeV d·achemiQemeQW VimXlWaQpmeQW. 
C·eVW le caV d·XQ VXSeUmaUchp bellilRiV TXi UecRXUW WRXWe l·aQQpe j XQ WUaQVSRUWeXU iQVXlaiUe SRXU Ve faiUe 
livrer intégralement sa marchandise au magasin. Toutefois en été, le transporteur ne peut pas répondre 
aX[ SicV d·acWiYiWp, accXVaQW alRUV deV UeWaUdV de liYUaiVRQ. Le gpUaQW dX VXSeUmaUchp faiW alRUV aSSel aX 
service de transport terrestre de la compagnie maritime. « Quand BIT a atteint son maximum, le surplus 
passe par la Compagnie Océane. C·eVW npgocip enWUe noXV WUoiV WoXV leV moiV de janYieU poXU l·annpe j YeniU. ToXW eVW 
planifip poXU l·pWp dpjj mainWenanW, cela peUmeW de mieX[ appUphendeU leV YolXmeV ».  

Ces trois dernieUV e[emSleV WUaiWeQW de maUchaQdiVeV alimeQWaiUeV SRXU l·aSSURYiViRQQemeQW deV 
épiceries insulaires. Le U{le ceQWUal eW la dimeQViRQ VRciale de l·pSiceUie eQ WeUUiWRiUe iQVXlaiUe fRQW de VRQ 
approvisionnement une question essentielle.  
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8.2.3 Le cas de l͛approǀisionnement en biens alimentaires sƵr les îles dƵ Ponant343 
Dans le cadre de ce travail de recherche, après avoir observé la diversité des liaisons insulaires 

d·XQ WeUUiWRiUe j l·aXWUe, il QRXV eVW aSSaUX iQWpUeVVaQW de cRllecWeU leV e[SpUieQceV d·eQWUeSUiVeV 
cRmSaUableV d·XQe vle j l·aXWUe. NRXV aYRQV RSWp SRXU l·acWiYiWp de cRmmeUcialiVaWiRQ de bieQV 
alimentaires courants344. Les échanges de biens alimentaires constituent en effet un approvisionnement 
YiWal SRXU leV vleV TXi, VRXYeQW, VRQW laUgemeQW dpSeQdaQWeV de l·e[WpUieXU. C·eVW dRQc XQ eQjeX lRgiVWiTXe 
majeur dans les espaces insulaires. Nous dénommons ces commerces de proximité « épiceries » dans la 
VXiWe dX chaSiWUe, bieQ TXe VelRQ la cRdificaWiRQ de l·INSEE, il V·agiW j la fRiV de SeWiWeV pSiceUieV (VXUface 
de vente inférieure à 120 m²), de supérettes (120-400 m²) et de supermarchés (400-2500 m²). Elles sont 
de grands importateurs de biens alimentaires sur les îles, et pour assurer un approvisionnement sûr, 
régulier et rentable, déploient diverses stratégies (8.2.3.1). Mais les consommateurs présents sur l·vle 
dpYelRSSeQW SaUallqlemeQW leXUV SURSUeV ciUcXiWV d·aSSURYiViRQQemeQW eQ bieQV alimeQWaiUeV, ce TXi 
iQWeUURge VXU la SpUeQQiWp de l·pSiceUie iQVXlaiUe (8.2.3.2).  

8.2.3.1 Les épiceries insulaires et leur approvisionnement 
L·pSiceUie eVW XQ SRiQW de YeQWe d·alimeQWaWiRQ gpQpUale. Sa fRQcWiRQ eVW de UaSSURcheU la 

maUchaQdiVe dX cRQVRmmaWeXU eQ V·imSlaQWaQW aX SlXV SUqV de ceV deUQieUV. EQ WeUUiWRiUe iQVXlaiUe, elle 
est un haut lieu de la vie locale. Habitants et élus rappellent que ce commerce alimentaire est 
iQdiVSeQVable SRXU l·vle. L·pSiceUie eVW ceUWeV XQ cRmmeUce SUiYp, maiV elle UemSliW TXaVimeQW XQe 
fonction de service public345. Elle est un lieu de rencontre et de lien social, et rend un service 
d·aSSURYiViRQQemeQW eVVeQWiel, VXUWRXW lRUVTXe le cRQWiQeQW eVW mRiQV acceVVible (vle plRigQpe, WUaYeUVpeV 
plus rares ou perturbées en hiver). Au niveau national, le déclin du commerce rural est observé depuis 
plusieurs décennies (AGRESTE, 1999). Les petites épiceries connaissent une baisse de leur 
effectif : -9% eQWUe 2004 eW 2009 VelRQ l·INSEE346. De nombreuses communes rurales se retrouvent 

                                                 
343 Cette section de thèse reprend très largement des travaux déjà publiés (Guingot, 2017). Sauf mention contraire, 

les données sur les épiceries sont issues de notre enquête auprès des entreprises insulaires (cf. annexes 7.1 à 7.4). 
344 NRXV VRXhaiWRQV SUpciVeU TXe leV cRmmeUceV ciblpV SaU l·pWXde VRQW leV SRiQWV de YeQWe d·alimeQWaWiRQ gpQpUale. 

Nous excluons les épiceries fines, les commerces de souvenirs commercialisant quelques produits alimentaires traditionnels, 
les modes de commercialisation de type vente ambulante ou vente au marché ou encore les établissements de restauration 
qui transforment la marchandise alimentaire. 

345 A l·vle d·Ai[, l·pSiceUie eVW iQVcUiWe cRmme XQ VeUYice SXblic aX PlaQ LRcal d·UUbaQiVme afiQ de faciliWeU VeV 
extensions. 

346 Contre 0% pour les supérettes et +12% pour les supermarchés sur la même période (INSEE).  

Figure 249 ² Epicerie chez Nono, à Sein, dans les années 1960  
(Source : M-N Fouquet) 
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SUiYpeV de cRmmeUceV alimeQWaiUeV. C·eVW le caV de 56% deV cRmmXQeV dX dpSaUWemeQW de la MaQche 
en 2016, concernant essentiellement les petites communes (Graby, 2018). QX·eQ eVW-il dans les îles du 
Ponant ? 

{ Un bon niYeaX d·pqXipemenW en ppiceUieV VXU leV vleV 

Le UeceQVemeQW effecWXp lRUV de ce WUaYail de WhqVe a SeUmiV d·pYalXeU l·pTXiSemeQW cRmmeUcial 
insulaire. Au premier janvier 2017, nous dénombrons 27 épiceries sur les treize îles du Ponant habitées 
j l·aQQpe, dRQW 21 pSiceUieV eW VXSpUeWWeV eW Vi[ VXSeUmaUchpV347 (cf. Tableau 23). Nous en avons enquêté 
19, dont 14 épiceries et 5 supermarchés (cf. Tableau 24). On compte au moins une épicerie sur chaque 
île en 2017, même à Hoedic, la moins peuplée. Les îles sont donc correctement équipées en commerce 
d·alimeQWaWiRQ gpQpUale, malgUp deV SRSXlaWiRQV UelaWiYemeQW faibleV. Cela V·e[SliTXe SaU aX mRiQV deX[ 
UaiVRQV. La SUemiqUe eVW l·accqV UeQdX SlXV difficile SaU la rupture maritime au commerce de la commune 
voisine. Le marché insulaire est donc plus captif que sur le continent, mais cette affirmation est moins 
vraie actuellement (cf. 8.2.3.2). La seconde raison est la forte activité touristique et donc la présence de 
QRmbUeX[ YiViWeXUV cRQVRmmaQW VXU l·vle (WRXUiVWeV de SaVVage maiV VXUWRXW UpVideQWV VecRQdaiUeV) eQ 
plus de la population permanente.  

Le Tableau 23 meW eQ pYideQce deV diVSaUiWpV d·pTXiSemeQW VelRQ leV vleV. LeV Vi[ VXSeUmaUchpV 
sont implantés sur les trois grandes îles de plus de deux mille habitants. Belle-Île, la plus grande, est très 
bieQ dRWpe aYec hXiW SRiQWV de YeQWe. Cela V·e[SliTXe QRQ VeXlement par la population et la fréquentation 
de l·vle, maiV aXVVi SaU la Waille dX WeUUiWRiUe eW l·pSaUSillemeQW de VRQ habiWaW. LeV TXaWUe cRmmXQeV 
bellilRiVeV VRQW aiQVi WRXWeV SRXUYXeV d·aX mRiQV XQe pSiceUie. SXU l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW, RQ 
compte en moyenne 600 habitants par point de vente : entre 120 à Hoedic et 1 600 à Yeu. Les îles avec 
une population au-delj de 600 habiWaQWV diVSRVeQW WRXWeV d·aX mRiQV deX[ SRiQWV de YeQWe, aiQVi TXe 
Houat, avec une petite épicerie et une supérette, malgré une population plus faible.  

Le QRmbUe d·habiWaQWV SaU pSiceUie eVW SlXV faible VXU leV vleV leV mRiQV SeXSlpeV, TXi SeXYeQW 
alRUV rWUe cRQVidpUpeV cRmme d·aXWaQW mieX[ pTXiSpeV. TRXWefRiV, ceV pWabliVVemeQWV, QRXV le YeUURQV 
plus loin, présentent des faiblesses incitant les clients à se tourner vers le continent. Louis Brigand a 
aQal\Vp l·eQVemble deV cRmmeUceV iQVXlaiUeV il \ a SlXV de WUeQWe aQV eW VRXligQe le QiYeaX de VeUYice eW 
le U{le cUXcial dX cRmmeUce iQVXlaiUe daQV l·aSSURYiViRQQemeQW de l·vle : « En rapportant le nombre de 
commeUceV aX nombUe d·habiWanWV, on conVWaWe qXe leV peWiWeV vleV VonW, pUopoUWionnellemenW j leXU popXlaWion, aXVVi 

                                                 
347 NRXV Q·aYRQV SaV UeWeQX leV dRQQpeV SiUeQe de l·INSEE TXi iQdiTXeQW XQ QRmbUe VXSpUieXU d·pWabliVVemeQWV 

(codes APE 4711B, 4711C et 4711D), en raison du manque de fiabilité de cette base, déjà évoqué au chapitre 2 : plusieurs 
pWabliVVemeQWV SRXU XQ magaViQ, pWabliVVemeQWV feUmpV QRQ UeWiUpV eWc« 

Tableau 23 ² Population insulaire et répartition des épiceries dans les îles 
du Ponant au 1er janvier 2017 (INSEE, terrain et enquêtes) 

Île Pop Nb 
d'épiceries

dont petite 
épicerie et 
supérette

dont 
super-
marché

Pop / nb 
d'épicerie

Hoedic 120 1 1 - 120
Molène 153 1 1 - 153
Sein 236 1 1 - 236
Arz 248 1 1 - 248
Houat 250 2 2 - 125
Aix 252 1 1 - 252
Bréhat 400 1 1 - 400
Batz 502 1 1 - 502
Île-aux-Moines 622 2 2 - 311
Ouessant 878 2 2 - 439
Groix 2 308 3 1 2 769
Yeu 4 802 3 1 2 1601
Belle-Île 5 490 8 6 2 686
TOTAL 16261 27 21 6 602

Île
Nb 

d'épiceries 
existantes

Nb 
d'épiceries 
enquêtées

dont petite 
épicerie et 
supérette

dont super-
marché

Hoedic 1 1 1 -
Molène 1 1 1 -
Sein 1 1 1 -
Arz 1 1 1 -
Houat 2 2 2 -
Aix 1 1 1 -
Bréhat 1 1 1 -
Batz 1 1 1 -
Île-aux-Moines 2 1 1 -
Ouessant 2 2 2 -
Groix 3 3 1 2
Yeu 3 1 0 1
Belle-Île 8 3 1 2
TOTAL 27 19 14 5

Tableau 24 ² Répartition des épiceries enquêtées en 2016-2017  
(Observations de terrain 2016 MG) 
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bien Vinon mieX[ poXUYXeV en pqXipemenW commeUcial qXe leV gUandeV. [«] MaiV ce UpVXlWaW eVW WUompeXU, qXanW j 
la qXaliWp de la pUeVWaWion commeUciale. En deoj de ceWWe limiWe d·pqXipemenW, l·appUoYiVionnemenW alimenWaiUe de l·vle 
ne serait plus totalement assuré » (Brigand, 1983).  

{ Rôle central et forts enjeux des épiceries insulaires du Ponant 

Les épiceries sont des établisVemeQWV SlXV aQcieQV (14 aQV eQ mR\eQQe) TXe l·eQVemble deV 
entreprises insulaires du Ponant (10 ans), et particulièrement les petites épiceries (19 ans). Elles 
semblent donc bien implantées en territoire insulaire. Sur sept petites îles, les épiceries sont en position 
de monopole. Une situation concurrentielle est observée sur les quatre grandes îles ainsi que Houat et 
l·Íle-aux-Moines (cf. Tableau 23). 

Outre leur position sur le marché, les épiceries divergent par leur taille : surface, emploi ou 
YRlXme d·acWiYiWp. LeV VXUfaceV de YeQWe YaUieQW de 60 mñ SRXU la SlXV SeWiWe pSiceUie j 1 800 m² pour le 
plus grand supermarché. La variation de la surface de stockage connaît une amplitude encore plus 
grande : de 5 à 2 000 m², selon le fonctionnement en flux tendu ou sur réserve pour éviter toute rupture 
de stock (cf. annexe 7.4). Ces surfaces sont à mettre en lien avec le nombre de références. Seuls des 
biens courants sont prRSRVpV eQ SeWiWe pSiceUie, alRUV TXe leV VXSeUmaUchpV diVSRVeQW d·XQe laUge 
gamme de produits. Logiquement, le niveau de recrutement de ces établissements diffère. Au total, 174 
SeUVRQQeV VRQW emSlR\peV eQ VaiVRQ cUeXVe SaU leV pSiceUieV, VRiW 5% de l·emSloi salarié des îles. Les 
SeWiWeV pSiceUieV eW VXSpUeWWeV eQTXrWpeV emSlRieQW eQWUe deX[ eW TXaWUe SeUVRQQeV l·hiYeU, eW jXVTX·j 
TXaWRU]e l·pWp. Le SlXV gURV emSlR\eXU eVW XQ VXSeUmaUchp bellilRiV aYec eQWUe 45 eW 100 emSlRiV VelRQ 
la saison. La variation de Waille deV pSiceUieV eVW pgalemeQW UeflpWpe SaU leV pcaUWV de YRlXme d·acWiYiWp. 
LeV chiffUeV d·affaiUeV aQQXelV V·pchelRQQeQW de 0,3 j 13 milliRQV d·eXURV VelRQ leV pWabliVVemeQWV. LeV 
YRlXmeV d·aSSURYiViRQQemeQW YaUieQW TXaQW j eX[ de 4 j 13 SaleWWeV hebdomadaires selon la saison 
SRXU achalaQdeU leV Ua\RQV d·XQe SeWiWe pSiceUie, j 200 j 600 SaleWWeV SRXU XQ VXSeUmaUchp. Le YRlXme 
de ceV flX[ SaUWiciSe j la dpfiQiWiRQ deV mRdeV d·achemiQemeQW deV maUchaQdiVeV.  

Ces établissements, quelle que soit leur taille, partagent des caractéristiques communes : structure 
familiale (17 épiciers enquêtés travaillent avec au moins un membre de leur famille), services 
cRmSlpmeQWaiUeV j l·alimeQWaWiRQ gpQpUale (liYUaiVRQ j dRmicile, cXiVVRQ RX dpS{W de SaiQ, SUeVVe, 
commaQde aXSUqV de magaViQV VSpcialiVpV VXU le cRQWiQeQW), eW RXYeUWXUe WRXWe l·aQQpe malgUp XQe fRUWe 
VaiVRQQaliWp. CeWWe deUQiqUe Q·eVW SaV VaQV cUpeU deV difficXlWpV de geVWiRQ : manque voire absence de  
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Planche 11 ² Les épiceries insulaires du Ponant 
(Crédit : MG 2016) 

 
1/ La petite épicerie Votre Marché à Houat 

2/ La supérette 8à8 dans le bourg de Lampaul, à Ouessant 
3/ Le supermarché Carrefour à Groix 

4/ Le rayon frais des laitages à la Sénane, Sein 
5/ Rayons achalandés de Aix Services, à Aix 

6/Réception de la marchandise au port du Stiff par Jean-Noël Berthelé, gérant du 
Marché des Îles à Ouessant 

7/ Mise en rayon aux Halles Germain Pilon à Hoedic par Françoise Pacreau 
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rentabilité en hiver348 (cf. Encadré 69), beVRiQ d·aXgmeQWaWiRQ deV YRlXmeV et des capacités en été avec 
l·plaUgiVVemeQW deV hRUaiUeV d·RXYeUWXUe eW le UecRXUV j l·emSlRi VaiVRQQieU. A cela V·ajRXWeQW leV eQjeX[ 
d·XQ maUchp UeVWUeiQW eW SaUfRiV eQ diminution (population insulaire permanente faible et à la baisse sur 
certaines îles), les difficultés de recrutement ou de logement, ou encore les aléas météorologiques 
imSacWaQW j la fRiV la fUpTXeQWaWiRQ WRXUiVWiTXe eW l·aSSURYiViRQQemeQW.  

{ LeV VWUaWpgieV d·appUoYiVionnemenW de l·ppiceUie inVXlaiUe 

Dans les petits territoires insulaires, une très faible part de la demande locale est satisfaite par des 
produits locaux (Armstrong et al., 1993). L·aSSURYiViRQQemeQW VXU l·vle eVW SUaWiTXp SaU dRX]e pSiceUieV 
eQTXrWpeV maiV Qe UeSUpVeQWe TX·XQe WUqV faible SaUW de leXU aSSURYiViRQQemeQW glRbal. L·iQVXffiVaQce 
de la SURdXcWiRQ lRcale imSliTXe alRUV l·imSRUWaWiRQ de l·eVVeQWiel de l·aSSURYiViRQQemeQW eW UpVXlWe eQ 
XQe dpSeQdaQce e[WpUieXUe fRUWe SRXU l·alimeQWaWiRQ (Martinaud et al., 2013). Quels sont les modes 
d·achemiQemeQW deSXiV le cRQWiQeQW deV bieQV alimeQWaiUeV SaU leV pSiceUieV iQVXlaiUeV, UeTXpUaQW l·XVage 
de la desserte maritime349 ? 

L·pTXiSemeQW eQ mR\eQV de WUaQVSRUW QRXV UeQVeigQe VXU leV SRWeQWielleV VWUaWpgieV YiV-à-vis du 
transport. Parmi les 19 épiceries insulaires enquêtées, aucune ne détient un moyen navigant. En 
revanche 15 diVSRVeQW d·aX mRiQV XQ YphicXle SURfeVViRQQel VXU l·vle. Quatre véhicules professionnels 
insulaires traversent et sont utilisés sur le continent, tandis qX·XQe di]aiQe de véhicules privés est utilisée 
dans le cadre professionnel. Un tiers des épiciers se rend sur le continent de manière hebdomadaire, un 
autre tiers mensuellement.  

L·RffUe de WUaQVSRUW maUiWime de bieQV alimeQWaiUeV eVW SlXW{W UpdXiWe SRXU les îles du Ponant. Le 
WUaQVSRUW de SURdXiWV fUaiV Q·eVW aVVXUp SRXU chaTXe vle TXe SaU XQe cRmSagQie. A BaW] eW BUphaW, leV 
compagnies sont dédiées au fret. Dans les deux îles du golfe du Morbihan, les compagnies mixtes 
exploitent un navire dédié au fret. Partout ailleurs, les navires exploités par les compagnies mixtes 
WUaQVSRUWeQW SaVVageUV eW fUeW, dRQW maUchaQdiVeV fUavcheV. Il Q·\ a SaV de cRQcXUUeQce SRXU le WUaQVSRUW 
de bieQV alimeQWaiUeV fUaiV. EQ UeYaQche, leV WURiV SlXV gUaQdeV vleV diVSRVeQW d·XQ deuxième opérateur 
SRXU leV aXWUeV SURdXiWV alimeQWaiUeV (pSiceUie Vqche eW bRiVVRQV). LeV cRmmeUceV d·alimeQWaWiRQ 
gpQpUale, dRQW leV VXSeUmaUchpV, SeXYeQW alRUV chRiViU de UpSaUWiU l·acWiYiWp eQWUe leV deX[ cRmSagQieV 
maritimes. 

                                                 
348 LeV gpUaQWV cRQVWaWeQW WRXV XQ fRUW dpVpTXilibUe VaiVRQQieU de leXU chiffUe d·affaiUeV : 40% du CA est réalisé sur 

les deux mois estivaux pour les supermarchés, et jXVTX·j 80% SRXU l·pSiceUie la SlXV maUTXpe SaU la VaiVRQQaliWp. 
349 LeV liaiVRQV apUieQQeV de YeX eW OXeVVaQW Qe VRQW SaV emSlR\peV SRXU l·imSRUW de bieQV alimeQWaiUeV. 

Extrait de Vie et mort des petites îles finistériennes 
(Guilcher, 1977, p126) 

« Avec moins de 200 personnes dans une île, on 
aSSURche d·XQ VeXil hiYeUQal eQ deVVRXV dXTXel il eVW difficile 
de maintenir une infrastructure commerciale, non 
indispensable autrefois, maiV e[igpe aXjRXUd·hXi, caU elle Qe 
sera pas rentable en hiver, même si en été les commerçants 
gagQeQW beaXcRXS d·aUgeQW. NRV pSicieUV bUeWRQV Qe VRQW 
pas ces commerçants chinois des atolls des Tuamotu, qui 
YiYeQW d·XQe clieQWqle de 100 j 150 PRl\QpVieQV, avec la visite 
d·XQe gRpleWWe aSSURYiViRQQeXVe WURiV RX TXaWUe fRiV l·aQ. Ce 
TXe l·RQ acceSWe eQcRUe daQV ceV aWRllV, d·R� SRXUWaQW RQ 
pmigUe aXVVi maiQWeQaQW YeUV TahiWi, Q·eVW SlXV VXSSRUWp eQ 
EXURSe RccideQWale R� l·RQ eVW deYeQX beaXcRXS SlXV 
exigeant ».  

Encadré 69 ² IQVXlaUiWp, SRSXlaWiRQ eW maiQWieQ d·XQ cRmmeUce 
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La VWUaWpgie d·aSSURYiViRQQemeQW de l·pSiceUie, cRmme SRXU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe, eVW XQe 
cRmbiQaiVRQ de SlXVieXUV mRdeV d·aSSURYiViRQQemeQW. AlRUV SRXU VRXligQeU leV WeQdaQceV, QRXV QRXV 
fRcaliVRQV VXU l·aSSURYiViRQQemeQW de la ceQWUale d·achaW RX deV SUiQciSaX[ fRXUQiVVeXUV de l·pSiceUie. 

CRmme SRXU le UeVWe deV eQWUeSUiVeV, l·iQWeUQaliVaWiRQ cRmSlqWe de l·aSSURYiViRQQemeQW (a) eVW 
UaUe SRXU leV pSiceUieV. Il V·agiW XQiTXemeQW de dpSaQQage eQ caV d·XUgeQce, d·aSSURYiViRQQemeQW SRXU 
un produit spécifique (les huîtres à Batz en ppUiRde de NRsl), d·XQe YRlRQWp de YRiU la maUchaQdiVe RX 
de discuter avec le fournisseur.  

EQ UeYaQche, l·iQWeUQaliVaWiRQ deSXiV le SRUW cRQWiQeQWal (b) eVW beaXcRXS SlXV SUaWiTXpe SaU leV 
pSiceUieV TXe SaU l·eQVemble deV eQWUeSUiVeV. CeWWe VWUaWpgie cRQcerne trois épiceries sur dix-neuf : elle 
est contrainte (Aix) ou choisie en raison des moindres coûts (les deux supermarchés groisillons). Cela 
imSliTXe d·allRXeU deV UeVVRXUceV hXmaiQeV j ceWWe Wkche, de V·pTXiSeU eQ YphicXle(V) adpTXaW(V) eW de 
disposer d·XQe caSaciWp de VWRckage j SUR[imiWp dX SRUW cRQWiQeQWal. Si l·pSicieU ai[RiV lRXe XQ lRcal 
continental, les supermarchés de Groix sous-traitent la réception et le stockage de la marchandise à un 
prestataire. Cette stratégie demande organisation et anticipation. Elle est plus facilement envisageable 
lorsque la liaison est fréquente et assurée par des rouliers afin de limiter les ruptures de charge, et que 
le territoire à proximité du port continental offre un tissu économique dans lequel sélectionner les 
fournisseurs, ceux-ci étant plus enclins à assurer le transport terrestre si le port est peu éloigné. Cela 
e[SliTXe la diffpUeQce de VWUaWpgie eQWUe leV VXSeUmaUchpV gURiVillRQV, TXi WUaYeUVeQW jXVTX·j LRUieQW SRXU 
réceptionner la marchandise, et les supermarchés bellilois ou islais, qui assurent le transport de leur 
aSSURYiViRQQemeQW XQiTXemeQW VXU l·vle.  

LeV aXWUeV pSiceUieV RSWeQW SRXU mRiWip SRXU l·iQWeUQaliVaWiRQ dX WUaQVSRUW iQVXlaiUe (c) eW SRXU 
l·aXWUe mRiWip SRXU la liYUaiVRQ jXVTX·aX cRmmeUce (d). Un bien alimentaire parcourt entre son arrivée 
au port insulaire et sa mise en rayonnage entre quelques 200 mètres (La Sénane, Sein) et plus de quatre 
kilomètres (Proxi de Bangor, à Belle-Íle). AVVXUeU l·achemiQemeQW deSXiV le SRUW iQVXlaiUe QpceVViWe le 
plus souvent un véhicule et une gestion du transport. Cela concerne moins les petites structures : une 
VeXle SeWiWe pSiceUie, ciQT VXSpUeWWeV eW deX[ VXSeUmaUchpV. EQ UeYaQche, l·e[WeUQaliVaWiRQ WRWale de la 
chavQe d·aSSURYiViRQQemeQW cRQceUQe daYaQWage leV SeWiWeV pSiceUieV, SaUce TX·elleV VRQW imSlaQWpeV VXU 
de SeWiWeV vleV R� la ciUcXlaWiRQ eVW cRQWUaiQWe, RX SaUce TX·elleV Qe VRXhaiWeQW SaV V·pTXiSeU. Le gpUaQW 
de la SpQaQe e[SliTXe TX·aSUqV aYRiU fRQcWiRQQp aX dpbXW de l·acWiYiWp aYec XQ chaUiRW-élévateur, son 
XVage V·eVW UpYplp WURS cR�WeX[. PRXU la liYUaiVRQ deV SaleWWeV, il a alRUV UecRXUV j la cRmSagQie maUiWime. 

CeV VWUaWpgieV de WUaQVSRUW SRXU l·aSSURYiViRQQemeQW cheUcheQW j VaWiVfaiUe aX mieX[ le clieQW VXU 
l·vle. CelXi-ci peut cependant accéder aX[ bieQV alimeQWaiUeV cRXUaQWV SaU d·aXWUeV iQWeUmpdiaiUeV. 
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8.2.3.2 Choiǆ diǀeƌƐifié de l͛aƉƉƌoǀiƐionnemenƚ alimenƚaiƌe deƐ conƐommaƚeƵƌƐ inƐƵlaiƌeƐ  
Plusieurs éléments incitent à se questionner sur le rôle des petits commerces insulaires dans les 

SUaWiTXeV d·aSSURYiViRQQemeQW eQ bieQV alimeQWaiUeV daQV leV vleV dX PRnant. Si la plupart des biens 
alimentaires courants consommés sur les îles sont issus des épiceries locales, il est possible de faire 
diUecWemeQW aSSel j la cRQcXUUeQce cRQWiQeQWale, faYRUiVaQW aiQVi d·aXWUeV caQaX[ d·aSSURYiViRQQemeQW. 
Nous ne disposons d·aXcXQe pWXde SUpciVe VXU leV habiWXdeV d·achaW deV cRQVRmmaWeXUV VXU l·vle eW leXU 
évolution. Néanmoins, les épiciers enquêtés évoquent clairement un phénomène grandissant de 
concurrence venue du continent, tandis que les îliens rencontrés attestent de cette pratique350, SaU l·achaW 
lRUV de dpSlacemeQWV VXU le cRQWiQeQW, RX SaU deV cRmmaQdeV liYUpeV VXU l·vle deSXiV deV cRmmeUceV 
continentaux.  

{ DeV coXUVeV loUV d·Xn dpplacemenW VXU le conWinenW 

EffecWXeU VeV cRXUVeV VXU le cRQWiQeQW Q·eVW SaV XQe pratique nouvelle. Au début du 20e siècle, les 
habiWaQWV de l·vle d·AU] SaU e[emSle Ve UeQdaieQW UpgXliqUemeQW aX maUchp de VaQQeV SRXU deV achaWV 
(Marcus, 2008). Il y a trente ans, « les femmes adultes [de Ouessant] vont faire une partie de leurs achats en ville 
(en mo\enne 8 j 10 Yo\ageV paU an), en paUWicXlieU danV leV VXpeUmaUchpV bUeVWoiV qX·elleV fUpqXenWenW UpgXliqUemenW » 
(Péron, 1988). AXjRXUd·hXi, ceWWe SUaWiTXe Ve SRXUVXiW eW Vemble V·amSlifieU. Une enquête de mobilité 
sur les déplacements des résidents insulaires (cf. annexe 8 .1) VXggqUe deX[ SiVWeV iQWpUeVVaQWeV, TX·il 
faudrait confirmer avec XQe eQTXrWe aXSUqV d·XQ SlXV laUge SaQel de UpSRQdaQWV. 

D·XQe SaUW, leV habiWaQWV deV SeWiWeV vleV SURcheV dX cRQWiQeQW, Ve dpSlaceUaieQW daYaQWage (eQ 
moyenne une fois toutes les une à deux semaines) que les habitants des petites îles éloignées (entre une 
à deux fois par mois), où les rotations sont moins fréquentes. Ils se déplaceraient également plus que 
ceX[ deV gUaQdeV vleV (mRiQV d·XQe fRiV SaU mRiV), plRigQpeV, maiV mieX[ pTXiSpeV eQ diYeUV cRmmeUceV 
eW VeUYiceV. D·aXWUe SaUW, le dpSlacemeQW deSXis les îles proches serait davantage motivé par des courses 
alimentaires que sur les autres îles351.  

Ainsi, leV SUaWiTXeV d·achaW VXU le cRQWiQeQW VRQW iQpgaleV, QRQ VeXlemeQW VelRQ l·vle, VRQ QiYeaX 
d·aXWRQRmie alimeQWaiUe eW VeV SRVVibiliWpV de SURdXcWiRQ du secteur primaire, mais aussi selon son 
dispositif de desserte. La fréquence et le sens de rotation sont des paramètres majeurs pour la mobilité 

                                                 
350 D·aSUqV l·eQTXrWe mRbiliWp TXe QRXV aYRQV UpaliVpe aXSUqV de 123 vlieQV (UpVideQWV SUincipaux) sur les habitudes et 

motifs de déplacement (cf. annexe 8.1).  
351 PaUmi leV UpSRQdaQWV j l·eQTXrWe mRbiliWp, 70% deV UpVideQWV SUiQciSaX[ deV SeWiWeV vleV SURcheV pYRTXeQW ce 

motif de déplacement, contre 59% des résidents principaux des petites îles éloignées et 30% de ceux des grandes îles.  
Figure 250 ² Cabas, sacs isothermes, charrette pour les courses 

sur le continent depuis les petites îles proches 
Haut : Bréhat, Centre : Batz, Bas : Aix (Crédit : MG 2016) 
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deV iQVXlaiUeV eW leXUV SUaWiTXeV d·achaW VXU le cRQWiQeQW. DaQV leV aQQpeV 1990, ceV XVageV VRQW UeceQVpV 
dans les îles du Finistère avec une certaine disparité : Ouessant est « suffisamment éloignée du continent pour 
qX·j la diffpUence de BaW] , paU e[emple [«], on ne Ve dpplace paV poXU de peWiWV achaWV ª (Péron, 1993).  

CeV SUaWiTXeV VRQW lipeV j la mRbiliWp deV vlieQV. L·achaW VXU le cRQWiQeQW SeXW rWUe le mRWif SUiQciSal 
ou secondaire du déplacement. Dans le premier cas, le déplacement est généré par un besoin 
d·aSSURYiViRQQemeQW eQ SURdXiWV alimeQWaiUeV. DaQV le deX[iqme, l·vlieQ Ve WURXYe VXU le cRQWiQeQW SRXU 
un autre motif, et profite du déplacement pour effectuer des courses alimentaires. Il y a alors imbrication 
deV mRWifV de dpSlacemeQW, l·RbjecWif pWaQW de UaWiRQaliVeU la mRbiliWp, eW d·iQWpgUeU le dpSlacemeQW dans 
l·eQchavQemeQW deV diffpUeQWeV acWiYiWpV (Boquet et al., 2007). Les îliens ne sont pas les seuls à effectuer 
des achats sur le continent. Les résidents secondaires et les locataires saisonniers peuvent aussi procéder 
au ravitaillement sur le continent avant de traverser pour leur séjour insulaire. 

Se SRVe alRUV la TXeVWiRQ dX mRde d·achemiQemeQW de ceV cRXUVeV alimeQWaiUeV, TXi dpSeQd 
également des modalités de desserte. Sur une liaison avec roulier, le consommateur embarque avec son 
YphicXle, le cRffUe chaUgp. CRmme SRXU l·pSicieU, cela UpdXiW la maQiSXlaWiRQ deV achaWV. SXU leV aXWUeV 
liaisons ou si le consommateur ne voyage pas avec son véhicule, les courses sont transportées en tant 
que bagage à main dans une multitude de cabas, glacières, sacs de voyage et charrettes (Figure 250). 
L·abRQdaQce de VacV accRmSagQaQW leV SaVVageUV eVW d·ailleXUV XQe difficXlWp SRXU leV cRmSagQieV 
maUiWimeV eQ SpUiRde d·afflXeQce. ElleV fi[eQW XQ QRmbUe de bagageV aXWRUiVpV, maiV l·afflXeQce, la Waille 
du navire et le statut du passager peuvent jouer sur la souplesse de ce critère. En outre, il est possible 
au passager de payer les services de la compagnie pour transporter ses courses, et de les placer dans des 
cRQWeQeXUV miV j diVSRViWiRQ. C·eVW SaU e[emSle le caV j bRUd dX MelYaQ TXi aVVXUe la liaiVRQ eQWUe 
Quiberon, Houat et Hoedic avec la Compagnie Océane, où les courses sont placées dans de grandes 
caisses grillagées et le tarif appliqué352 est malicieusement surnommé « coffre de voiture ». 

Quel que soit le contenant et les options adoptées, les courses effectuées sur le contient 
impliquent le dpSlacemeQW dX cRQVRmmaWeXU. OU, cela Q·eVW SaV QpceVVaiUe aYec le V\VWqme de 
commandes à distance. 

{ Une commande j diVWance aYec liYUaiVon VXU l·vle depXiV le conWinenW 

IQWeUQeW eW leV TIC bRXVcXleQW leV XVageV d·achaW. LeXU dpYelRSSemeQW cRQWUibXe j iQVtaurer de 
nouveaux liens entre commerces et mobilités (Guillemot, 2016). Cela SeUmeW aX[ vlieQV d·effecWXeU deV 

                                                 
352 11,78½ SRXU le demi-mètre cXbe eW 19,76½ SRXU le mqWUe cube. 

Figure 251 ² UQ camiRQ d·XQe eQVeigQe cRQWiQeQWale liYUaQW VXU 
l·vle 

Haut : Béluré (Arz), port de Palais (Belle-Île) (Crédit : MG 2016-17) 
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achats en ligne (Lyubareva et al., 2016), notamment de produits alimentaires. Le système de commande 
j diVWaQce eW de liYUaiVRQ de la maUchaQdiVe acheWpe SeXW V·effecWXeU de deX[ maQiqUeV. 

En premier lieu, des enseignes spécialisées dans la commande à distance auprès des particuliers 
proposent la livraison sur les îles de produits alimentaires courants, frais ou surgelés. Selon le type de 
QaYiUe aVVXUaQW la liaiVRQ, ceV cRmmeUceV cRQWiQeQWaX[ RUgaQiVeQW l·achemiQemeQW eQ YphicXle de 
livraison (Figure 251), ou en contenants isothermes. En second lieu, une tendance plus récente émerge 
avec la livraison proposée par certaines grandes surfaces (Figure 252). Un supermarché de la région 
brestoise explique que les commandes préparées sont livrées au port de commerce de Brest, point 
d·embaUTXemeQW SRXU MRlqQe eW OXeVVaQW aYec la cRmSagQie PeQQ AU Bed. LeV liYUaiVRQV V·effecWXeQW 
WRXWe l·aQQpe, maiV c·eVW eQ pWp TXe le QRmbUe TXRWidieQ de cRmmaQdeV cXlmiQe aYec XQe YiQgWaiQe 
pour ces deux îles. La saisonnalité des commandes laisse penser que les résidents secondaires pratiquent 
aXVVi ce W\Se d·aSSURYiViRQQemeQW. 

SelRQ l·eQVeigQe, la maUchaQdiVe eVW cRQdiWiRQQpe eQ caUWRQV RX daQV deV caiVVeV VSpcifiTXeV aX 
système de livraison. PRXU le cRmmeUce cRQWiQeQWal, la VeXle cRQWUaiQWe de liYUaiVRQ d·XQ clieQW iQVXlaiUe 
eVW l·hRUaiUe imSRVp SaU le QaYiUe. La liYUaiVRQ jXVTX·aX SRUW eVW iQclXVe daQV le VeUYice. EQ UeYaQche, le 
dernier kilomètre, ici constitué à la fois de la traversée maritime eW dX WUaQVSRUW WeUUeVWUe VXU l·vle, eVW j 
la chaUge dX clieQW. Ce mRde d·achaW eQ ligQe SeXW imSliTXeU de UpceSWiRQQeU la maUchaQdiVe j la gaUe 
maritime du port insulaire mais évite au consommateur de se déplacer sur le continent, contrairement 
aux coXUVeV effecWXpeV VXU le cRQWiQeQW. PRXU aXWaQW, ceV deX[ mRdeV d·aSSURYiViRQQemeQW SUpVeQWeQW 
des intérêts communs pour les consommateurs des îles. 

{ Les raisons du recours à ces pratiques 

LeV vlieQV RQW UecRXUV j ceV mRdeV d·aSSURYiViRQQemeQW SRXU SlXVieXUV UaiVRQV (Freathy et al., 
2016). Plusieurs éléments semblent favoriser de nouveaux modes d·aSSURYiViRQQemeQW : amélioration 
des dispositifs de desserte, mobilité croissante des îliens vers le continent, développement des outils de 
communication, UpRUgaQiVaWiRQ de l·RffUe cRmmeUciale alimeQWaiUe eW pmeUgeQce de nouveaux formats 
de commercialisation avec notamment des services de livraison proposés par les supermarchés 
continentaux. Et comme sur le continent, les grandes surfaces attirent par leur offre à la fois moins 
cR�WeXVe eW SlXV diYeUVifipe TX·eQ SeWiWe épicerie (Graby, 2018). 

La UaiVRQ la SlXV VRXYeQW aYaQcpe eVW le WaUif deV bieQV alimeQWaiUeV VXU l·vle. La SlXSaUW deV 
épiceries ont des surcR�WV lipV j l·achemiQemeQW deV maUchaQdiVeV eW j leXU VWRckage (cf. 7.2.6.3), et les 
répercutent, en plus de leurs marges, sur les prix de vente en magasin (Encadré 70). Les îliens cherchent 
QRWammeQW, eQ V·aSSURYiViRQQaQW diUecWemeQW aXSUqV de cRmmeUceV cRQWiQeQWaX[ eW eQ aVVXUaQW 

Figure 252 ² Un supermarché continental livrant au port 
insulaire  

Ici à la pointe de la Fumée (Fouras) pour Aix (Crédit MG 2016) 

Extrait de Les îles bretonnes, aspect géographiques de 
l·iQVXlaUiWp (BUigaQd, 1983, S171) 

« Les prix pratiqués durant la période estivale sont 
SlXV pleYpV TXe le UeVWe de l·aQQpe. EQ RXWUe, ilV VRQW bieQ 
souvent supérieurs à ceux du continent. Le commerçant 
invoque le coût du transport pour les justifier. Aussi, lorsque 
les estivants et les insulaires sont sur le continent, ils 
SURfiWeQW de l·RccaViRQ SRXU V·aSSURYiViRQQeU aYaQW le UeWRXU 
VXU l·vle. Si ceWWe SUaWiTXe de SlXV eQ SlXV fUpTXeQWe V·aYqUe 
indispensable pour certains produits de consommation non 
alimentaire introuvables sur les îles, elle crée par ailleurs 
préjudice aux alimentations locales ». 

Encadré 70 ² Tarif en épicerie insulaire et achats sur le continent 
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l·achemiQemeQW deV cRXUVeV, j RSWimiVeU leXU bXdgeW alimeQWaiUe. EQ effeW, la WUaYeUVpe d·XQe gUaQde 
SaUWie de ceV bieQV YR\ageaQW aYec le SaVVageU Q·eVW SaV facWXUpe. EW mrme Vi, le caV pchpaQW, leV WaUifV 
de transport maritime pour la marchandise sont jugés trop élevés par les îliens, ces derniers estiment 
WRXW de mrme cela SlXV UeQWable TXe leV achaWV daQV l·pSiceUie iQVXlaiUe. Il faXW WRXWefRiV QRWeU TXe leV 
maUchaQdiVeV Qe VRQW SaV WUaQVSRUWpeV daQV leV mrmeV cRQdiWiRQV VelRQ le mRde d·aSSURYiViRQQemeQW. 
Un épicier rappelle leV QRUmeV VWUicWeV V·aSSliquant au transport de produits frais pour un professionnel, 
tandis TX·XQ SaUWicXlieU en est affranchi. 

La deX[iqme UaiVRQ dX UecRXUV j ceV mRdeV d·aSSURYiViRQQemeQW diUecW SaU le cRQVRmmaWeXU eVW 
l·aVVRUWimeQW, bieQ SlXV fRXUQi, deV cRmmeUceV cRQWiQeQWaX[. « Dans une île [...], le facteur essentiel est l'idée 
de limites : limite de la population, limite de la surface, frontières naturelles marquées, et on s'attendra par conséquent 
j Xn aVVoUWimenW plXV limiWp, qX'il V'agiVVe de pUodXiWV locaX[ oX [«] de pUoduits importés » (Moles, 1982, : 287). 
Les petites épiceries et supérettes insulaires étant de petits commerces, elles proposent un ensemble 
plus réduit de références, en général dans le bas de gamme. Le consommateur peut donc être tenté de 
V·aSSURYiViRQQeU VXU le cRQWiQeQW SRXU VaWiVfaiUe Va demaQde de SURdXiWV QRQ diVSRQibleV VXU l·vle. UQ 
épicier insulaire observe les livraisons de commandes en ligne sur son île : « Je vois bien les volumes qui 
passent. Environ une palette par jour à la mi-ao�W. PoXUqXoi ? PaUce qXe je n·ai qXe 200mñ, eW donc je n·ai paV 
beaXcoXp d·aVVoUWimenW, eW oa je le compUendV. PaU conWUe, je ne compUendV paV ceX[ qXi fonW 100% de leXUV coXUVeV 
là-bas ». IQWeUQeW eW le cRQWiQeQW VRQW l·alWeUQaWiYe aX maQTXe d·aVVRUWimeQW. DeX[ SUaWiTXeV V·RbVeUYeQW. 
Le cRQVRmmaWeXU SeXW d·XQe SaUW aYRiU UecRXUV j l·pSiceUie de SUR[imiWp SRXU leV achaWV alimeQWaiUeV 
courants, mais faire appel aux commerces continentaux pour les produits moins courants (Desse, 1999). 
Il SeXW d·aXWUe SaUW effecWXeU VRQ aSSURYiViRQQemeQW SUiQciSal VXU le cRQWiQeQW. La YRcaWiRQ de l·pSiceUie 
iQVXlaiUe WeQd alRUV YeUV le VimSle dpSaQQage. AiQVi l·pSiceUie VXU leV SeWiWeV vleV, le SlXV VRXYeQW eQ 
situation de monopole, propose au consommateur un choix limité de produits alimentaires. Sur les 
gUaQdeV vleV, R� VRQW imSlaQWpV daYaQWage de SRiQWV de YeQWe d·alimeQWaWiRQ gpQpUale, dRQW deV 
supermarchés, le consommateur est moins enclin à se tourner vers ces deux modes 
d·aSSURYiViRQQemeQW. EQ UaiVRQ de leXU Waille eW deV accRUdV SRVVibleV aYec leXU gURXSe d·eQVeigQe, leV 
supermarchés proposent une offre proche de celle du continent, avec un plus grand nombre de produits 
et des prix similaires. Ce sont ainsi surtout les îles dotées de petites épiceries et supérettes qui 
cRQQaiVVeQW l·pmeUgeQce eW le UeQfRUcemeQW de ceV SUaWiTXeV d·aSSURYiViRQQemeQW diUecW VXU le 
continent. Alors que les îles proches du continent favorisent les courses sur le continent, les îles 
éloignées se tournent davantage vers les commandes à distance. 
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{ L·ppiceUie inVXlaiUe mise en péril ? 

EQ SlXV deV haQdicaSV RUdiQaiUemeQW lipV j l·iQVXlaUiWp (QRWammeQW pWURiWeVVe dX maUchp, 
dépendance aux importations, surcoûts et aléas du transport), les épiceries des îles du Ponant avec un 
faible QiYeaX d·pTXiSemeQW cRmmeUcial, jXVTX·alRUV bpQpficiaQW d·XQe ViWXaWiRQ de UeQWe, dRiYeQW 
aXjRXUd·hXi faiUe face j XQe cRQcXUUeQce pmeUgeQWe dX cRQWiQeQW. LeV SUaWiTXeV d·aSSURYiViRQQemeQW 
sur le continent par le consommateur, de plus en plus courantes, génèrent une nouvelle forme de 
concurrence. SelRQ l·iQWeQViWp de ceWWe SUaWiTXe, le commerce continental est complémentaire ou 
cRQcXUUeQW, daQV l·aSSURYiViRQQemeQW eQ bieQV alimeQWaiUeV VXU leV vleV. Non quantifiée, l·pYaViRQ 
commerciale vers le continent est clairement observée SaU leV pSicieUV. UQe gpUaQWe de VXSpUeWWe d·XQe 
petite île éloignée explique que sa clientèle est surtout composée de touristes, car « les îliens, eux, font 
leurs courses sur le continent ». UQ pSicieU d·XQe vle SURche VRXligQe TXe « certains, on ne les voit jamais ». La 
clieQWqle vlieQQe Q·eVW SlXV caSWiYe deV cRmmeUceV de VRQ vle. Si la tendance se poursuit, la viabilité de 
l·pSiceUie est mise en péril. 

Se SRVe alRUV la dRXble TXeVWiRQ de la VXUYie de l·pSiceUie eW dX U{le de ce cRmmeUce iQVXlaiUe VXU 
sRQ WeUUiWRiUe. L·aQQpe 2016 a cRQQX la feUmeWXUe de deX[ pSiceUieV VXU leV vleV dX PRQaQW, VaQV UeSUiVe353. 
Ce recours aux commerces continentaux sera-t-il de QaWXUe j meWWUe eQ caXVe l·pTXilibUe eW la VXUYie de 
l·pSiceUie iQVXlaiUe ? Cela aQQRQceUaiW-il une dpYiWaliVaWiRQ deV vleV ? L·RXYeUWXUe d·XQe pSiceUie (L·Íle eQ 
vrac à Ouessant en 2018) et les actions envisageables permettent d·eQ dRXWeU.  

L·pSiceUie SeXW eQ effeW V·aWWacheU j cRQWUecaUUeU ceWWe WeQdaQce. PRXU maiQWeQiU XQe SaUW dX 
maUchp vlieQ VXffiVaQWe j Va VXUYie, l·pSicieU SeXW RSWeU pour une amélioration de service. Treize des 
commerces enquêtés proposent par exemple un service de livraison des courses à domicile, comme sur 
le continent. De plus, la valorisation de produits locaux à fort ancrage territorial auprès de la clientèle 
WRXUiVWiTXe (WelV TXe biVcXiWV, cRQVeUYeV de SRiVVRQ, miel RX biqUe lRcale SaU e[emSle) eW l·RffUe de 
produits à forte valeur ajoutée, pour lesquels le surcoût relatif du transport est plus faible, peut être une 
piste pour renforcer ces activités insulaires.  

En outre, l·pSiceUie iQVXlaiUe SUpVeQWe deV aWRXWV TXe le cRmmeUce cRQWiQeQWal Qe SeXW pgaleU. La 
proximiWp aYec leV clieQWV, j la fRiV gpRgUaShiTXe eW UelaWiRQQelle, mRQWUe l·imSRUWaQce deV UelaWiRQV hRUV 
marché par rapport aux relations marchandes (Rallet, 2002). Se sentant menacée, c·eVW XQ a[e miV eQ 
aYaQW SaU l·épicerie insulaire (Figure 253), misant sur le service de proximité qui ne peut être proposé 
SaU XQ cRmmeUce SlXV plRigQp, eW SU{QaQW le VRXWieQ j l·pcRQRmie de l·vle : © VoXV qXi YiYe] VXU l·vle, YoXV 

                                                 
353 DeX[ pSiceUieV VXU Vi[ RQW ceVVp leXU acWiYiWp VXU leV WURiV vleV de l·IURiVe (l·XQe j OXeVVaQW eW l·aXWUe j SeiQ), SRXU 

des raisons non nécessairement liées à la concurrence du continent.  

Figure 253 ² Plaquette informative de la supérette de 
Molène  

A l·inWpUieXU, on peXW \ liUe : « PlXV qX·Xn magaVin, Xn lieX de 
rencontre, de service. Notre rôle avant tout : favoriser le lien social » 
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qXi Yene] VXU l·vle, enVemble pUpVeUYonV leV commeUceV de l·vle. La Yie inVXlaiUe eVW d·aXWanW plXV difficile en hiYeU. En 
consommant dans votre magasin, vous permettez à votre commerce de UeVWeU oXYeUW l·hiYeU ». Cela rappelle le lien 
fort qui unit ces commerces à leurs clienWV VXU XQ WeUUiWRiUe iQVXlaiUe. LeV pSiceUieV RQW beVRiQ d·acWiYiWp 
WRXW aX lRQg de l·aQQpe. MaiV TXaQd, eQ VaiVRQ hiYeUQale, l·vle Ve Yide de VeV YiViWeXUV eW leV URWaWiRQV VRQW 
moins nombreuses ou altérées, elles apportent aussi, en plus des biens alimentaires essentiels, un lieu 
de UeQcRQWUe. PaU Va dimeQViRQ VRciale, la SUpVeQce de l·pSiceUie UeVWe XQ eQjeX majeXU SRXU de SeWiWV 
territoires physiquement éloignés comme le sont certaines des îles du Ponant. 

Enfin, un levier de soutien au commerce insulaire eVW l·acWiRQ cRmmXQale SRXU cRQVeUYeU l·acWiYiWp 
maUchaQde, aYec deV iQiWiaWiYeV WelleV TXe l·achaW RX la mRdeUQiVaWiRQ d·XQ lRcal (Graby, 2018). Le 
VRXWieQ j l·pcRQRmie deV vleV SaVVe aXWaQW SaU la Ued\QamiVaWiRQ cRmmeUciale TXe SaU l·RUgaQiVaWiRQ de 
la desserte insulaire. 
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8.3 Conclusion du chapitre 8 : « on s͛adapte et l͛entreprise aƵssi » 
DaQV ce VecRQd chaSiWUe de la SaUWie VXU l·eQWUeSUiVe eW le QaYiUe, QRXV VRXhaiWiRQV SUpciVeU leV 

comportements des entreprises insulaires vis-à-vis de la desserte, à travers les adaptations mises en 
±XYUe SRXU VXUmRQWeU leV cRQWUaiQWeV SRVpeV SaU la liaiVRQ, aiQVi TX·j WUaYeUV leV VWUaWpgieV UeWeQXeV face 
au dispositif de transport. Ces adaptations et stratégies ont pu être identifiées grâce à nos enquêtes 
auprès des entreprises et nos observations de terrain réalisées pendant ce travail de recherche.  

Dans un premier temps, nous pouvons conclure que la desserte et son fonctionnement incitent 
l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe j agiU diffpUemmeQW, j pWabliU deV ajXVWemeQWV, j meWWUe eQ ±XYUe deV adaSWaWiRQV 
afin de tendre vers les objectifs définis en introduction de ce présent chapitre : réduire les coûts liés à 
la desserte, optimiser le temps alloué à la logistique et sa gestion, limiter les dommages causés à la 
maUchaQdiVe lRUV dX WUaQVSRUW eW VimSlifieU VRQ RUgaQiVaWiRQ SRXU l·eQWUeSUiVe. L·eQWUeSUeQeXU cheUche 
à optimiser son activité et son fonctionnement. 

Les adaptations sont nombreuses et nous avons voulu les classer. Pour cela, nous avons aménagé 
la typologie des innovations de Schumpeter en une typologie des adaptations. Selon ce schéma, elles se 
répartissent eQ adaSWaWiRQV de SURdXiW, de SURdXcWiRQ, d·aSSURYiViRQQemeQW, de cRmmeUcialiVaWiRQ, de 
lRgiVWiTXe (j la fRiV l·amRQW eW l·aYal de l·acWiYiWp) eW d·RUgaQiVaWiRQ. ChacXQe deV adaSWaWiRQV RbVeUYpeV 
UpSRQd j aX mRiQV XQ deV RbjecWifV de l·eQWUeSUiVe. PaU e[emSle, la restriction du nombre de fournisseurs 
SeUmeW de VimSlifieU l·RUgaQiVaWiRQ eW de UpdXiUe leV cR�WV de WUaQVSRUW. L·adaSWaWiRQ d·pYiWemeQW dX 
UecRXUV j l·aSSURYiViRQQemeQW cRQWiQeQWal SeUmeW de UemSliU leV TXaWUe RbjecWifV.  

Au prisme de ces adaptations, les entreprises insulaires ne sont pas différentes des entreprises 
cRQWiQeQWaleV. La VSpcificiWp dX caV d·pWXde ne réside ni dans les contraintes posées par le transport 
(chaSiWUe 7), Qi daQV la QaWXUe deV adaSWaWiRQV miVeV eQ ±XYUe (chaSiWUe 8), maiV daQV l·amSleXU de ceV 
cRQWUaiQWeV eW ceV adaSWaWiRQV. TRXWe eQWUeSUiVe, VXU l·vle RX VXU le cRQWiQeQW, VRXhaiWe RSWimiVeU la 
logistique et le transport, en en réduisant les coûts, en limitant les dommages, en optimisant le temps 
allRXp eW eQ VimSlifiaQW l·organisation logistique. Cependant, les entreprises insulaires diffèrent dans 
l·pWeQdXe eW la SRUWpe de ceV adaSWaWiRQV. PaU e[emSle l·aSSURYiViRQQemeQW eVW ceUWeV chRiVi VelRQ deV 
cUiWqUeV habiWXelV a\aQW WUaiW aX SURdXiW RX VeUYice (TXaliWp, WaUif«) aiQVi TX·aX[ caUacWpUiVWiTXeV dX 
fRXUQiVVeXU (SUR[imiWp gpRgUaShiTXe eW UelaWiRQQelle«), maiV XQe aWWeQWiRQ WRXWe SaUWicXliqUe eVW SRUWpe 
aux modalités et facilités de livraison, à la part du transport prise en charge par le fournisseur ou encore 
au respect deV UeTXrWeV de cRQdiWiRQQemeQW. CeV plpmeQWV VRQW eVVeQWielV SRXU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe 
daQV Va VWUaWpgie d·aSSURYiViRQQemeQW.  

Il faut noter une limite de ce travail. Nous avons uniquement rencontré des entreprises en activité 
eW Q·aYRQV SaV SX pchaQgeU avec des entreprises ayant cessé leur activité, peut-être en raison de la 
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deVVeUWe RX d·XQ maQTXe d·adaSWaWiRQ aX diVSRViWif de WUaQVSRUW. NRXV Qe SRXYRQV dRQc SaV cRQclXUe 
VXU la SeUWiQeQce eW l·efficaciWp deV adaSWaWiRQV RbVeUYpeV. EQ UeYaQche, WRXWeV leV entreprises ne sont 
SaV pgaleV face j la SRVVible miVe eQ ±XYUe de ceV adaSWaWiRQV. NRWUe aQal\Ve Q·pWaiW SaV TXaQWiWaWiYe eW 
Qe SeUmeW SaV VWaWiVWiTXemeQW de cRUUpleU XQ W\Se d·adaSWaWiRQ aX[ caUacWpUiVWiTXeV de l·eQWUeSUiVe. On 
peut néanmoins penser que la Waille de l·eQWUeSUiVe eW VRQ YRlXme d·acWiYiWp (SRidV lRUV deV QpgRciaWiRQV 
aYec le fRXUQiVVeXU RX la cRmSagQie maUiWime), l·affiliaWiRQ de l·eQWUeSUiVe j XQ gURXSe cRQWiQeQWal, l·kge 
de l·eQWUeSUiVe eW VRQ e[SpUieQce dX V\VWqme de WUaQVSRUW, le VecWeXU d·acWiYiWp eW leV caUacWpUiVWiTXeV deV 
produits à transporter conditionnent en partie les adaptations mises en place. Quant au système de 
deVVeUWe de l·vle, il dpWeUmiQe la fRUce de la cRQWUaiQWe eW dRQc l·amSleXU deV UpSRQVeV adaSWaWiYeV de 
l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe. MaiV l·eQWUeSUeQeXU, VRQ SaUcRXUV eW Va YRlRQWp d·RSWimiVeU ceW aVSecW de 
l·eQWUeSUiVe VRQW WRXV aXVVi dpWeUmiQaQWV daQV le W\Se d·adaSWaWiRQV aSSliTXpeV. La YiViRQ de 
l·eQWUeSUeQeXU eW Va VWUaWpgie de dpYelRSSemeQW cRmSWeQW beaXcRXS daQV la UecheUche d·adaSWaWiRQ eW 
le UaSSRUW aX WUaQVSRUW de l·eQWUeSUiVe. 

DaQV XQ VecRQd WemSV, ce chaSiWUe V·eVW iQWpUeVVp j la VWUaWpgie d·iQWeUQaliVaWiRQ RX 
d·e[WeUQaliVaWiRQ dX WUaQVSRUW SaU l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe VXU leV WURiV VegmeQWV de la chavQe lRgiVWiTXe et 
SlXV SaUWicXliqUemeQW daQV le dRmaiQe de l·aSSURYiViRQQemeQW eQ bieQV alimeQWaiUeV cRXUaQWV VXU leV 
îles du Ponant. Cette étude a permis de comprendre le rapport des entreprises mais aussi des îliens vis-
à-vis du transport.  

Il apparaît que les entreprises combinent un ensemble de profils stratégiques dans leur choix 
d·iQWeUQaliVeU RX d·e[WeUQaliVeU la lRgiVWiTXe. LeV mRdeV d·aSSURYiViRQQemeQW RX d·e[SpdiWiRQ VRQW alRUV 
multiples. Cette stratégie est déterminée par de nombreux éléments liés à la desserte insulaire : existence 
et capacité de stockage de la gare maritime et offre de transport (existence, modalités, coûts et qualité) 
et notamment la possibilité de traverser avec un véhicule ; situation des ports continental et insulaire ; 
réglementation de ciUcXlaWiRQ VXU l·vle. D·aXWUeV facWeXUV dpWeUmiQaQW la VWUaWpgie lRgiVWiTXe VRQW 
diUecWemeQW lipV j la VWUaWpgie glRbale de l·eQWUeSUiVe : caUacWpUiVWiTXeV dX SURdXiW, YRlXme d·acWiYiWp, 
pTXiSemeQW, YRlRQWp de cRQWU{leU la maUchaQdiVe dX fRXUQiVVeXU. A l·imSRUW cRmme j l·e[SRUW, le 
WUaQVSRUW VXU l·vle eVW le SlXV VRXYeQW iQWeUQaliVp WaQdiV TXe le UeVWe de la chavQe lRgiVWiTXe eVW e[WeUQaliVp 
(SURfil c). L·iQWeUQaliVaWiRQ cRmSlqWe (SURfil a) cRQceUQe la cRmmeUcialiVaWiRQ QpceVViWaQW la SUpVeQce de 
l·eQWUeSUeQeXU, aiQVi TXe l·aSSURYiViRQQemeQW SRQcWXel, RX de SURdXiWV VSpcifiTXeV. LeV eQWUeSUiVeV 
déployant cette stratégie sont basées sur des îles desservies par des rotations fréquentes, ou avec un 
URXlieU (GURi[ RX vleV SURcheV dX cRQWiQeQW). Le SURfil d·iQWernalisation depuis le port continental (b) 
est plus répandu parmi les épiceries que le reste des entreprises enquêtées, en raison de la fragilité des 
bieQV alimeQWaiUeV fUaiV SRXU leVTXelV l·eQWUeSUiVe SUpfqUe aVVXUeU le WUaQVSRUW eW le maiQWieQ de la chavne 
dX fURid. EQfiQ la VWUaWpgie d·e[WeUQaliVaWiRQ VXU WRXWe la chavQe (SURfil d) eVW emSlR\pe eVVeQWiellemeQW 
SaU leV SeWiWeV VWUXcWXUeV Qe VRXhaiWaQW SaV V·pTXiSeU eQ mR\eQV de WUaQVSRUW, VXU leV vleV R� la ciUcXlaWiRQ 
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est contrainte et pour les petits coliV SaU le biaiV deV VeUYiceV SRVWaX[. L·e[WeUQaliVaWiRQ cRmSlqWe eVW 
pgalemeQW WUqV cRXUaQWe j BaW] R� le VeUYice de liYUaiVRQ VXU l·vle iQWpgUp aX WUaQVSRUW maUiWime eVW jXgp 
très efficace par les entreprises.  

PRXU leV SaUWicXlieUV deV vleV, l·iQWeUQalisation du transport des biens alimentaires est croissante, 
aYec de QRXYeaX[ mRdeV d·aSSURYiViRQQemeQW deV mpQageV iQVXlaiUeV : courses sur le continent ou 
commandes à distance et livraison depuis un point de vente continental. Les facteurs déterminant le 
chRi[ dX cRQVRmmaWeXU eQWUe leV WURiV mRdeV d·aSSURYiViRQQemeQW VRQW leV cR�WV eW la diYeUViWp de 
l·RffUe. Ce ShpQRmqQe Ve UeWURXYe VXU WRXWeV leV vleV aYec WRXWefRiV deV diVSaUiWpV eQWUe leV vleV VelRQ leV 
mRdaliWpV de deVVeUWe eW le QiYeaX d·pTXiSemeQW cRmmercial. Liées à la mobilité des îliens, les courses 
sont plus couramment physiquement effectuées sur le continent depuis une île proche ou bien 
desservie. Les îliens des îles éloignées et moins fréquemment desservies ont plutôt recours au mode de 
livraison depuis le continent. En revanche, les grandes îles dotées de supermarchés sont moins touchées 
par cette fuite de la clientèle. L·achemiQemeQW SaU l·pSiceUie iQVXlaiUe UeVWe le SUiQciSal caQal 
d·aSSURYiViRQQemeQW SRXU l·importation de biens alimentaires, mais la clientèle est de moins en moins 
caSWiYe, eQ UaiVRQ d·XQe mRbiliWp cURiVVaQWe deV habiWaQWV, SeUmiVe SaU XQe liaiVRQ ampliRUpe aX fil dX 
WemSV. OQ SeUoRiW lj le U{le cUXcial de l·RUgaQiVaWiRQ de la deVVeUWe SRXU leV acWiYiWpV pcRQRmiTXeV 
insulaires. 
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CONCLUSION DE LA QUATRIEME PARTIE 

CeWWe SaUWie VXU l·eQWUeSUiVe eW le QaYiUe aYaiW SRXU RbjecWif de caUacWpUiVeU le cRmSRUWemeQW deV 
entreprises insulaires vis-à-YiV de la deVVeUWe, j WUaYeUV leV e[SpUieQceV de la deVVeUWe SaU l·eQWUeSUiVe 
(chapitre 7) et les stratégies et adaptations de l·eQWUeSUiVe j la deVVeUWe (chaSiWUe 8).  

Il V·aYqUe TXe l·e[SpUieQce de la deVVeUWe SaU l·eQWUeSUiVe eVW WUqV diYeUVe, eQ WeUmeV d·XVage eW de 
SeUceSWiRQ. La mRbiliWp deV SaVVageUV lipV j l·eQWUeSUiVe eW le UecRXUV j la deVVeUWe SRXU le fUeW VRQW 
déterminéV SaU le VecWeXU d·acWiYiWp, leV VWUaWpgieV d·aSSURYiViRQQemeQW eW de cRmmeUcialiVaWiRQ, eW le 
UaSSRUW de l·eQWUeSUeQeXU aX cRQWiQeQW. Il eQ UpVXlWe XQe mXlWiWXde de SUaWiTXeV VSaWialeV, SUeXYe TXe 
toute stratégie est envisageable pour une entreprise localiVpe VXU XQe vle dX PRQaQW. A l·amRQW de 
l·acWiYiWp, Vi l·aSSURYiViRQQemeQW eVW le SlXV VRXYeQW cRQWiQeQWal SaU maQTXe de VRXUceV 
d·aSSURYiViRQQemeQW iQVXlaiUe, la WeQdaQce j la cRQVRmmaWiRQ lRcale SRXUUaiW VWimXleU 
l·approvisionnement insulaire. A l·aYal de l·acWiYiWp, la cRmmeUcialiVaWiRQ iQVXlaiUe eVW laUgemeQW 
favorisée par le marché touristique, mais des e[emSleV dpmRQWUeQW TX·XQe cRmmeUcialiVaWiRQ 
essentiellement continentale est tout à fait valable pour une production insulaire. Ainsi, la desserte, en 
aWWpQXaQW la UXSWXUe maUiWime, SeUmeW d·eQYiVageU deV pchaQgeV cRQclXaQWs avec le continent pour les 
entreprises insulaires.  

Le UaSSRUW de l·eQWUeSUiVe aX cRQWiQeQW Q·eVW SaV QpceVVaiUemeQW UeVWUeiQW SaU l·RbligaWiRQ de 
recourir à la desserte. Il est claiUemeQW lip j l·acceVVibiliWp de l·vle eW dRQc aX diVSRViWif de deVVeUWe : 
liaiVRQV, iQfUaVWUXcWXUeV SRUWXaiUeV, cRQViVWaQce de VeUYice eWc. MaiV d·aXWUeV facWeXUV iQflXeQW 
également le UaSSRUW de l·eQWUeSUiVe aX cRQWiQeQW : la VWUaWpgie de l·eQWUeSUiVe, l·iQdiYidXaliWp de 
l·eQWUeSUeQeXU eW Va mRWiYaWiRQ d·iQVWallaWiRQ pcRQRmiTXe VXU l·vle eWc. Si la deVVeUWe a deV imSlicaWiRQV, 
SaUfRiV fRUWeV, VXU l·eQWUeSUiVe, celle-ci Q·eVW SaV cRQdamQpe j XQ ceUWaiQ mRdqle de dpYelRSSemeQW RX 
une stratégie particulière par la desserte. Toutefois, les eQWUeSUiVeV V·pSaQRXiVVaQW VXU leV vleV VRQW iVVXeV 
d·idpeV RUigiQaleV TXi pmeUgeQW dX WeUUiWRiUe eW V·aSSXieQW VXU leV aWRXWV iQVXlaiUeV. L·eQWUeSUiVe SeXW 
SURfiWeU de la maQQe WRXUiVWiTXe, YalRUiVeU l·image de l·vle SRXU Va SURdXcWiRQ, TX·elle VRiW YeQdXe VXU 
l·vle RX VXU le cRQWiQeQW, RX V·RUieQWeU YeUV leV SURdXiWV j fRUWe YaleXU ajRXWpe, SRXU leVTXelV le cR�t du 
transport est négligeable. 

Niés, critiqués ou reconnus, les efforts de la collectivité pour la continuité territoriale, par la mise 
eQ Slace d·XQ diVSRViWif de deVVeUWe, Qe SeUmeWWeQW SaV de VXSSUimeU WRWalemeQW leV cRQWUaiQWeV de la 
traversée. Elles concernent le coût de la desserte, les risques de dommages, le temps consacré à la 
geVWiRQ dX WUaQVSRUW eW la cRmSlicaWiRQ de l·RUgaQiVaWiRQ.  
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Notre enquête a permis de révéler TX·afin de limiter les effets de ceV cRQWUaiQWeV, l·eQWUeSUiVe 
iQVXlaiUe meW eQ ±XYUe deV adaSWaWiRQV SaUmi XQ large panel recensé. La desserte a donc des implications 
diUecWeV VXU l·acWiYiWp eW l·RUgaQiVaWiRQ de l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe. Que la contrainte liée au dispositif de 
WUaQVSRUW VRiW ideQWifipe aX SUpalable, dpcRXYeUWe aX laQcemeQW de l·acWiYiWp RX VXUYeQXe au cours de la 
Yie de l·eQWUeSUiVe, celle-ci semble capable de V·\ adaSWeU SaU deV ajXVWemeQWV. UQe illXVWUaWiRQ eQ eVW la 
réaction des entreprises rencontrées dans les îles du large du Morbihan, qui pour la plupart attestent 
avoir rationnalisé leur approvisionnement depuis les augmentations tarifaires de 2015 pour réduire les 
coûts de transport liés à leurs besoins. Se pose toutefois la question de la limite des modalités de desserte 
TXe l·eQWUeSUiVe SeXW réussir à intégrer dans son fonctionnement. Peut-elle cRQWiQXellemeQW V·adaSWeU j 
la desserte pour mener son activité ? Le dpcideXU SXblic dRiW aYRiU eQ WrWe l·imSacW de VeV dpciViRQV lRUV 
de l·pWabliVVemeQW deV SRliWiTXeV SXbliTXeV de deVVeUWe iQVXlaiUe. 
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 Conclusion générale 

Il Q·eVW SaV aiVp de cRQclXUe XQ WUaYail qui a impliqué de développer de nombreux 
TXeVWiRQQemeQWV, de VXiYUe SlXVieXUV SiVWeV, SaV WRXjRXUV fUXcWXeXVeV, d·aSSliTXeU deV mpWhRdeV 
diverses eW d·eQdRVVeU diYeUV U{leV. NRXV aYRQV pWp j la fRiV UaW de bibliRthèque en quête de sources, 
eQTXrWUice j la UecheUche d·iQfRUmaWiRQV eW de WpmRigQageV, dpWecWiYe SRXU l·RbWeQWiRQ deV dRQQpeV 
d·acWiYiWp, ShRWRgUaShe eW RbVeUYaWUice deV mpWhRdeV de WUaYail VXU leV SRUWV, iQWeUYeQaQWe aXSUqV deV 
vlieQV RX d·XQ SXblic VcieQWifiTXe, eW fiQalemeQW UpdacWUice deYaQW XQ pcUaQ d·RUdiQaWeXU. NRXV aYRQV 
également parcouru des terrains variés : dX bXUeaX dX maiUe d·HRedic j celXi dX Yice-président de la 
Région Bretagne en charge des transports et de la mobilité, du pont de la petite barge Bréhat Services à la 
passerelle du Molenez, de la mRdeVWe cale de BaUUaUac·h j la gaUe maUiWime mRdeUQe de FURmeQWiQe, de 
l·aUUiqUe-boutique de la maison de la presse ouessantine au siège de la société agroalimentaire Kerfood354, 
en passant par un champ bréhatin et une cave islaise.  

L·pYRcaWiRQ mrme de ceV VRXYeQiUV de WhqVe UaSSelle l·étendue du sujet, ainsi que la diversité des 
territoires étudiés et des acteurs rencontrés. Si les îles du Ponant sont au nombre de treize, il aurait été 
possible de rpdXiUe le WeUUaiQ d·pWXde j XQe SaUWie d·eQWUe elleV VeXlemeQW. Cela a pWp eQYiVagp, notamment 
en retenant deux îles de chaque groupe : deux petites îles proches, deux petites îles éloignées et deux 
grandes îles. Toutefois, au moment de sélectionner les îles selon cette typologie mais surtout en fonction 
de critères liés à leur desserte et à leur tissu économique, le chRi[ V·eVW aYpUp malaiVp. TRXWeV leV vleV, 
après une première étude rapide de leur système de desserte, nous ont semblé présenter des singularités 
tout à fait intéressantes. Telle île est entièrement desservie par un service privé, mais telle autre dispose 
d·XQe liaiVRQ SaU QaYiUeV mi[WeV. Telle île attire le plus de visiteurs extérieurs, mais telle autre présente 
un tissu économique peu commun. Telle île est la plus distante des îles du Ponant, et telle autre est la 
plus petite démographiquement. Telle île est desservie par un établissement public, et telle autre connaît 
de nombreux aléas de desserte. Telle île favorise le fret roulant, et telle autre la marchandise au sol, 
malgré le même dispositif de desserte. EQ XQ mRW, leXU ViQgXlaUiWp, maiV aXVVi l·aWWachemeQW dX 
chercheur à ces morceaux de terres originaux, ont proscrit tout UpWUpciVVemeQW dX SpUimqWUe d·pWXde.  

La UecheUche Q·eVW jamaiV acheYpe. EWalpe VXU SlXV de TXaWUe aQQpeV, elle V·eVW aSSliTXpe j l·pWXde 
d·XQ objet en perpétuelle évolution : le système de desserte et ses acteurs, le territoire insulaire et ses 

                                                 
354 Société à laquelle est ratWachpe l·eQWUeSUiVe La BieQ-Nommée.  
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entreprises. Pour la cohérence du propos, une année de référence, 2016, a été adoptée. Depuis, des 
eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV RQW aUUrWp leXU acWiYiWp eW d·aXWUeV Ve VRQW cUppeV, deV QaYiUeV VRQW VRUWiV de la flRWWe 
des îles du Ponant et d·aXWUeV \ VRQW entrés, des contrats de DSP ont été renouvelés, et l·ideQWiWp de 
l·aXWRUiWp dplpgaQWe a pWp mRdifipe au premier janvier 2017. Ce travail se veut donc être une analyse juste 
aYaQW l·eQWUpe eQ YigXeXU de la loi NOTRe. Et si les changements ne sont encore guère perceptibles355, 
il est temps, près de trois ans après ce transfert de compétence, d·aSSRUWeU XQ SRiQW fiQal j ceWWe 
recherche.  

Avant de terminer, nous souhaitons toutefois évoquer quelques conclusions tirées de cette étude 
et dégager quelques éléments de réflexion sur la desserte, pierre angulaire de la vie insulaire. 

Le comƉoƌƚemenƚ adaƉƚaƚif de l͛enƚƌeƉƌiƐe inƐƵlaiƌe 
De nombreux avis négatifs sur la desserte ont été collectés lors de ce travail de thèse, dont les 

enquêtes ciblaient les cRQWUaiQWeV de WUaQVSRUW aX[TXelleV l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe dRiW V·adaSWeU. LeV 
UemaUTXeV VRQW SlpWhRUiTXeV eW leV UaVVemblemeQWV cRllecWifV QRmbUeX[ TXaQd il V·agiW de la deVVeUWe 
insulaire. Le mouvement des Cirés Jaunes en témoigne lors du dernier renouvellement de contrat de 
DSP pour les îles du large du Morbihan.  

Si leV SeUceSWiRQV VRQW SaUfRiV Vi QpgaWiYeV j SURSRV deV liaiVRQV, c·eVW eQ UaiVRQ de l·effRUW fRXUQi 
SaU l·eQWUeSUiVe SRXU V·\ adaSWeU. LeV mRdaliWpV de la deVVeUWe cRQWUaigQeQW l·eQWUeSUiVe insulaire dans 
son fonctionnement. Un défaut de desserte ou une accessibilité limitée implique une adaptation de la 
SaUW deV acWiYiWpV pcRQRmiTXeV. MRiQV la deVVeUWe eVW dpYelRSSpe, SlXV cela UeTXieUW d·adaSWaWiRQV, d·XQe 
plus grande ampleur. Les principaleV cRQWUaiQWeV de la deVVeUWe SRXU l·eQWUeSUiVe cRQceUQent le coût du 
transport, le temps requis pour les déplacements, les risques de dommages et la complexité 
organisationnelle. L·ampliRUaWiRQ de la deVVeUWe Sermet de lever des contraintes, de libérer un temps 
non négligeable et de Ve cRQceQWUeU VXU le dpYelRSSemeQW de l·eQWUeSUiVe, eW dRQc de l·vle. AiQVi la 
deVVeUWe eVW faciliWaWUice de l·acWiYiWp pcRQRmiTXe iQVXlaiUe. RaSSelRQV néanmoins TX·elle eVW QpceVVaiUe 
mais non suffisante.  

Le V\VWqme de deVVeUWe faoRQQe eQ SaUWie l·eQWUeSUiVe iQVXlaiUe daQV VRQ SURdXiW, VeV mpWhRdeV de 
production, son approvisionnement et sa commercialisation, sa logistique et son organisation. 

                                                 
355 Les changements constatés depuis 2017 concernent la modification de la livrée des navires et le renouvellement 

de deux contrats de délégation de service public (cf. note de bas de page n°74, p135). D·aXWUeV aUUiYeQW j pchpaQce eQ 2020. 
Le QRXYeaX QaYiUe de la liaiVRQ gURiVillRQQe, dRQW l·investissement a été effectué par la région Bretagne, avait été sélectionné 
par le département du Morbihan, ancienne autorité délégante.  
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L·eQWUeSUiVe V·adaSWe j la deVVeUWe. La nature de ces adaptations Q·eVW SaV VSpcifiTXemeQW iQVXlaiUe. TRXWe 
eQWUeSUiVe VRXhaiWe RSWimiVeU le WUaQVSRUW eW la lRgiVWiTXe de VRQ acWiYiWp. C·eVW daQV l·iQWeQViWp deV 
réactions adaptatives que les entreprises insulaires se distinguent. L·iQVXlaUiWp eVW XQ e[haXVWeXU deV 
problpmaWiTXeV TXe l·RQ UeWURXYe VXU le cRQWiQeQW, eW la deVVeUWe UeQfRUce leV UpacWiRQV adaSWaWiYeV. 

DeƐ diƐƉoƐiƚifƐ de liaiƐon ƉoƵƌ l͛acceƐƐibiliƚé inƐƵlaiƌe 
Le V\VWqme de deVVeUWe eQgeQdUe deV adaSWaWiRQV de la SaUW de l·eQWUeSUiVe lRcale, TXi eQ UeWRXU 

espère des ajustements du service de transport au territoire insulaire. Il y a interrelation. Mais où se situe 
le curseur ? Est-ce aX diVSRViWif de WUaQVSRUW, VRXYeQW fUagile pcRQRmiTXemeQW, de V·adaSWeU aX WiVVX 
pcRQRmiTXe iQVXlaiUe, RX j l·eQWUeSUiVe, VXSSRUWaQW dpjj d·aXWUeV cRQWUaiQWeV iQVXlaiUeV, de V·adaSWeU j la 
desserte ? Toute décision du transporteur ainsi que du décideur public doit être considérée en tenant 
cRmSWe de ceV effRUWV d·adaSWaWiRQ de l·eQWUeSUiVe. 

Plus le niveau de desserte est élevé, plus la rupture maritime est estompée. Afin de mieux 
répondre aux besoins des activités économiques des îles, les dispositifs de liaisons sont aménagés de 
maQiqUe j ampliRUeU l·acceVVibiliWp de l·vle. PRXU cela, leV UXgRViWpV TXi SeUViVWeQW VXU le SaUcRXUV dX 
SaVVageU RX dX fUeW eQWUe vle eW cRQWiQeQW dRiYeQW rWUe aWWpQXpeV. L·acceVVibiliWp SeUoXe de l·vle SaU leV 
entreprises insulaires est fonction de la perception de ces rugosités. Les éléments pouvant constituer 
des freins à la circulation entre île et continent sont notamment la densité de circulation et les difficultés 
de VWaWiRQQemeQW aX SRUW, l·iQVXffiVaQce deV caSaciWpV de VWRckage, la mRdeVWie de la cRQViVWaQce de 
service, les coûts de traversée, la récurrence des aléas naturels et des avaries techniques ou encore la 
lRXUdeXU deV mRdaliWpV de UpVeUYaWiRQ. TRXW cela accURvW fiQalemeQW leV diVWaQceV, UeQfRUce l·plRigQemeQW 
de l·vle aX cRQWiQeQW. MaiV SaUmi ceV plpmeQWV, QRmbUeX[ VRQW leV leYieUV XWiliVableV SRXU ampliRUeU 
l·acceVVibiliWp. Il V·agiW d·XQe question technique, politique et économique. 

Le port et ses équipements jouent un rôle majeur pour fluidifier la circulation des biens et des 
personnes. L·iQWeUface SRUWXaiUe, lieu de manipulation de la marchandise et de convergence spatiale et 
temporelle des flux, concentre les risques de croisement des flux, de dommages et de tensions. Son 
aménagement est crucial pour son accès, depuis la mer comme depuis la terre, et pour la circulation 
daQV la ]RQe SRUWXaiUe. L·pTXiSemeQW UeTXiV YaUie VelRQ leV plpmeQWV à transporter. La gare maritime en 
tant que zone tampon est profitable aux passagers en attente, mais surtout nécessaire au stockage de la 
marchandise au sol, dont la circulation est moins fluide que celle du fret roulant.  

AmpliRUeU l·acceVVibiliWp a WRXtefois un double effet, puisque celle-ci a un rôle ambivalent sur 
l·aWWUacWiYiWp dX WeUUiWRiUe. LRUVTX·elle eVW limiWpe, cela complique les échanges, affaiblit les volontés 



490 / 574 

d·iQVWallaWiRQ des ménages et des acWiYiWpV pcRQRmiTXeV VXU l·vle maiV chaUme ceX[ étant à la recherche 
de VRliWXde eW d·plRigQemeQW. UQe SRigQpe d·eQWUeSUeQeXUV VXU leV SeWiWeV vleV plRigQpeV aWWeVWe TXe c·eVW 
ce TX·ilV VRQW YeQXV cheUcheU eQ V·iQVWallaQW eQ WeUUiWRiUe iQVXlaiUe. A l·iQYeUVe, XQe acceVVibiliWp accUXe 
encourage les échangeV eW UeQfRUce l·aWWUacWiYiWp dX WeUUiWRiUe, eQ SeUmeWWaQW QRWammeQW l·accqV aX[ 
VeUYiceV cRQWiQeQWaX[ QRQ diVSRQibleV VXU l·vle. MaiV l·ampliRUaWiRQ de l·acceVVibiliWp faYRUiVe la mRbiliWp, 
tant des visiteurs extérieurs que des îliens, faisant craindre une sur-fréquentation touristique et une fuite 
des consommateurs vers le continent pour leurs achats. La barrière commerciale que constitue la 
UXSWXUe maUiWime V·efface, eW certaines activités insulaires, moins compétitives que leurs homologues 
continentales, se retrouvent davantage soumises à la concurrence. Toute modification de la desserte 
imSliTXe eQ effeW deV chaQgemeQWV daQV le mRde d·habiWeU l·vle.  

AXjRXUd·hXi, la deVVeUWe iQVXlaiUe eVW jXgpe meilleXUe SRXU leV SaVVageUV TXe SRXU le fUeW eW SlXV 
aisée mais plus coûteuse pour les continentaux que pour les îliens. De manière assez étonnante de 
premier abord, les entreprises des petites îles éloignées RQW XQe meilleXUe SeUceSWiRQ de l·acceVVibiliWp 
de leur île que celles des grandes îles fréquemment desservies. Certains évoquent même un allègement 
de la desserte en hiver, pour la renforcer en été. Faire le choix de vivre et de travailler sur une petite île 
éloignée implique dès le départ une plus grande acceptation des problématiques insulaires. Vivre sur 
une île reste un choix, et l·iQVXlaUiWp a XQ SUi[, SlXV SeUceSWible aYec l·plRigQemeQW eW la SeWiWe Waille de 
l·vle. CeUWaiQV XVageUV a\aQW de fRUWeV e[igeQceV eQYeUV la deVVeUWe VembleQW SaUfRiV RXblieU TXe le 
dispositif de transport ne peut complètement effacer la rupture maritime, à moins de construire un 
pont, comme cela a déjà été envisagé à Belle-Íle il \ a XQe WUeQWaiQe d·aQQpeV. Il semble parfois y avoir 
cRQWUadicWiRQ che] l·eQWUeSUeQeXU eQWUe d·XQe SaUW le dpViU SeUVRQQel d·plRigQemeQW SRXU YiYUe dans un 
cadUe SUiYilpgip, eW d·aXWUe SaUW la UeYeQdicaWiRQ d·XQe liaiVRQ VRXWeQXe SRXU l·acWiYiWp SURfeVViRQQelle. 
Les récriminations contre le système et le dispositif de desserte sont nombreuses, malgré les efforts mis 
en place pour assurer la continuité territoriale. 

La double mission de la desserte 
En effet, la desserte remplit une double fonction essentielle pour les territoires insulaires : assurer 

la continuité territoriale d·XQe SaUW et favoriser la fréquentation touristique d·aXWUe SaUW. La première est 
exigée légalement, tandis que la VecRQde V·imSRVe pcRQRmiTXemeQW, afiQ de fiQaQceU ceWWe cRQWiQXiWp et 
de VRXWeQiU l·acWiYiWp iQVXlaiUe. Il y a toutefois divergence entre les besoins de transport des visiteurs du 
continent et ceux des territoires insulaires, SXiVTX·RQ RbVeUYe XQe mRbiliWp iQYeUVpe eQWUe WRXUiVWes et 
îliens (VaiVRQQaliWp, VeQV, hRUaiUeV«). Le transport de passagers, et de visiteurs notamment, prime sur 
celui de fret pour les activités insulaires daQV l·pWabliVVemeQW de la cRQVistance de service. Les visiteurs, 
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dont les résidents secondaires, donnent-ils le rythme de la desserte ? Y a-t-il alors incompatibilité entre 
ces deux missions ? LeV eQWUeSUeQeXUV bpQpficieQW d·un service de transport dont il faut bien admettre 
TX·il Qe leur est pas entièrement dédié. Cela conduit à des rapports contrastés au système de transport.  

Cet appui de la desserte sur le tourisme conduit à plusieurs réflexions. La première est le 
dimensionnement de la flotte. Celle-ci dRiW eQ effeW V·adaSWeU j la fois aux faibles flux hivernaux et à la 
forte fréquentation estivale. Si la caSaciWp de WUaQVSRUW SeXW rWUe mRdXlpe eQ SUemieU lieX SaU l·effecWif 
des rotations, la capacité des navires est un second axe d·ajXVWemeQW. Comment obtenir une flotte plus 
flexible ? Vaut-il mieux une flotte plus étendue avec de petites unités, ou au contraire une flotte réduite 
avec de gros navires ? La SUemiqUe RSWiRQ UpdXiW leV cR�WV d·e[SlRiWaWiRQ SaU QaYiUe eW ampliRUe leV WaX[ 
de remplissage en hiver, mais elle multiplie les rotations pour répondre à la demande estivale, 
cRmSliTXaQW la geVWiRQ de la cRQViVWaQce de VeUYice, eW l·accqV SRUWXaiUe. Peut-être une formule mixte 
avec de grands navires mais aussi de petites unités robustes pourrait être recherchée, ces dernières 
servant non pas uniquement en saison estivale en renfort mais au contraire en période creuse pour 
RSWimiVeU l·e[SlRiWaWiRQ, notamment avec du transport à la demande sous forme de bateau-taxi. En 
outre, la demande sociétale tend vers du transport plus propre. SaQV alleU jXVTX·j dX WUaQVSRUW de fUeW j 
la voile, qui a le vent en poupe, la flotte du Ponant peut-elle évoluer en ce sens ? Pour la flotte, 
VplecWiRQQpe SRXU SlXVieXUV di]aiQeV d·aQQpeV, il Q·eVW SaV pYideQW de VXiYUe l·pYRlXWiRQ deV meQWaliWpV. 

La seconde réflexion est liée à l·pYRlXWiRQ de l·acWiYiWp WRXUiVWiTXe, principal support de la desserte. 
Il y a concentration des enjeux sur cette activité. En effet dans de nombreuses îles, le financement de 
la desserte repose sur la fréquentation touristique, en plus des subventions publiques. La collectivité 
cherche par-lj j faiUe SRUWeU la chaUge de la deVVeUWe aX YiViWeXU SlXW{W TX·aX cRQWUibXable. Le tourisme 
est en outre XQ VecWeXU aXjRXUd·hXi iQcRQWRXUQable deV pcRQRmieV iQVXlaiUeV dX PRQaQW, 
particulièrement marquées par les activités présentielles. Or il faut souligner la grande volatilité du 
secteur touristique, selon les conditions météorologiques, le contexte économique, les phénomènes de 
mode. Combien de temps encore les îles du Ponant, séduisant deV YiViWeXUV deSXiV SlXV d·XQ Viqcle, 
cRQVWiWXeURQW XQ facWeXU d·aWWUaiW ? Une desserte soutenue, établissant presque un pont maritime, ne 
dégrade-t-elle SaV l·image de l·vle ? 

De SlXV, leV WeUUiWRiUeV iQVXlaiUeV Qe VRQW SaV j l·abUi d·XQ UejeW dX WRXUiVme. Il y a plus de trente 
ans, André Guilcher évoque déjà les protestations insulaires envers les « touristes de la journée qui apportent 
leXUV pUoYiVionV aYec eX[ eW qXi n·achqWenW qXe deV caUWeV poVWaleV » (Guilcher, 1985). AXjRXUd·hXi eQcore, les 
visiteurs sont parfois VRXUce d·iUUiWaWiRQ pour les îliens : véhicules en surnombre, non-respect du code 
de la route ou des règles de stationnement, impatience RX aUURgaQce daQV leV cRmmeUceV« Combien 
de temps encore les îliens du Ponant seront-ils prêts à accueillir des visiteurs ? A l·RUigiQe de 
mécontentements, la sur-fUpTXeQWaWiRQ WRXUiVWiTXe eVW pgalemeQW la VRXUce d·eQjeX[ pcRlRgiTXeV eW 
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environnementaux (production de déchets, piétinement etc.). Combien de temps les territoires 
insulaires pourront-ilV VXSSRUWeU l·afflX[ WRXUiVWiTXe ? Des quotas pour réguler la fréquentation seront-
ils instaurés afin de respecter la capacité de charge de ces territoires ? 

AiQVi, SlXVieXUV facWeXUV SeXYeQW ameQeU l·acWiYiWp WRXUiVWiTXe j décliner. Se pose alors la question 
de la pérennité de la desserte et de la volonté SRliWiTXe de la maiQWeQiU. L·RbligaWiRQ de cRQWiQXiWp 
territoriale vers ces petits territoires insulaires va-t-elle perdurer ? Si l·acWiYiWp WRXUiVWiTXe dpcURvW, XQe 
liaison sera-t-elle maiQWeQXe SRXU XQe SeWiWe cRmmXQaXWp d·habiWaQWV ? André Guilcher questionne le 
cR�W dX maiQWieQ d·XQe SRSXlaWiRQ VXU ceV vleV SRXU la cRllecWiYiWp, aXVVi bieQ SRXU la deVVeUWe TXe pour 
d·aXWUeV SRVWeV de dpSeQVeV (VcRlaUiVaWiRQ, RXYUageV de dpfeQVe face j la meU eWc.). « Mais qui fera le calcul 
de ce qX·Xn de ceV inVXlaiUeV co�We j l·EWaW eW aX DppaUWemenW, en UegaUd d·Xn ciWo\en UpVidanW VXU le conWinenW ? » 
ose-t-il demander (Guilcher, 1977). A l·heXUe de la UeVWUicWiRQ deV services publics dans de nombreux 
domaines, la question de la pérennité de la continuité territoriale par la desserte insulaire peut se poser.  

Un transport à façon 
Le transport maritime de la desserte du Ponant partage peu de similitude avec le transport 

maritime mondial. Alors que celui-ci est ultra-libéralisé, celui des îles du Ponant est peu concurrentiel. 
Même si quelques îles bénéficient de plusieurs liaisons assurées par différentes compagnies, le marché 
est très segmenté, chaque transporteur se spécialisant dans un type de transport.  

Pour surmonter les mécontentements liés à la desserte, des initiatives insulaires émergent. On en 
a vu des exemples à Batz, Sein ou Bréhat. De nombreuses autres initiatives en Upfle[iRQ Q·RQW WRXWefRiV 
SaV YX le jRXU eQ UaiVRQ dX difficile mRQWage d·XQe acWiRQ cRllecWiYe. Si l·iQiWiaWiYe lRcale SeXW 
SaUWicXliqUemeQW bieQ UpSRQdUe aX[ beVRiQV de WUaQVSRUW deV eQWUeSUiVeV iQVXlaiUeV, RQ SeXW V·iQWeUURgeU 
VXU Va miVe eQ ±XYUe VXU XQe SeWiWe vle plRigQpe, mrme Vi l·acWiYiWp eVW VRXWeQXe SaU la cRllecWiYiWp, eQ 
UaiVRQ de l·pWURiWeVVe de la cRmmXQaXWp cRQceUQpe. Ainsi, la desserte du Ponant est le plus souvent 
assurée par des structures non insulaires. Et contrairement au transport maritime mondial, elle est 
organisée, institutionnalisée et essentiellement publique. Si la proximité des petites îles proches et le 
YRlXme d·acWiYiWp de fUeW deV gUaQdeV vleV aXWRUiVeQW la UeQWabiliWp de quelques liaisons privées, le service 
public doit aXjRXUd·hXi lpgalemeQW iQWeUYeQiU VXU leV aXWUeV liaiVRQV afiQ d·aVVXUeU la cRQWiQXiWp. DeV 
questions sont régulièrement soulevées quant au périmètre fonctionnel de cette continuité territoriale. 
La mission de transport de service public doit-elle V·aUUrWer aux îliens et aux produits de première 
nécessité ? Comment définir ces derniers ? PRXU l·eQWUeSUiVe de cRQVWUXcWiRQ iQVXlaiUe, leV maWpUiaX[ 
nécessaires constituent les matières premières indispensables à sa production, comme le kilogramme 
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de tomates de l·pSiceUie RX la faUiQe de la boulangerie. Pourtant ces produits ne sont pas considérés au 
même niveau et connaissent des tarifications très disparates selon les liaisons.  

Mais surtout, le transport maritime de la desserte insulaire du Ponant se distingue par la 
singularisation deV mpWhRdeV de WUaQVSRUW. CRQWUaiUemeQW j l·pchelle SlaQpWaiUe R� XQ « vaste espace 
homogène et mondial de circulation de marchandises » peut émerger grâce à la conteneurisation (Frémont, 
1996), la desserte insulaire du Ponant relie des espaces hétérogènes, R� l·uniformisation Q·eVW SaV 
envisageable. Explorons-en les raisons. Rappelons que les questions de déplacement, 
d·aSSURYiViRQQemeQW eW d·e[SpdiWiRQ VRQW SlXV laUgeV TXe celle de la WUaYeUVpe maUiWime RX apUieQQe, caU 
la deVVeUWe Q·eVW TX·XQ maillRQ de la chavQe lRgiVWiTXe cRXYUaQW pgalemeQW deX[ VegmeQWV WeUUeVWUeV, VXU 
l·vle eW le cRQWiQeQW. OU la cRQfigXUaWiRQ de l·vle Qe SeUmeW SaV toujours l·XVage de cRQWeQaQWV VimilaiUeV 
au continent. Toute uniformisation du conditiRQQemeQW Q·eVW alRUV gXqUe cRQceYable. LeV UXSWXUeV de 
chaUge eW le UecRQdiWiRQQemeQW deV maUchaQdiVeV diYeUVeV VRQW la WUadXcWiRQ de l·hpWpURgpQpiWp deV 
WeUUiWRiUeV eW deV VegmeQWV de la chavQe lRgiVWiTXe. L·XQifRUmiVaWiRQ de la flRWWe deV diffpUeQWeV liaisons 
Q·eVW SaV QRQ SlXV SRVVible. LeV liaiVRQV aVVXUpeV SaU deV URXlieUV SUpVeQWeQW de QRmbUeX[ aYaQWageV 
pour le transport de fret en réduisant les ruptures de charge et les efforts de manutention ou de 
cRQdiWiRQQemeQW. MaiV ce mRdqle Q·eVW SaV gpQpUaliVable. UQe Welle liaiVRQ Q·aXUaiW SaU e[emSle aXcXQ 
VeQV j SeiQ, aX YX de la cRQfigXUaWiRQ de l·vle eW de VeV SeWiWeV UXelleV. La deVVeUWe V·adaSWe SRXU chaTXe 
liaiVRQ aX[ mRdaliWpV de WUaQVSRUW eW aX[ mRbiliWpV de l·vle. SRXligQRQV aXVVi la UelaWiRQ iQYeUse : la 
deVVeUWe SeXW gUaQdemeQW iQflXeQceU la mRbiliWp VXU l·vle. EQ effeW, aSUqV la WUaQViWiRQ dX mRde de 
propulsion vélique à une propulsion motorisée, le passage de véhicules par des rouliers a constitué une 
seconde petite révolution dans la desserte deV vleV, dRQW le Sa\Vage eW l·ampQagemeQW Ve VRQW mRdifipV 
pour accueillir cette nouvelle forme de mobilité. Si le transport de fret roulant simplifie la manutention 
eW la geVWiRQ deV UXSWXUeV mRdaleV, le SaVVage de YphicXleV TX·il SeUmeW eVW-il toujours souhaitable pour 
l·vle ? SeV UeSUpVeQWaQWV dpcUieQW de SlXV eQ SlXV RXYeUWemeQW leV SURblqmeV d·eQYiURQQemeQW, de cRQfliW 
aYec d·aXWUeV XVageV eW de cRhabiWaWiRQ aYec deV mRdeV de WUaQVSRUW SlXV dRX[, eW afficheQW leXU YRlRQWp 
de limiWeU l·accqV de l·vle aXx voitures.  

EQfiQ, l·XQifRUmiVaWiRQ de la deVVeUWe Q·eVW SaV VRXhaiWpe SaU leV XVageUV. Avec le nom du nouveau 
navire, le Breizh Nevez 1, la région Bretagne a voulu insuffler l·idpe TX·il eVW le SUemieU d·XQe flRWWe eQ 
cours de renouvellement. Toutefois le mauvais accueil de ce QRm, dpWachp de l·vle de GURi[ TXe le QaYiUe 
dessert, montre que les îliens ne souhaitent pas une standardisation ou une mutualisation des liaisons à 
l·pchelle bUeWRQQe, maiV bieQ une adaptation à chaque territoire insulaire. 

L·aQal\Ve de la deVVeUWe deV vleV dX PRQaQW mRQWUe TX·il V·agiW d·XQ WUaQVSRUW j faoRQ, V·ajXVWaQW j 
toutes les demandes. Les compagnies WUaQVSRUWeQW de WRXW eW V·adaSWeQW à la diversité des cas insulaires. 
DeV ajXVWemeQWV VRQW RbVeUYpV d·XQe liaiVRQ j l·autre, même quand elles sont assurées par la même 
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compagnie. Ils concernent les horaires, les navires, les contenants mis à disposition ou encore les grilles 
tarifaires. La deVVeUWe V·adaSWe aX WiVVX pcRQRmiTXe de l·vle j deVVeUYir, comme en témoigne le service 
de traQVSRUW de fUeW de l·vle de BaW]. L·adaSWaWiRQ j la gpRdiYeUViWp deV WeUUiWRiUeV insulaires, données 
géographiques mais aussi facteurs politiques, engendre une singularité des liaisons. 

La région, nouvelle autorité délégante, se trouve dRQc face j la geVWiRQ d·XQe deVVeUWe QRQ 
homogène, qui est la somme de cas singuliers. Des harmonisations sont-elles envisageables, et pour 
quels éléments du dispositif ? La UpgiRQ deYUa aUbiWUeU eQWUe adaSWaWiRQ aX[ diYeUV caV iQVXlaiUeV d·XQe 
part et éTXiWp eQWUe WeUUiWRiUeV d·autre part.  
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ANNEXE 2.1 ʹ COMMUNES ET ZONES D͛EMPLOI DES ILES DU PONANT 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Le deUQieU dpcRXSage dX WeUUiWRiUe SaU l·INSEE a pWp pWabli eQ 2010. Le SUpcpdeQW, UpaliVp eQ 1994, dpQRmbUaiW 348 ]RQeV cRQWUe 304 aXjRXUd·hXi. LeV miVeV j 
jRXU WieQQeQW cRmSWe de l·pYRlXWiRQ UpceQWe lipe j l·emSlRi, QRWammeQW l·allRQgemeQW deV dpSlacemeQWV dRmicile-travail, du rayonnement croissant des grandes 
YilleV eW de la baiVVe d·acWiYiWp deV WeUUitoires les moins dynamiques. Ainsi, certaines zones ont été revues ou fusionnées. Des changements sont à noter pour les 
îles de Bréhat, Batz, Belle-Île, Houat, Hoedic, Yeu et Aix. 
  

Île Commune Code INSEE
Zone 

d'emploi 
2010

Code INSEE 
ZE2010

Zone d'emploi 1994
Code INSEE 

ZE1994
Région

Code INSEE 
Région

Bréhat Île-de-Bréhat 22 016 Saint-Brieuc 5 305 Guingamp 5 321 Bretagne 53
Batz Île-de-Batz 29 082 Brest 5 306 Morlaix 5 331 Bretagne 53
Ouessant Ouessant 29 155 Brest 5 306 Brest 5 330 Bretagne 53
Molène Île Molène 29 084 Brest 5 306 Brest 5 330 Bretagne 53
Sein Île-de-Sein 29 083 Quimper 5 309 Quimper 5 332 Bretagne 53
Groix Groix 56 069 Lorient 5 315 Lorient 5 353 Bretagne 53
Belle-Île Bangor 56 009 Vannes 5 318 Auray 5 350 Bretagne 53
Belle-Île Locmaria 56 114 Vannes 5 318 Auray 5 350 Bretagne 53
Belle-Île Le Palais 56 152 Vannes 5 318 Auray 5 350 Bretagne 53
Belle-Île Sauzon 56 241 Vannes 5 318 Auray 5 350 Bretagne 53
Houat Île-d'Houat 56 086 Vannes 5 318 Auray 5 350 Bretagne 53
Hoedic Hoëdic 56 085 Vannes 5 318 Auray 5 350 Bretagne 53
Île-aux-Moines Île-aux-Moines 56 087 Vannes 5 318 Vannes 5 352 Bretagne 53
Arz Île-d'Arz 56 088 Vannes 5 318 Vannes 5 352 Bretagne 53
Yeu Île-d'Yeu 85 113 Challans 5 215 Vendée Ouest 5 216 Pays de la Loire 52
Aix Île-d'Aix 17 004 Rochefort 5 408 Saintonge Maritime 5 409 Poitou-Charente 54
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ANNEXE 3.1 ʹ ACTEURS DE LA DESSERTE RENCONTRES LORS DE LA PHASE DE TERRAIN 
 

Structure Personne rencontrée Date 

Compagnies maritimes et aériennes 

Barge de Bréhat Stéphane BELLANGER 15/01/2016 

Bréhat Logistique Antoine TARTAULT, directeur 21/11/2016 

SARL Transport de Fret Eric RESSOT, directeur 26/01/2016 

Penn Ar Bed Véfa KERDONCUFF, UeVSRQVable d·e[SlRiWaWiRQ eW dX SeUVRQQel eW PhiliSSe GRALL, diUecWeXU 22/06/2015 

18/03/2016 

FiQiVW·AiU Marc LE GUEN, directeur 11/10/2017 

Compagnie Océane Patrick GERBENO, directeur avec Michaël LE HYARIC, responsable de la gare maritime de Quiberon et de la liaison Quiberon-
Houat-Hoedic 

15/09/2016 

Quick & Sea Mathieu LE QUELLEC, directeur et capitaine 05/02/2016 

TMC François MORICEAU, directeur 08/02/2016 

Bateau-Bus du Golfe Lena DE BEAULINCOURT, responsable du fret 18/01/2016 

Yeu-Continent Fabien DULON, directeur 09/03/2016 

Oya Vendée Hélicoptères Antoine GRESILLON, associé 30/09/2016 

Pajarola Didier RIVALIN, directeur 29/09/2016 

A2TMi David BOSSARD, directeur (par téléphone)  

SFA Guillaume DE FONTENIOUX, directeur et Véronique BOUGAMONT, responsable commerciale et administrative 08/03/2016 

Transporteurs terrestres 

Transports Louail (Bréhat) Alain LOUAIL 02/05/2016 

Belle-Île Transport (BIT) Laëtitia COLLIN 01/02/2017 

Messageries et Transports Islais (Yeu) Christophe ROBARD 06/10/2016 

Ilyco Transport (Yeu) Stéphanie SORLOT 05/10/2016 
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Communes 

Commune de Bréhat Patrick HUET, maire 02/05/2016 

Commune de Batz Guy CABIOCH, maire 25/10/2017 

Commune d·OXeVVaQW Denis PALLUEL, maire 01/09/2016 

Commune de Molène Daniel MASSON, maire 20/03/2017 

Commune de Sein Dominique SALVERT, maire 

Jean-Pierre KERLOCH, ancien maire 

16/01/2017 

16/01/2017 

Commune de Groix Dominique YVON, maire 

Thierry BIHAN, second adjoint 

14/11/2016 

29/11/2016 

Communauté de Communes de Belle-Île Frédérique LE GARS, président CCBI et maire de Palais 01/02/2017 

Commune de Houat Andrée VIELVOYE, maire avec ses adjointes Marie-Renée EYMARD et Véronique LE GURUN 14/12/2016 

CRmmXQe d·HRedic Jean-Luc CHIFFOLEAU, maire 15/12/2016 

CRmmXQe de l·Íle-aux-Moines Philippe LE BERIGOT, maire et HXbeUW O·NEIL, adjRiQW 28-29/03/2017 

CRmmXQe de l·vle d·AU] Jacques POIDEVIN, adjoint 28/06/2016 

CRmmXQe de l·vle d·YeX Bruno NOURRY, maire 03/10/2016 

CRmmXQe de l·vle d·Ai[ Alain BURNET, maire et Jean-Claude POISSON, conseiller municipal 26/09/2016 

Départements et Région 

Conseil départemental des Côtes 
d·AUmRU 

Christophe MARQUES, chef de service ports et littoral (contrôle des délégataires) et Yvon ROYER (relation avec les 
délégataires, volet technique) 

28/04/2016 

Conseil départemental du Finistère Stéphane MARSILLE, responsable de la desserte des îles au service transports, direction des déplacements 13/01/2016 

01/04/2016 

Conseil départemental du Morbihan François LE MERO, directeur des espaces littoraux et des activités maritimes 27/01/2016 

Conseil départemental de Vendée Françoise RIANT, attachée territoriale en charge de la liaison maritime, adjointe à la direction transport 07/03/2016 

Conseil départemental de Charente 
Maritime 

Laëtitia FAYEMENDI, direction Mobilité et Transport, en charge de la partie administrative du contrat 

Céline POUZIN, référente portuaire à la direction Mer, gestion de la flotte et des ports 

08/03/2016 

29/09/2016 

Région Bretagne Gérard LAHELLEC, VP transports et mobilité, élu de référence pour la desserte des îles avec Christian FAUVEL (préfigurateur 
de la desserte), Emmanuelle KERIOU (prospective ports et aéroports) et Sabrina HAMON (projet logistique) 

07/12/2017 

  



 

511 / 574 

ANNEXE 3.2 ʹ COMPAGNIES DE LA DESSERTE REGULIERE ET PERMANENTE DES ILES DU PONANT 
 

  
Île

Nombre de 
compagnies

dont 
maritime

dont 
aérien

dont 
passager

dont 
fret

dont 
mixtes

dont service 
public

hors service 
public

Nom des compagnies

Bréhat 3 3 0 1 2 0 2 1
Vedettes de Bréhat, Barge de Bréhat, 
Bréhat Marine

Batz 4 4 0 3 1 0 1 3
Armein, Armor, CFTM, Sarl Transport de 
Fret

Ouessant 2 1 1 0 0 2 2 0 Penn Ar Bed, Finist'Air

Molène 1 1 0 0 0 1 1 0 Penn Ar Bed

Sein 1 1 0 0 0 1 1 0 Penn Ar Bed

Groix 3 3 0 0 2 1 1 2 Compagnie Océane, Quick & Sea, TMC

Belle-Île 4 4 0 0 3 1 2 2
Compagnie Océane, Quick & Sea, TMC, 
Marine Energie

Houat 2 2 0 0 1 1 1 1 Compagnie Océane, Quick & Sea

Hoedic 2 2 0 0 1 1 1 1 Compagnie Océane, Quick & Sea

Île-aux-Moines 1 1 0 0 0 1 0 1 Izenah

Arz 1 1 0 0 0 1 1 0 Bateau Bus du Golfe

Yeu 5 4 1 0 3 2 3 2
Yeu-Continent, Pajarola, A2TMi, Oya 
Vendée Hélicoptères, Marine Energie

Aix 1 1 0 0 0 1 1 0 Service Maritime de l'Île d'Aix
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ANNEXE 3.3 ʹ EXEMPLE D͛UN AVIS DE PUBLICITE POUR APPEL A CANDIDATURE POUR UNE DSP 
 

  

A
SSel SXblic j caQdidaWXUe SRXU la D

plpgaWiRQ de SeUYice PXblic UelaWiYe j l·e[SlRiWaWiRQ dX QaYiUe 
SpWURlieU l·A

QaWife TXi aVVXUe l·aSSURYiViRQQem
eQW eQ h\dURcaUbXUeV de Belle-Île-en-M

eU eW de l·vle 
d·Y

eX 

 (Source : Le M
arin du 08 octobre 2010) 
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ANNEXE 3.4 ʹ EMPLOIS DANS LES COMPAGNIES DE LA DESSERTE PERMANENTE DES ILES DU PONANT 
 

   
Compagnies permanentes Emplois totaux

dont navigants / 
volants (eff)

dont sédentaires 
(eff)

dont 
continentaux (%)

dont insulaires 
(%)

Vedettes de Bréhat 21 12 9 95% 5%
Barge de Bréhat 2,75 2 0,75 100% 0%
Bréhat Logistique 4,2 1 3,2 48% 52%
Armein Excursions 4,5 4 0,5 0% 50%
Vedettes Armor excursions 4,5 4 0,5 0% 50%
CFTM 4,5 4 0,5 0% 50%
SARL Transport de Fret 7,09 4 3,09 17% 83%
Penn Ar Bed 88 51 37 85% 15%
Finist'Air 6,8 2,1 4,7 100% 0%
Compagnie Océane 220 117,1 103,1 63% 38%
TMC 17 12 5 94% 6%
Le Quellec 4,5 4 0,5 100% 0%
Izenah n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Riguidel 3,2 2 1,2 100% 0%
Bateau-Bus du Golfe 16 12 4 100% 0%
Yeu-Continent 86 36 50 41% 59%
Pajarola 16 7 9 50% 50%
A2TMi 3 2,5 0,5 17% 83%
Oya Vendée Hélico 10,5 4 6,5 29% 71%
SFA 16 12 4 100% 0%
TOTAL desserte permanente 536 293 243 67% 33%

Emploi dans les compagnies maritimes et aériennes permanentes  
Les données sont en ETP (Equivalent Temps Plein)  

PoXU la Compagnie Ocpane, la paUW deV inVXlaiUeV ne coUUeVpond qX·aX peUVonnel naYiganW. La donnpe n·a pX rWUe collecWpe poXU le reste du personnel.  
En italique grisé, ce sont des estimations.  

n.d. : non disponible  
A ces chiffUeV, poXUUaiW V·ajoXWeU la peWiWe di]aine d·ETP deV diffpUenWV VeUYiceV départementaux/régionaux gérant la desserte.  

(Sources : donnpeV deV compagnieV, j la daWe d·enWUeWien aYec la compagnie oX l·aXWoUiWp dplpganWe) 
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ANNEXE 4.1 ʹ FREQUENTATION DES INSULAIRES, DES VISITEURS ET FREQUENTATION TOTALE 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Sources et commentaires sur les données (hors mention contraire, les données ont été fournies par les compagnies ou leurs délégataires) :  

- PRXU l·effecWif WRWal deV SaVVageUV (fUpTXeQWaWiRQ WRWale) : Bréhat (2016, ORTB données corrigées), Batz (les compagnies Armein, CFTM et Armor, via la mairie de 
Roscoff, 2016), Ouessant, Molène et Sein (Penn Ar Bed, 2016), Groix, Belle-Íle, HRXaW eW HRedic (CRmSagQie OcpaQe, 2016), l·Íle-aux-Moines (Compagnie des Ports 
dX MRUbihaQ, 2016), l·vle d·AU] (BaWeaX-BXV dX GRlfe, 2016), l·vle d·YeX (YeX-Continent, 2016), l·vle d·AU] (SFA, 2016). 

- PRXU l·effecWif deV SaVVageUV iQVXlaiUeV (fUpTXeQWaWiRQ deV iQVXlaiUeV), leV dRQQpeV 2016 fRXUQieV SaU leV cRmSagQieV RQW pWp utilisées, sauf pour Bréhat (2007, ORTB) et 
l·Íle-aux-Moines (2008, Morbihan Tourisme). 

- L·effecWif deV SaVVageUV YiViWeXUV (fUpTXeQWaWiRQ deV YiViWeXUV) eVW calcXlp SaU diffpUeQce. PRXU BUphaW eW l·Íle-aux-MRiQeV, cela cRUUeVSRQd dRQc j XQe diffpUeQce d·effecWifV 
relevés sur des années diffpUeQWeV (2016 eW 2007 SRXU BUphaW, 2016 eW 2008 SRXU l·Íle-aux-MRiQeV), ce TXi eQ faiW XQ calcXl haVaUdeX[, maiV cela UeVWe l·aSSUR[imaWiRQ la 
plus pertinente dans ces deux cas. Les données obtenues doivent être considérées avec précaution.  

Fréquentation des insulaires, des visiteurs et fréquentation totale par île et par gURXSe d·vleV eQ 2016 

Fréquentation maritime
(hors aérien) Effectif Part Effectif Part Effectif
Bréhat 50 960 6% 744 026 94% 794 986
Batz 41 010 10% 361 882 90% 402 892
Île-aux-Moines 80 858 11% 630 582 89% 711 440
Arz 27 504 10% 254 909 90% 282 413
Aix 25 040 8% 296 348 92% 321 388
Petites îles proches 225 372 9% 2 287 747 91% 2 513 119
Molène 6 562 14% 39 991 86% 46 553
Sein 6 233 7% 85 565 93% 91 798
Houat 12 221 14% 77 768 86% 89 989
Hoedic 4 958 9% 48 353 91% 53 311
Petites îles éloignées 29 974 11% 251 677 89% 281 651
Ouessant 24 331 13% 168 882 87% 193 213
Groix 134 837 31% 304 234 69% 439 071
Belle-Île 173 797 21% 668 043 79% 841 840
Yeu 137 000 32% 290 938 68% 427 938
Grandes îles 469 965 25% 1 432 097 75% 1 902 062
Îles Ponant 725 311 15% 3 971 521 85% 4 696 832

Fréq insulaires Fréq visiteurs Fréq totale
La distinction des visiteurs et des insulaires est réalisée à 
partir des catégories tarifaires des compagnies.  

Les passagers « insulaires » ne concernent que les résidents 
principaux et leurs apparentés. Les résidents secondaires, 
TX·ilV bpQpficieQW de WaUifV SUpfpUeQWielV VSpcifiTXeV RX QRQ, 
en sont exclus et sont considérés ici comme des visiteurs.  

Cette distinction claire est possible avec les données des 
compagnies de Vedettes de Batz, de la Penn Ar Bed 
(Ouessant, Molène, Sein, depuis 2016 seulement), de la 
Compagnie Océane (Groix, Belle-Île, Houat, Hoedic), de 
Bateau-Bus du Golfe (Arz), de Yeu-Continent (Yeu) et de 
SFA (Ai[). EQ UeYaQche, j BUphaW eW l·Íle-aux-Moines, les 
données collectées ne précisent pas la population comprise 
dans les passagers « insulaires ».  
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ANNEXE 4.2 ʹ TRAITEMENTS DES DONNEES DE FRET POUR LEUR HARMONISATION 
 

LeV cRmSagQieV a\aQW bieQ YRXlX SaUWiciSeU j l·pWXde QRXV RQW fRXUQi leXUV dRQQpeV de flX[. UQe SaUWie leV a eVWimpV eQ UpSRQse à nos questions lors de 
l·eQWUeWieQ (Bréhat Logistique, TMC, Quick & Sea, Pajarola et A2TMi) QRXV fRXUQiVVaQW deV gUaQdeXUV d·acWiYiWp. Les données de la Finist’Air, de Yeu-
Continent, de Marine Energie Q·RQW SaV QpceVViWp de WUaiWemeQW SaUWicXlieU caU elleV VRQW dpjj SUpVeQWpeV eQ WRQQage SRXU la maUchaQdiVe (leV SURdXiWV pétroliers 
sont présentés en cubage et en tonnage) et en effectifs pour les véhicules, le cas échéant. Les autres compagnies nous ont procuré des données brutes de suivi de 
leur activité de transport. Ces dernières étant présentées sous des formats très divers, des traitements de ces données de flux de fret ont été nécessaires dans 
l·RSWiTXe d·XQe cRmSaUaiVRQ entre liaisons. Ils sont recensés ci-après. 

{ Distinguer les flux par île sur les liaisons inter-îles 

Une difficulté est apparue pour les liaisons desservant plusieurs îles : Molène-Ouessant et Houat-HRedic. LeV dRQQpeV pWablieV daQV leV UaSSRUWV d·acWiYiWp 
ne distinguent pas les flux par île. Par exemple, la Penn Ar Bed distingue les flux de passagers entre les trois îles Sein, Molène et Ouessant, mais distingue les 
flux de fret et de véhicules seulement entre ses deux liaisons : ligne Nord (Brest-Le Conquet-Molène-Ouessant) et ligne Sud (Audierne-Sein). La Compagnie 
Océane quant à elle, présente par défaut toujours des données communes pour Houat et Hoedic (liaison Quiberon-Houat-Hoedic). CeWWe difficXlWp Q·a SaV 
nécessité de traitement particulier de notre part, mais a contraint les compagnies à nous fournir des documents complémentaires et plus précis.  

{ Distinguer tonnages de marchandises et effectifs de véhicules 

Certaines compagnies, transportant peu de véhicules, les comptabilisent au tonnage dans le suivi de leur activité avec le reste des marchandises. Il a donc 
été nécessaire de retirer les tonnages correspondants aux véhicules roulants et de ne conserver que les effectifs de véhicules. Cela a été effectué pour les 
compagnies suivantes :  

- Barge de Bréhat : 2 720 tonnes ont été transportées en 2016, dont 80 tonnes de véhicules (25 véhicules). Il ne reste donc que 2 640 tonnes de 
marchandises. 

- SARL Transport de Fret : après identification des lignes tarifaires portant sur des véhicules, ceux-ci sont retirés des tonnages totaux. Ainsi en 2016, à 
partir de 12 833 tonnes de fret, on comptabilise 2 600 tonnes de véhicules (1 215 véhicules) et 10 233 tonnes de marchandises. 

- Penn Ar Bed : à Sein en 2016, il y a 2 139 tonnes de fret, dont 23,4 tonnes de véhicules, soit 2 116 tonnes de marchandises. A Ouessant et Molène, nous 
avons également le tonnage de fret par île, mais un tonnage de véhicule pour la liaison. Nous avons donc estimé le poids moyen du véhicule sur la liaison 
(357 tonnes de véhicules pour 134+15 véhicules, soit 2,4 tonnes par véhicule). Ainsi à Ouessant en 2016, il y a 7 106 tonnes de fret dont 322 tonnes de 
véhicules, soit 6 784 tonnes de marchandises. A Molène en 2016, il y a 2 256 tonnes de fret dont 36 tonnes de véhicules, soit 2 220 tonnes de marchandises. 
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{ Traduire les recettes en effectifs et en tonnages 

Les données de marchandises dans le rapport de Bateau-Bus du Golfe sont présentées sous forme de recettes. A partir des tarifs, nous obtenons dans un 
premier temps les effectifs utiles pour les flux de véhicules (3 164, dont 194 véhicules légers, 243 voitures et 2 921 véhicules utilitaires). Pour les flux de 
marchandises, nous avons estimé leur tonnage à partir des effectifs et de suppositions ou d·h\SRWhqVeV de SRidV que nous avons posées : 

- Pour les marchandises normales : 
x Colis et bagages par tranche de 10 kg : 10 kg 
x Matériaux de construction et divers à la tonne : 1 000 kg 
x Marchandises alimentaires à la tonne : 1 000 kg 
x Autres marchandises dont bois de chauffage au m3 : 500 kg 

- Pour les marchandises particulières :  
x Bois de chauffage en camion (3 501 kg > PTC < 5 500 kg) : 4 500 kg 
x Bois de chauffage en camion (1 500 kg > PTC < 3 500 kg) : 2 500 kg 
x Farine panifiable à la tonne : 1 000 kg 
x Bouteille de butane : 17 kg (moyenne du poids de la bouteille vide (10 kg) et pleine (23 kg) car les bouteilles effectuent le trajet dans les deux sens) 
x Casier de bouteilles, colis divers : 14 kg (12 bRXWeilleV d·1,2 kg chacXQe) 
x Sommier, matelas : 25 kg 

Nous obtenons un poids total de marchandises de 2 322 tonnes. Nous avons conscience des limites de ces estimations, mais celles-ci, eQ l·abVeQce de 
données plus précises de la part de la compagnie, étaieQW QpceVVaiUeV SRXU cRmSaUeU l·acWiYiWp deV diYeUVeV liaiVRQV dX PRQaQW. 

{ EVWimeU le Wonnage j paUWiU d·effecWifV de paleWWeV oX de coliV 

LRUVTXe le WRQQage de la maUchaQdiVe Q·eVW SaV cRQQX, c·eVW aYec l·aide deV cRmSagQieV TX·RQ a WeQWp de l·eVWimeU. 

Avec les données de SFA j l·vle d·Ai[, ceV VRQW SUiQciSalemeQW deV YphicXleV TXi cRQVWiWXeQW le fUeW VXU la liaiVRQ. NpaQmRiQV, il e[iVWe de la maUchandise 
sous forme de « colis isolé ª eQWUe 0 eW 100 kg. La cRmSagQie Qe SqVe SaV ceWWe maUchaQdiVe eW Q·eVW Sas en mesure de fournir des informations de tonnage. Son 
diUecWeXU, GXillaXme dX FRQWeQiRX[, SUpcRQiVe d·eVWimeU leV WRQQageV eQ aWWUibXaQW XQ SRidV mR\eQ de 50 kg SaU cRliV. EQ 2016 avec 2 444 colis, les marchandises 
V·plqYeUaieQW dRQc j 122 WRQQeV. 

Concernant la Compagnie Océane, leV UaSSRUWV aQQXelV dX dplpgaWaiUe Qe SUpVeQWeQW le fUeW TXe VRXV fRUme d·effecWifV (de YphicXleV eW de SaleWWeV). DeV 
données précises nous ont été fournies sur demande pour les deux liaisons vers Belle-Île (par Yannick Le Guellec de la compagnie en 2015, par la capitainerie de 
Palais en 2016) et vers Houat-HRedic (SaU Michasl Le H\aUic de la cRmSagQie), maiV aXcXQe SRXU l·vle de GURi[. AlRUV, QRXV aYRQV eVWimp le WRQQage deV Salettes 
sur cette liaison groisillonne à partir du poidV mR\eQ d·XQe SaleWWe bellilRiVe. 
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ANNEXE 4.3 ʹ COMPARAISON DES TRAFICS MARITIME ET AERIEN ENTRE LES ILES DU PONANT ET LE CONTINENT 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lecture du tableau : A Ouessant en 2016, leV 462 URWaWiRQV apUieQQeV UeSUpVeQWeQW 31,6% deV URWaWiRQV WRWaleV UeliaQW l·vle aX cRQWiQeQW (apUieQ + maUiWime). LeV 
passagers aériens ne représentent que 1,6% des passagers totaux, tandis que les passagers insulaires représentent 7,2% des passagers totaux insulaires. Seul 1% 
du fret est transporté par voie aérienne.  

  

TUaficV maUiWime eW apUieQ SRXU leV vleV d·OXeVVaQW, d·YeX eW SRXU l·eQVemble deV vleV dX PRQaQW (2016) 

Aérien Maritime Aérien Maritime Aérien Maritime
Rotations 462 1 001 1 620 1 261 2 082 39 725
% 31,6% 68,4% 56,2% 43,8% 5,0% 95,0%
Pax 3 134 193 213 14 000 427 938 17 134 4 696 832
% 1,6% 98,4% 3,2% 96,8% 0,4% 99,6%
Pax insulaires 1 886 24 331 8 024 137 000 9 910 725 311
% 7,2% 92,8% 5,5% 94,5% 1,3% 98,7%
Pax insul/pax (%) 60,2% 12,6% 57,3% 32,0% 57,8% 15,4%
Fret (T) 72 6 784 274 13 107 346 161 365
% 1,0% 99,0% 2,0% 98,0% 0,21% 99,79%

Ouessant 2016 Yeu 2016 Îles du Ponant 2016

Pax : passagers 

LeV donnpeV maUiWimeV d·OXeVVanW VonW celleV de la Penn AU Bed.  

LeV donnpeV maUiWimeV d·YeX ne WiennenW compWe qXe de la Rpgie, paV deV deX[ compagnieV pUiYpeV de fUeW. 

Les données maritimes des îles du Ponant englobent tous les flux considérés dans cette étude. 
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ANNEXE 4.4 ʹ ROTATIONS, ELOIGNEMENT, SURFACE ET POPULATION 
 

 

  

On observe une corrélation négative entre les rotations et 
l·plRigQemeQW : le nombre de rotations annuelles décroît avec la 
distance au continent. Cette relation est significative. 

La cRUUplaWiRQ eVW SRViWiYe eQWUe l·effecWif deV URWaWiRQV eW la 
VXUface de l·vle, maiV SeX VigQificaWiYe (R²<0,02). On observe la même 
chose pour la population. 

EQ cRQclXViRQ, l·effecWif deV URWaWiRQV aQQXelleV SaU vle Vemble 
fRUWemeQW lip j la SUR[imiWp aX cRQWiQeQW. SXUface eW SRSXlaWiRQ de l·vle 
peuvent également jouer positivement sur le nombre de rotations, 
mais de manière moins marquée. Dans tous les cas, la typologie des 
îles selon leur taille et leur éloignement est bien lisible dans chacun de 
ces graphiques. 
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ANNEXE 4.5 ʹ FLUX DE FRET PAR ILE ET PAR COMPAGNIE 
 

  Flux de fret par île
FRET MARITIME Véhicules (eff) Part (%) Marchandises (T) Part (%)
Bréhat 25 0% 6 490 4%
Batz 1 215 1% 10 233 6%
Ouessant 134 0% 6 784 4%
Molène 15 0% 2 220 1%
Sein 6 0% 2 116 1%
Groix 36 541 21% 7 108 4%
Belle-Île 122 330 69% 47 395 29%
Houat 308 0% 2 827 2%
Hoedic 249 0% 2 467 2%
Moines 2 100 1% 35 0%
Arz 3 164 2% 2 322 1%
Yeu 9 261 5% 71 247 44%
Aix 2 264 1% 122 0%
Total IdP 177 612 100% 161 365 100%

Petites îles proches 8 768 5% 19 202 12%
Petites îles éloignées 578 0% 9 629 6%
Grandes îles 168 266 95% 132 534 82%
Total IdP 177 612 100% 161 365 100%

Flux de fUeW SaU vle eW SaU gURXSe d·vleV, avec la distinction véhicules et marchandises, en 2016 
(Sources : compagnies) 

Flux de fret par compagnie
Maritime Véhicules (eff) Part (%) Marchandises (T) Part (%)
Barge de Bréhat 25 0,0% 2 640 2%
Bréhat Logistique - - 3 850 2%
SARL Transport de fret 1 215 0,7% 10 233 6%
Penn Ar Bed 155 0,1% 11 120 7%
Compagnie Océane 159 068 89,7% 10 271 6%
TMC n.d n.d 47 443 29%
Le Quellec 180 n.d 6 270 4%
Izenah 2 100 1,2% 35 0%
Bateau-Bus du Golfe 3 164 1,8% 2 322 1%
Marine Energie - - 5 268 3%
Yeu-Continent 9 261 5,2% 13 107 8%
Pajarola - - 47 933 30%
A2TMi - - 752 0%
SFA 2 264 1,3% 122 0%
Total IdP 177 432 100% 161 365 100%

Cie de Service Public 175 152 98,7% 55 083 34,1%
Compagnie privée 2 280 1,3% 106 282 65,9%
Total IdP 177 432 100% 161 365 100%

Flux de fret par compagnie, avec la distinction véhicules et marchandises, en 2016 
(Sources : compagnies)  

NB : les flux de véhicules diffèrent avec le tableau par île, car les passages du camion-poubelle par la compagnie Quick & 
Sea ne VonW compWpV qX·Xne foiV ici, aloUV qX·ilV VonW compWpV j la foiV poXU HoXaW eW poXU Hoedic danV le TableaX 1.  
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ANNEXE 5.1 ʹ LA FLOTTE MARITIME DE LA DESSERTE DES ILES DU PONANT EN 2016 ET SES PRINCIPALES 

CARACTERISTIQUES  
 

pax : passagers, T : tonnes 

 

      
Nom du 
navire 

Bréhatine Cupidon Enez Vriad Kéhops Kerpont Bréhat Services 

Compagnie 
exploitante Vedettes de Bréhat Vedettes de Bréhat Vedettes de Bréhat Vedettes de Bréhat Vedettes de Bréhat Bréhat Logistique 

Liaison Régulière Régulière Régulière Régulière Régulière Régulière 

Île(s) 
desservie(s) 

Bréhat Bréhat Bréhat Bréhat Bréhat Bréhat 

Fonction Vedettes à passagers Vedettes à passagers Vedettes à passagers Vedettes à passagers Vedettes à passagers Barge de fret 

Année de 
construction 2013  2000   2010 

Longueur 25,9 22,9 26,5 20,8 23 11,82 

Largeur 7,3 6,5 7 7,4 6,4 4,5 

Capacité 
d·emSRUW 
(pax/fret) 

255 pax 

- 

192 pax 

- 

238 pax 

- 

196 pax 

- 

189 pax 

- 

- 

12 T 

Vitesse 
(Q±XdV) 20 20 18 13 20 12 
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Nom du 
navire 

Île de Bréhat Fée des Légendes Fleur de Batz La Reine du Léon L·Ene] Va] L·vlienne 

Compagnie 
exploitante Barge de Bréhat Armor Armor CFTM CFTM Armein 

Liaison régulière régulière régulière régulière régulière régulière 

Île(s) 
desservie(s) 

Bréhat Batz Batz Batz Batz Batz 

Fonction Barge de fret Vedettes à passagers Vedettes à passagers Vedettes à passagers Vedettes à passagers Vedettes à passagers 

Année de 
construction 1984 1991 2000 1991  1992 

Longueur 18 17 22 19 19 18 

Largeur 5,87      

Capacité 
d·emSRUW 
(pax/fret) 

- 

28 T 

96 pax 

- 

140 pax 

- 

125 pax 

- 

135 pax 

- 

110 pax 

- 

Vitesse 
(Q±XdV) 6 12 18 14 20 13 
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Nom du 
navire 

Adhara François-André Fromveur 2 Enez Eussa 3 Enez Sun (4) Molenez 

Compagnie 
exploitante Armein SARL Transport de 

Fret Penn Ar Bed Penn Ar Bed Penn Ar Bed Penn Ar Bed 

Liaison régulière régulière régulière régulière régulière régulière 

Île(s) 
desservie(s) 

Batz Batz Molène, Ouessant Molène, Ouessant Sein Molène, Ouessant, 
Sein 

Fonction Vedettes à passagers Barge de fret Cargo mixte Cargo mixte Cargo mixte Cargo de fret 

Année de 
construction 2000 1980 2011 1991 1991 2000 

Longueur 21 30 45 44,9 34,5 36,4 

Largeur  9,8 9,9 8,8 8 8,2 

Capacité 
d·emSRUW 
(pax/fret) 

119 pax 

- 

- 

180 T 

365 pax 

25 T 

314 pax 

30 T 

250 pax 

12 T 

- 

250 T 

Vitesse 
(Q±XdV) 18 8 15 16 14,5 12,5 
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Nom du 
navire 

Dr. Tricard Enez Edig Île-de-Groix Saint-Tudy Vindilis Bangor 

Compagnie 
exploitante Penn Ar Bed Penn Ar Bed Compagnie Océane Compagnie Océane Compagnie Océane Compagnie Océane 

Liaison régulière saisonnière régulière régulière régulière régulière 

Île(s) 
desservie(s) 

Molène Molène, Ouessant, 
Sein 

Groix Groix Belle-Île Belle-Île 

Fonction Transbordeur mixte Vedettes à passagers Roulier mixte Roulier mixte Roulier mixte Roulier mixte 

Année de 
construction 1997 2007 2008 1984 1997 2006 

Longueur 10,25 27 46 44,5 48 46 

Largeur 4 8 12 11 12,5 12 

Capacité 
d·emSRUW 
(pax/fret) 

44 pax 

- 

200 pax 

- 

450 pax 

32 véhicules 

377 pax 

20 véhicules 

399 pax 

38 véhicules 

450 pax 

32 véhicules 

Vitesse 
(Q±XdV) 10 15 12 12 12 12 
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Nom du 
navire 

Melvan Kerdonis Acadie Taillefer 3 Guédel 3 Viga 

Compagnie 
exploitante Compagnie Océane Compagnie Océane Compagnie Océane TMC TMC Quick & Sea 

Liaison régulière saisonnière en remplacement régulière régulière régulière 

Île(s) 
desservie(s) 

Houat, Hoedic Groix, Belle, Houat, 
Hoedic 

Groix, Belle-Île Belle-Île, Groix Belle-Île, Groix Houat, Hoedic, 
Belle-Île Groix 

Fonction Cargo mixte Vedettes à passagers Roulier mixte Cargo de fret Cargo de fret Barge de fret 

Année de 
construction 2009 2010 1971 2003 2008 2016 

Longueur 30,5 30,75 42,65 40 40 30 

Largeur 8,43 7,9 10,11 7,8 7,8 8,4 

Capacité 
d·emSRUW 
(pax/fret) 

234 pax 

60 T 

295 pax 

- 

450 pax 

27 véhicules 

- 

400 T 

- 

400 T 

- 

150 T 

Vitesse 
(Q±XdV) 16,5 20 12 10 10 12 
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Nom du 
navire 

Thalassa BoiV d·AmoXU L·Íle-aux-Moines Avocette Izenah Heb Ken 

Compagnie 
exploitante Izenah Izenah Izenah Izenah Izenah Bateaux-Bus du 

Golfe 

Liaison régulière régulière régulière régulière régulière régulière 

Île(s) 
desservie(s) 

Île-aux-Moines Île-aux-Moines Île-aux-Moines Île-aux-Moines Île-aux-Moines Arz 

Fonction Vedette à passagers Vedette à passagers Vedette à passagers Vedette à passagers Barge de fret Vedette à passagers 

Année de 
construction   1972 1992 1989 2000 

Longueur 16,5 15 13 18,85  19,35 

Largeur 6,5 5  5,24  5,54 

Capacité 
d·emSRUW 
(pax/fret) 

120 pax 

- 

98 pax 

- 

75 pax 

- 

120 pax 

- 

- 

 

140 pax 

- 

Vitesse 
(Q±XdV)  10 10   20 
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Nom du 
navire 

Île-d·AU] Île-d·OU La Béluré Le PonW d·YeX Le Châtelet Insula Oya 2 

Compagnie 
exploitante 

Bateaux-Bus du 
Golfe 

Bateaux-Bus du 
Golfe 

Bateaux-Bus du 
Golfe Yeu-Continent Yeu-Continent Yeu-Continent 

Liaison régulière régulière régulière régulière régulière régulière 

Île(s) 
desservie(s) 

Arz Arz Arz Yeu Yeu Yeu 

Fonction Vedette à passagers Vedette à passagers Barge de fret Cargo mixte Cargo mixte Cargo mixte 

Année de 
construction 2012 1972 1989 2005 2006 1981 

Longueur 20,18 22,6 16,9 45,5 45,5 49,98 

Largeur 5,65 5,16 6,47 11,2 11,2 11,9 

Capacité 
d·emSRUW 
(pax/fret) 

120 pax 

- 

168 pax 

- 

- 

26 T 

430 pax 

6 véhicules 

430 pax 

6 véhicules 

250 pax 

150 T 

Vitesse 
(Q±XdV) 10 10 10 30 30 13,5 
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Nom du navire Casam 4 Maxiplon Pierre Loti Íle d·Ai[ 2 Anatife 

Compagnie 
exploitante Pajarola A2TMi SFA SFA Marine Energie 

Liaison régulière régulière régulière régulière régulière 

Île(s) desservie(s) Yeu Yeu Aix Aix Belle-Île, Yeu 

Fonction Cargo de fret Barge de fret Roulier mixte Roulier mixte Pétrolier 

Année de 
construction 2005 2015 1992 2011 2006 

Longueur 44 28,4 34,95 34,3 41,45 

Largeur 9 8,2 9 8,1 7,8 

CaSaciWp d·emSRUW 
(pax/fret) 

- 

550 T 

- 

50 T 

450 pax 

4 véhicules 

300 pax 

4 véhicules 
310 m3 (8 citernes) 

ViWeVVe (Q±XdV) 11 8,5 10 10 10,5 

 

 

Crédits photographiques : Marie Guingot, Mylène Tesson, Eugène Gillet, FleetMoon.com, photos-de-navires.fr, Alspace, MarineTraffic.com
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ANNEXE 5.2 ʹ LES CONTRAINTES DE MAREE PAR COMPAGNIE POUR LA DESSERTE DES ILES DU PONANT 
 
Barge de Bréhat 

La Barge de Bréhat est soumise aux horaires de marées, puisque le port continental de Paimpol est un port à écluse, 
et que la cale haute où elle accoste au port insulaire de Port-ClRV V·aVVqche j maUpe baVVe. La barge peut passer 
l·pclXVe de PaimSRl durant cinq heures autour de la pleine mer (2h30 avant et 2h30 après). Elle peut ainsi réaliser 
deux rotations durant ce créneau.  

Bréhat Logistique 

Pour accéder au port privé de Saint-JXlieQ VXU le cRQWiQeQW, il faXW aX mRiQV 6,4 mqWUeV d·eaX, eW SRXU accoster à 
la gUqYe de l·EgliVe j BUphaW, aX mRiQV 7 mqWUeV d·eaX. La baUge de la cRmSagQie SeXW dRQc WUaYailleU 6 heXUeV 
autour de la pleine mer (soit deux rotations). En vives eaux, il est possible de travailler à la fois sur la marée du 
matin et celle du soir. En mortes eaux, la barge travaille sur une seule marée (en milieu de journée).  

Exemple du lundi 21 novembre : la baUge SeXW TXiWWeU BUphaW aYec 7 m d·eaX j SaUWiU de 9h16. Le WemSV de 
traverser et de charger (la fiche horaire annonce la fin de réception des marchandises à Saint-Julien à 10h30), elle 
peut quitter Saint-JXlieQ YeUV 11h30, SRXU aUUiYeU j la gUqYe de l·EgliVe YeUV 12h20. MaiV la baUge Qe VeUa j Vec 
pour permettre le déchargemeQW TX·j SaUWiU de 14h27. D·R� XQe liYUaiVRQ j SaUWiU de 15h QRWpe VXU la fiche hRUaiUe.  

SARL Transport de Fret 

A Batz, la traversée de la barge François-André Q·eVW eQYiVageable TX·j maUpe haXWe. CeSeQdaQW, leV cRefficieQWV de 
marée ne perturbent pas le passage. 

TMC 

La compagnie est doublement impactée par les marées : au port continental de Vannes et au port insulaire de 
Palais à Belle-Île. Les cargos de TMC ne peuvent quitter le port de Vannes durant cinq heures autour de la basse 
mer. A Belle-Íle, leV QaYiUeV accRVWeQW aX baVViQ j flRW eW dRiYeQW dRQc SaVVeU l·pclXVe, RXYeUWe jXVTX·j WURiV heXUeV 
autour de la marée haute, entre 6 heures et 22 heures uniquemenW. OU il e[iVWe XQ dpcalage d·XQe heXUe WUeQWe 
entre les horaires de marée à Vannes et ceux à Belle-Île. Ainsi, les cargos doivent attendre devant le port de Palais 
dXUaQW SUqV de deX[ heXUeV aYaQW TXe la SRUWe de l·pclXVe SXiVVe V·RXYUiU.  

Quick & Sea 

Pour accéder au bassin à flot de Le Palais, le Viga eVW cRQWUaiQW pgalemeQW SaU leV hRUaiUeV de l·pclXVe. 

Yeu-Continent Horaires de marée à Paimpol le 21 novembre 2016 (marée.info) 

Extraits des horaires de la barge de Bréhat Logistique (21/11/2016) 
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Pour la liaison entre Fromentine et Port-Joinville, la problématique de la marée ne concerne pas les ports mais le 
passage du chenal de Fromentine. Les catamarans RQW XQ WiUaQW d·eaX d·1,60 m, et passent le chenal de Fromentine 
aYec 3 mqWUeV d·eaX (VRQ QiYeaX mR\eQ) : ils doivent donc passer 7 heures autour de la pleine mer, quel que soit 
le coefficient de marée, pour passer sans difficulté. Les horaires des rotations sont donc fluctuants, et le carnet 
des horaires est dans toutes les poches des Islais. 

Pajarola 

Pour cette liaison, le Casam 4 accoste obligatoirement dans le bassin à flot de Port-Joinville à Yeu pour accéder 
au quai à son entrepôt. L·pclXVe \ eVW RXYeUWe eQYiURQ 4 heXUeV aXWRXU de la SleiQe meU. AX[ SableV d·OlRQQe, eQ 
UeYaQche, le caUgR Q·eQWUe daQV le baVViQ j flRW TXe Vi la maUpe l·\ cRQWUaiQW. Autrement, il peut accoster et charger 
eQ dehRUV dX baVViQ, aYaQW le SaVVage de l·pclXVe. Celle-ci est ouverte au moins 3 heures autour de la pleine mer. 

SFA 

Les horaires des rotations sont contraints par ceux des marées : ils changent chaque jour. Sur la fiche horaire du 
mRiV d·aYUil 2016 (cf. ci-contre), les horaires des marées basses sont visuellement très repérables : il V·agiW deV 
zones blanches, sans rotation, qui se décalent chaque jour un peu plus tard.  

En outre en période de grandes marées, les QaYiUeV aX WiUaQW d·eaX d·1,80 mqWUe Qe SaVVeQW SaV. C·eVW alRUV leV 
cRQcXUUeQWV TXi SUeQQeQW le UelaiV aYec leXU WiUaQW d·eaX iQfpUieXU j 1,25 mqWUe. Cela aUUiYe eQYiURQ dRX]e fRiV SaU 
aQ VXU la SleiQe VaiVRQ. MaiV leV cRQcXUUeQWV RQW deV caSaciWpV d·emSRrt moindres, alors cela peut poser souci si 
la rotation de remplacement tombe à une heure de pointe (vers 10h30 le matin). 

Les autres compagnies 

Au quotidien, les autres compagnies ne connaissent pas de contraintes de marée. Elles peuvent cependant avoir 
j V·\ adaSWeU daQV deX[ caV. Le SUemieU eVW lRUV de gUaQdeV maUpeV, TXi UeQdeQW difficileV l·accqV aX[ iQfUaVWUXcWXUeV 
portuaires : des rotations peuvent alors être annulées ou décalées, comme à Batz ou à Bréhat. Le deuxième 
concerne le transport de certains éléments particuliers, pour lesquels les horaires de marée sont à considérer : par 
e[emSle le URXlage d·XQ bXV SRXU la PeQQ AU Bed RX le SaVVage d·XQ camiRQ-toupie pour Bateaux-Bus du Golfe. 

 

  

HRUaiUeV de WUaYeUVpe eQWUe l·vle d·Ai[ eW FRXUaV aYec SFA eQ aYUil 2016. 

Modifications des horaires de traversées avec les Vedettes de 
Bréhat en novembre 2016 en raison des grandes marées 
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ANNEXE 7.1 ʹ GUIDE D͛ENTRETIEN AUPRES DES ENTREPRISES INSULAIRES 
 

  



532 / 574 

  



 

533 / 574 

  



534 / 574 

  



 

535 / 574 

  



536 / 574 

  



 

537 / 574 

 

  



538 / 574 

ANNEXE 7.2 ʹ LISTE DES ENTREPRISES ENQUETEES ET DE LEURS REPRESENTANTS 
 

Île Période de terrain Secteur 
économique Entreprise et représentant Effectif par secteur Effectif par île 

Bréhat 
02-03/05/16 
21-23/11/16 

4 jours 

I François LE TRON - Ferme de Kervilon- maraîchage 1 

5 
II Yvon NEUMAGER - Bréhat Les Verreries 1 

III 
Geneviève DUBREUIL - Epicerie 8 à 8 
Erwan HAMET - Restaurant Enez Vriaz 
Hugues LELONG - Hôtel Restaurant Bellevue 

3 

Batz 23-25/11/16 
2 jours 

I Bénédicte MENON - EARL Menon Noël 1 

5 
III 

Eric LE MENER - 8 à 8 
Anne DIRAISON - Les Herbes Folles 
Régis et Marie-Christine BARDOT - Ty Bar Do 
David LEROUX - Boulangerie 

4 

Ouessant 29/08 - 01/09/16 
4 jours 

I Mickaël GRUNWEISER - Armement Prédateur 1 

11 

II 
William PEHRIRIN - TP 
Lydia ROLLAND - Algues et Mer 
Thierry ROLLAND - Pulsat Ouessant 

3 

III 

Jean-François et Guylaine LEROUX - Ouessant presse 
Estelle MALGORN - Boulangerie - SCI Gantois 
Emmanuel DAVRIL - Restaurant Ar Piliguet 
Ludovic AVRIL - Restaurant Mac Ludo 
Jean-Claude LABAT - Epicerie 8 à 8 
Dominique MOIGNE - Pharmacie 
Jean-Noël BERTHELE - Epicerie Marché des îles 

7 

Molène 20/03/17 
1 jour III Christine DELERUE - Epicerie Proxi 1 1 

Sein 16-19/01/2017 
3 jours 

I Marie ROBERT - Les Coquillages de l'île de Sein 1 

7 

II Christelle LE DORTZ - Céramiste 
Stan FOUQUET - Atelier de la Baie 2 

III 

Nelly MILLINER - Aux Saveurs Marines 
David CHRISTE - Epicerie La Sénane 
Stéphane LE GOLVAN - Boulangerie /Ty Lomic Nono / Quai Sud 
Mathieu MASSON - Restaurant Tatoon 

4 
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Groix 

14/11/16 
28/11-02/12/16  

05/12/16 
6 jours 

I 
Isabelle et Philippe GUIADER - Escargoterie 
Erwan TONNERRE - Groix Haliotis 
Isabelle et Yves GUELOU - Armor Champi 

3 

15 

II Bruno DEL DIN - Construction 
Cyrille PECAVIN et José Luis TEXEIRA - Construction 2 

III 

Frédéric DELANGE - Pharmacie 
Christelle HORCHOLLE - Epicerie Le Relais 
Bruno et Florence SERRE - Opticiens 
Marie-Pierre ORVOEN - Poissonnerie 
Loïc RICHARD - Fleuriste 
Catherine CALLOCH - Bar le Triskell 
Philippe HEDDEBAUX - Carrefour Contact 
Marie PIERRE - Maison de la presse 
Stéphane CABELGUEN - Intermarché Contact 
Gilles Le MENACH - Transport et commerce/bricolage 

10 

Belle-Île-en-Mer 
31/01/2017 - 
04/02/2017 

4 jours 

II Christophe NICERON - La Bien Nommée (27/03/17) 1 

5 
III 

Stéphane BARGAIN - Casino 
Pierre GELEBART - Super U 
Eric THIERRY - PROXI de Bangor 
Virginie PORTUGAL - Ouest Boisson Belle-Île 

4 

Houat 12-15/12/16 
3 jours 

I Nathalie MISSE et Elsa BRUGALE ² Production de microalgues ECLOSARIUM 
Roland et Gwendal LE ROUX - Pêche PEOCH A LABOUR 2 

5 II Goustan NIQUEL - BTP 1 

III Claudine LE BERRE - Epicerie Houat Marché 
Daniel PERRON - Epicerie Votre Marché 2 

Hoedic 15-16/12/16 
2 jours 

II Philippe LE PALMEC - Plomberie électricité 1 
3 

III Françoise PACREAU - Epicerie Les Halles Germain Pilon 
Stéphanie ALLANIC - Boulangerie Le Fournil 2 

Île-aux-Moines 03/17 
1 jour III Isabelle OLIERO ² Epicerie Intermarché Le Relais 1 1 
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Arz 28/06 - 30/06 
3 jours 

I Violaine HAUTCHAMPS ² Ferme laitière ² Lait au Champs 1 

7 

II Cédric WICHT - Atelier C.Wicht 
Marc GALLIC - Tipi Plus 2 

III 

Nadège LE ROUX - Restaurant La Fontaine 
Luc-François DEPIERRE - Bijoux Argent 
Philippe LETANG - Epicerie SPAR 
Tiphaine et Cyrille LETELLIER - Bar La Marine 

4 

Yeu 29/09 - 05/10 
6 jours 

I Rémi GIROD - Maraîchage 
Gérard SAGE - Elevage moutons 2 

16 

II 

Alain GIROD - Ebénisterie 
Roger SIKA - Maçonnerie 
Christophe DOUCET - Saveurs Islaises 
Claude TARAUD - La Voilerie 
Séverine POIRIER - Conserveries Hennequin 

5 

III 

Christian GAILLARD - Restaurant Le Vagabond 
Jean-Christophe MACE - Pharmacie 
Alain MOUSNIER - Boulangerie-pâtisserie 
Stéphane TARAUD - Caves Les Chopes Yeu 
Maxime MARTIN - ALCEM 
David AUGEREAU - Vendée Matériau 
Hélène CHARRON - Garage automobile 
Rémy BONNIN - Boucherie St Sauveur 
Emeline BERNARD - Super U 

9 

Aix 25/09 - 28/09 
3 jours 

I Franck SPEISSER - Ostréiculture 
Lionel LARGEAULT - Viticulture 2 

7 
II Hervé GALLET - Gallet Nacres 1 

III 

Eric LEVRAUD ² Epicerie Aix Services 
Gaël et Céline GUILBAUT - Boulangerie 
Virginie DOBIGEON - Aix Actualités 
Michel JEAN - Restaurant Les Paillotes 

4 

TOTAL Îles du 
Ponant 42 jours d'enquêtes 

I  14 

88 II  19 

III  55 

 

  



 

541 / 574 

ANNEXE 7.3 ʹ REPRESENTATIVITE DES ENTREPRISES ENQUETEES 

Au total, 88 entreprises ont été enquêtées sur les 2 132 entreprises du Ponant (cf. 2.2.1), VRiW XQ WaX[ d·pchaQWillRQQage de 4%.  

Pour rappel, QRXV aYRQV ciblp SaU QRWUe eQTXrWe d·XQe SaUW XQe acWiYiWp SUpVeQWe VXU WRXWeV leV vleV (pSiceUieV), eW d·aXWUe SaUW deV acWiYiWpV SUpVeQWaQW XQ SaQel YaUip d·XVage eW 
de problématiques face à la desserte. En outre, nous souhaitions avoir un aperçu relatiYemeQW UeSUpVeQWaWif deV eQWUeSUiVeV SaU VecWeXU d·acWiYiWp. TRXWefRiV, eQ UaiVRQ de la 
faibleVVe deV effecWifV VXU ceUWaiQeV vleV eW deV pcaUWV d·effecWifV VelRQ leV vleV, il Q·a SaV pWp SRVVible d·aWWeiQdUe XQe bonne représentativité des entreprises par île.  

 

Représentation des entreprises par secteur d’activité et activité INSEE 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Les 88 entreprises enquêtées révèlent une légère surreprésentation du secteur 
primaire (16% contre 11%) au détriment du secteur tertiaire (63% contre 66%) par 
UaSSRUW j la UpSaUWiWiRQ SaU VecWeXU pcRQRmiTXe deV eQWUeSUiVeV de l·eQVemble deV 
îles du Ponant (données INSEE-Sirene). 

Représentation des entreprises par île et par groupe d’îles 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

NRWUe pchaQWillRQ d·eQTXrWe présente une surreprésentation des entreprises des 
petites îles proches (28% contre 17%) et des petites îles éloignées (18% contre 5%), 
au détriment des entreprises des grandes îles (53% contre 78%). 

Île
Entreprises 
enquêtes

%
Entreprises 

Sirene
%

Agriculture 8 102
Aquaculture 4 15
Pêche 2 96
Primaire 14 16% 213 11%
Construction 9 321
Artisanat manufacturier 9 100
Industrie 1 10
Secondaire 19 22% 431 23%
Commerces et services de proximité 42 589
Hébergement et restauration 11 347
Transport 1 46
Activité de soutien aux entreprises 1 127
Administration, santé, éduc, cult 147
Tertiaire 55 63% 1256 66%
Îles du Ponant 88 100% 1900 100%

Île
Entreprises 
enquêtes

%
Entreprises 

Sirene
%

Bréhat 5 72
Batz 5 85
Île-aux-Moines 1 99
Arz 7 36
Aix 7 36
Petites îles proches 25 28% 328 17%
Molène 1 19
Sein 7 28
Houat 5 29
Hoedic 3 18
Petites îles éloignées 16 18% 94 5%
Ouessant 11 76
Groix 15 236
Belle-Île 5 654
Yeu 16 512
Grandes îles 47 53% 1478 78%
Îles du Ponant 88 100% 1900 100%
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ANNEXE 7.4 ʹ RESULTATS DE L͛ENQUETE AUPRES DES ENTREPRISES INSULAIRES 
VRici leV SUiQciSaX[ UpVXlWaWV iVVXV de l·eQTXrWe. LeV WUiV j SlaW SUpVeQWpV ici VRQW iVVXV dX lRgiciel SShiQ[ aYec leTXel a pWp WUaiWpe l·eQTXrWe.  

 

Identité des entreprises enquêtées  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Identité de l’entrepreneur enquêté 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

NRmbUe de SeUVRQQeV WUaYaillaQW daQV l·eQWUeSUiVe 
(effectif minimal, en période creuse) 

Avez-YRXV chRiVi ceWWe acWiYiWp SRXU«  
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Identités des commerces alimentaires enquêtés 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Moyens de transport de l’entreprise  

 

PaUW dX chiffUe d·affaiUeV UpaliVp VXU leV deX[ mRiV d·pWp 
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Spatialité de l’entreprise insulaire 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Approvisionnement et localisation des fournisseurs 
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Commercialisation et localisation 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Usage de la desserte 
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ANNEXE 7.5 ʹ MODE DE TRANSPORT POUR SE RENDRE AU TRAVAIL SUR LES ILES  
ACT G2 – Part des moyens de transport utilisés pour se rendre au travail en 2015 (INSEE) 

Champ : actifs de 15 ans ou plus ayant un emploi 
Source : Insee, RP2015 exploitation principale 

 France Ouessant Groix Belle-Île Yeu Bréhat Batz 
Île-aux-
Moines Arz Aix Molène Sein Houat Hoedic 

Pas de transport 4% 8% 9% 8% 5% 20% 24% 12% 16% 14% 16% 16% 21% 13% 
Marche à pied 7% 16% 12% 10% 6% 18% 20% 14% 12% 35% 66% 46% 58% 62% 
Deux roues 4% 13% 18% 9% 22% 41% 38% 30% 19% 28% 11% 10% 18% 18% 
Voiture. camion. fourgonnette 70% 58% 55% 72% 66% 15% 18% 35% 48% 24% 8% 19% 1% 5% 
Transports en commun 15% 6% 7% 2% 1% 6% 1% 9% 5% 0% 0% 9% 1% 3% 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Dans les grandes îles du Ponant, les actifs ont un comportement proche de celui des actifs français (>55% de véhicule personnel). Néanmoins, les transports en 
commun sont moins employés (car moins présents) au bénéfice de la marche à pied et du deux-roues. Dans les petites îles proches du continent, on note une forte réduction 
de l·XVage de la YRiWure, au profit de la marche à pied et surtout du deux-roues. Dans les petites îles éloignées, c·eVW la maUche j Sied TXi dRmiQe (eQWUe 46 eW 66%).  

Des données étonnantes sont à noter, comme l·XVage deV WUaQVSRUWV eQ cRmmXQ sur les îles où les transports collectifV WeUUeVWUeV Q·e[iVWeQW SaV (il dRiW alRUV V·agiU de la 
WUaYeUVpe eQ QaYiUe SRXU leV acWifV UpVidaQW VXU l·vle eW WUaYaillaQW VXU le cRQWiQeQW), WRXW cRmme l·XVage d·XQ YphicXle VXU les îles où ils ne sont pas autorisés ou très strictement 
réglementés (idem : acWifV UpVidaQW VXU l·vle eW WUaYaillaQW VXU le cRQWiQeQW, VXU leTXel XQ YphicXle eVW emSlR\p). Mrme Vi ceV chiffUeV iQdiTXent des tendances intéressantes, il faut 
rappeler la fragilité des statistiques sur de petits effectifs comme les populations des îles du Ponant. 
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ANNEXE 8.1 ʹ ENQUETE DE MOBILITE AUPRES DES ILIENS  
 

Enquête sur la mobilité auprès des îliens, Festival à Bréhat  
(Laura Corsi, 2017) 

Le sujet de cette thèse cible les activités économiques insulaires, et donc les entreprises basées 
VXU l·vle. TRXWefRiV, leV RSSRUWXQiWpV de WeUUaiQ QRXV RQW cRQdXiW j meQeU de maQiqUe annexe une petite 
enquête auprès des îliens, de toutes îles et de tous profils confondus.  

Cette enquête, succincte, a été mise au point pour obtenir des informations sur la mobilité et la 
perception de la desserte par les îliens. Un questionnaire, potentiellement en auto-administration, a 
pWp diVWUibXp j l·RccaViRQ deV SpUiRdeV de WeUUaiQ VXU leV vleV dX PRQaQW, maiV aXVVi dX FeVWiYal deV 
Insulaires organisé en 2016 à Aix et en 2017 à Bréhat. 

Les questions concernent la fréquence et le motif de déplacement, mais cherchent aussi à 
cRllecWeU l·RSiQiRQ deV vlieQV VXU la deVVeUWe, VXU deV WhpmaWiTXeV cRmme leV WaUifV, l·acceVVibiliWp deV 
QaYiUeV, la cRQViVWaQce de VeUYice, l·iQWeUmRdaliWp eW le VWaWiRQQemeQW SRUWXaiUe. UQe caUWe blaQche 
permet aux répondants de V·e[SUimeU libUemeQW. Le SURfil dX UpSRQdaQW eVW caUacWpUiVp SaU VRQ kge, la 
QaWXUe de Va UpVideQce VXU l·vle (SUiQciSale RX VecRQdaiUe), eW la SUaWiTXe d·XQe acWiYiWp SURfeVViRQQelle 
VXU l·vle. 

Au total, ce sont 160 personnes qui ont répondu, dont 123 
résidents principaux. Parmi ces derniers, la répartition ne 
correspond pas à celle de la population (entre les treize îles, entre 
leV diffpUeQWeV claVVeV d·kge) SXisque le questionnaire était en libre-
VeUYice eW TX·aXcXQ SlaQ d·pchaQWillRQQage Q·a pWp UpaliVp.  

Cela met en question la représentativité de cette enquête. 
C·eVW SRXUTXRi leV UpVXlWaWV Q·iQdiTXeQW TX·XQe WeQdaQce eW VRQW j 
prendre avec précaution. Une enquête approfondie avec un plan 
d·pchaQWillRQQage dRiW rWUe eQYiVagpe SRXU RbWeQiU XQ bilaQ fiable de 
la mobilité de tous les îliens grâce à la desserte. 

Le questionnaire et quelques résultats sont présentés dans les 
pages suivantes.  

Étiquettes de lignes Effectif des enquêtés Part relative par île
Bréhat 11 9% 400 2%
Batz 4 3% 502 3%
Île-aux-Moines 6 5% 622 4%
Arz 10 8% 248 2%
Aix 12 10% 252 2%
Molène 2 2% 153 1%
Sein 4 3% 236 1%
Houat 8 7% 250 2%
Hoëdic 3 2% 120 1%
Ouessant 16 13% 872 5%
Groix 21 17% 2 308 14%
Belle-Île 14 11% 5 490 34%
Yeu 12 10% 4 802 30%
Total général 123 100,00% 16 255 100%

Part île / IdP
Pop île au 

01/01/2016

Effectifs enquêtés et part relative par île, et comparaison à la population insulaire 
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Quelques résultats de l’enquête 

 

Fréquence de déplacement sur le continent 

Les îliens du Ponant (résidents principaux, tous âges confondus) se déplacent 
davantage que leV eQWUeSUeQeXUV, j UaiVRQ eQ mR\eQQe d·XQe j deX[ fRiV SaU mRiV 
sur le continent. Comme pour les entrepreneurs et leurs déplacements 
professionnels, plus les îles sont proches du continent, et plus les déplacements sont 
fréquents (facilité et courte durée de la WUaYeUVpe). EQ UeYaQche, la Waille de l·vle 
semble aussi importer dans la fréquence des traversées. On observe que plus les îles 
sont petites, et plus il y a des déplacements vers le continent (offre de service plus 
réduite sur le territoire insulaire).  

Ainsi les habitants des petites îles proches se déplacent davantage (au moins 
une fois par semaine ou par quinzaine), puis ceux des petites îles éloignées (entre 
XQe j deX[ fRiV SaU mRiV), eW eQfiQ ceX[ deV gUaQdeV vleV (mRiQV d·XQe fRiV SaU mRiV 
en moyenne).  

SeXle l·vle de GURi[ dpURge j ce Vchpma, SXiVTXe la fUpTXeQce de mRbiliWp 
cRQWiQeQWale deV 24 gURiVillRQV a\aQW UpSRQdX j l·eQTXrWe eVW d·aX mRiQV XQe fRiV SaU 
quinzaine. La proximité de la ville de Lorient en est sans doute une raison. 

 

Les courses alimentaires comme motif de déplacement 

Les courses alimentaires sont le troisième motif de déplacement des îliens sur 
le continent, cité par 48% des îliens enquêtés, après les rendez-vous médicaux (68%) 
et la visite à la famille (62%).  

Les habitants des îles proches, semblent davantage enclins à se déplacer sur le 
continent pour effectuer des courses alimentaires. 

Toutefois les faibles effectifs enquêtés ne nous permettent pas de tirer des 
conclusions définitives sur la mobilité des îliens. 
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Résumé : Les treize îles du Ponant (façade 
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quotidiennement par un système de transport 
maritime. La desserte insulaire remplit une 
double fonction essentielle pour ces territoires : 
assurer la continuité territoriale et favoriser la 
fréquentation touristique. La thèse porte sur 
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territoire. 
 

L¶anal\se de l¶activitp de transport de 
passagers et de fret souligne la saisonnalité 
des flux et leur déséquilibre entre import et 
export. 
Dans un second temps, les enquêtes 
qualitatives auprès de quatre-vingt-huit 
entreprises insulaires précisent leurs usages 
de la desserte et les pratiques spatiales variées 
en découlant. Les perceptions sont contrastées 
mais quatre contraintes récurrentes sont 
dégagées : le coût, les dommages à la 
marchandise, le temps alloué aux 
déplacements, et la gestion complexifiée. 
La thèse établit une typologie des adaptations 
déployées pour y faire face, et identifie les 
stratégies de transport, combinant 
internalisation et externalisation selon les 
segments de la chaîne logistique. Une étude 
est appliqupe au cas de l¶approvisionnement 
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particuliers des îles. 
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Abstract : The thirteen Ponant islands (Atlantic-
Channel-coast, France) are connected daily by 
a maritime service. The dual function of the 
connection is to ensure territorial continuity and 
to foster tourism. This thesis addresses the 
organization of maritime routes and its 
consequences on island firms. 
First, a great diversity among island connections 
to the continent is revealed by field observations 
and surveys of fourteen shipping and airline 
companies as well as six authorities delegating 
the public service. The service is diverse in its 
system (actors, markets, finance, employment) 
and its devices (ships, handling, frequency, 
pricing, port). The maritime service is therefore 

customized to the territory. The passenger and 
freight transport analysis shows traffic 
seasonality and imbalance between in- and 
outflows. 
Secondly, a qualitative survey among 88 island 
firms specifies their use of the maritime service 
and the resulting spatial practices. Firm¶s 
insights are varied but four main issues have 
been identified: cost, freight damage, time, and 
complex logistics. A typology of adaptations to 
these constraints is established, and the 
transport strategies, mixing in- and outsourcing 
along the three segments of the logistic chain 
are identified. A case study focuses on island 
food supply by grocery stores and islanders. 

 


