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« - Larguez ! larguez Pamarre ! »

JOSCP]’] Conrad. Un Ioarlla des fles.
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AVANT-PROPOS

« Il était tard ]orsc]ue K. arriva. Une neige éPaissc
couvrait le vi”agc. La colline était cachée par la brume et
par la nuit, nul rayon de lumiere n’incliquait le grancl
Chateau. K. resta |ongtcmps sur le pont de bois qui
menait de la gran&~routc au vi”agc, les yeux levés vers les

hauteurs c]ui semblaient vides ».

Franz Kafka. e Chateau.

En commengant le travail d’'introspection qui tantét nous empéche, tantot nous
pousse a nous lancer dans l'aventure de I'HDR, je n’ai eu de cesse de penser au
« Chateau », roman de F. Kafka, lu quelques années auparavant. Effectivement, Le
Chdteau peut étre interprété comme une « parabole de l'activité d’écriture » (Morel,
2008). L’écrivain pragois met en relief, dans son troisieme roman, les exigences du
travail d’écriture, sans se permettre ici de parler, en ce qui me concerne, « d’écriture
littéraire ». A bien des égards, je me suis sentie comme le personnage de K., héros ou
anti-héros du roman, qui occupe la profession d’arpenteur et qui cherche a
« s’approprier par arpentage le lieu étranger dans lequel il est venu » et a « trouver son
identité dans ces actes d’appropriation territoriale » (Neumann, cité par Chaix-Bryan,
2008). Tout commence avec I'écriture...

Etait-ce au mois d’avril ou au mois de mai 2017 que lidée de faire une HDR
fleurissait dans le siege de ma pensée ? Qu'importe, les contraintes en termes de cours,
de recherches (articles a rendre, montage de colloque, pilotage d’'une revue) ou de
charges administratives me firent rapidement ranger le projet qui devint petit a petit
évanescent pour disparaitre dans les limbes du subconscient. En octobre, je fis le constat
que le projet avait pourtant germé ; le subconscient doit étre un terreau fertile. Non que
les questions disparaissent mais elles semblent, tout a coup, aller de soi. Le déclic vint de
la.
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J’avoue ne pas avoir vécu cette rédaction comme une gageure mais comme un
cheminement, presque une quéte (au sens littéral du terme). Au cap des quarante ans,
elle m’a semblée opportune. J'ai beaucoup appris au cours de cette décennie de
recherches, sans doute ai-je encore beaucoup a apprendre, a transmettre. Alors prenons
cette HDR pour ce qu’elle est a savoir un point intermédiaire et en méme temps un
tremplin vers 'accompagnement de doctorants.

Ma démarche a été inspirée, voire dictée, par cette réalité géographique
concrétisée par la myriade d'unités insulaires isolées, quand bien méme certaines se
situent a quelques encablures d’'une grande terre, posée sur la toile indigo de I'océan
Indien. Un groupe d’iles (des Comores a Rodrigues, des Seychelles a Maurice, de Nosy Be
a La Réunion, en passant par Mayotte) localisé dans le Sud-Ouest de I'océan Indien,
forme aujourd’hui le noyau principal de ma recherche. Ce bassin est intéressant parce
qu'il offre, au-dela de quelques points communs, une grande diversité de situations. Un
monde pluriel. Dans ce quadrilatére, les comparaisons semblent aisées. A défaut de
former un bloc homogene, on assiste a quelques velléités, que ne peuvent gommer des
rivalités historiques, de rapprochement.

J’ai donc choisi de porter mon analyse sur les iles occidentales de I'océan Indien.
Elles entrent quasiment toutes dans la catégorie « petits espaces insulaires ». Une
exception, Madagascar, Grande ile « gansée » de petits archipels, saute aux yeux. Je ne
I’ai pas exclue de I'analyse, il m’a semblé qu’elle pouvait, a bien des égards, supporter la
comparaison et j’en ai donc usé.

Je n’ai pas, et j'assume ce choix, inclus I'impact des nouvelles technologies
d’information et de communication dans mes propos sur I'accessibilité insulaire. A peine
I'ai-je saupoudré de-ci, de-la. Je ne nie pas qu'une autre révolution soit en marche, cette
thématique devrait d’ailleurs faire I'objet de futures recherches. Néanmoins, quelle que
soit 'accélération dans la diffusion de la communication, elle ne peut signifier ni la fin
des impacts de la distance, ni celle de la mobilité.
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«Le voi]éJ le soir, a méditer sur cette nouvelle
contradiction. Avant, quand il mavait pas le moindre
esPoir de Pouvoir Patteindre, ile Paraissait encore a
portée de main. A présent qu’il aPPrenait Part qui le

conduirait la-bas, P'le s’é]oignait [...1.

[...]1 Etil se remet a songer a une fle faite a sa mesure, ou

bien a la mesure de ses réves ».

Umberto Ecco. Lfle du Jour d’avant.

«fle ou continent? C'était toujours la grave question
dont se Préoccupait Briant, Gordon, Doniphan, que leur
caractere et leur inte”igence faisaient véritablement les
chefs de ce petit monde. [...]. En tout cas, que cette
terre fot insulaire ou continentale, il était manifeste

clu’e”e n’aPPartenait Point alazone des troPic]ues ».

Jules Verne. Deux ans de vacances.

« Le corall griboui”ait des arabesques dans la mer comme
si un géant s’était Penclﬁé pour reProduire les contours
de lle d'un trait héti{:, mais s’était arrété, interromPu par
la ?a’cigue. [...]. La marée entrainait Pécume, Peffilochait
loin du récif, de sorte que les garcons eurent Pillusion, un
moment, qu’ils se trouvaient sur un bateau en marche

arriere ».

William Golding. Sa maj@sté des mouches.
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Pour le poete Leconte de Lisle, Bourbon, son ile natale, est « fille de I'océan! ».
Peut-on utiliser cette métaphore pour parler de n'importe quelle ile ? Tout est question
de perception, de regard. Parce que certaines se dressent a quelques encablures de la
terre continentale, seraient-elles moins iles que les « archipels océaniques? » ? Quand
d’autres (Sri Lanka, Nouvelle-Zélande, Salomon), filles de continent, symbolisant les
vestiges de continents engloutis (Aubert de la Riie, 1956), sont devenues, par les
desseins de la Nature, filles de I'océan. Les iles « continentales » (iles méditerranéennes)
ou « bordieres » (lles atlantiques proches des cOtes) ne sont pas moins iles que les
autres (Péron, 1988) mais « une ile est d’autant ile que la rupture est forte ou ressentie
comme telle » (Bonnemaison, 1990, p. 119). Or, les transports gomment-ils cet effet de
rupture ?

Tout dépend aussi, sans doute, de la casquette prise, botaniste, ethnologue ou
géologue, du regard porté, insulaire ou continental, ou encore de 'angle de vue choisi,
social, économique, culturel ou politique (Lamy-Giner, 2018 ; Taglioni, 2006). Une chose
est certaine, I'lle est une terre entourée d’eau de toutes parts, définition quasi commune
a toutes les langues (Pelletier, 2005 ; Taglioni, 2006). Elle est donc caractérisée par
I'océan qui se déploie entre des extrémes (continent et ile, ile et ile), dont il remplit
'entre-deux, mais sans pour autant combler le vide. Sans doute méme crée-t-il ce vide ?
Gilles Deleuze affirmait méme que c’est I'océan qui I'entoure qui est désert (2002).
Toutefois, il ne faut pas forcément I'aborder en termes de séparation ou d’obstacle, il
peut aussi faciliter les échanges. Nous y reviendrons. Manifestement, les termes eau, mer
ou océan entrent dans la définition de I'lle. C’est un lieu que la mer ou I'océan enserre et,
qui plus est, se distingue par rapport au continent voisin (Racault, 1995; Sanguin,
1997). Les deux auteurs introduisent ici une autre dimension fondamentale, I'altérité
par rapport a un continent. Sans continent, point d’ile. Anne Meistersheim de souligner
que « I'lle n’existe que dans sa relation a I’Autre au continent » (2001, p. 18).

Pour C. Fleury, «l'objet géographique “ile” constitue une métaphore de la
démarche géographique dans laquelle les questions de degré et de limite sont
omniprésentes » (2006, p. 54). Ce qui nous amene a une deuxiéme interrogation.
Pouvons-nous déterminer avec exactitude ou s’arréte la petite ile et ou commence la
grande (Taglioni, 2006) ? Non pas qu’'un peintre, par un effet de sfumato, leur aurait
donné des contours imprécis, mais quand il est question de seuil, de limite, I'objet-ile est
fuyant, vaporeux. C’est la toute 'ambiguité des iles. On peut retenir avec F. Taglioni que
les seuils de 11 000 km? et de 1,5 million d’habitants permettent de caractériser le petit
espace insulaire (ibid.). En ce cas pourquoi ne pas prendre la barre symbolique des
10 000 km? ? Parce qu'il y a des iles, a l'instar de Viti Levu (10 531 km?) aux Fidji, qui
renferment les mémes caractéristiques que leurs plus petites sceurs. Le curseur ne

1 « Je te quitte, a jamais, fille de 'océan

Le navire s’ébranle et son front écumeux

Au rivage attentif fait ses derniers adieux

Se berce avec fierté sur la vague qui gronde

Puis salue avec grace, en s’inclinant sur 'onde [...] ».
Charles M. R. Leconte de Lisle. Le départ.

2Edgard Aubert de la Riie a rangé les iles en deux grands types génétiques, aux « iles continentales »,
simples dépendances géographiques et géologiques des continents, s’opposent des «iles océaniques »,
comprenant unités volcaniques et coralliennes (1956). Pour E. Kolodny, en Méditerranée, les iles sont de
type continental « et les unités volcaniques ne sont jamais a plus de 200 km de la terre ferme » (1974, p.
54). Et de rajouter que « l'insularité méditerranéenne n’a rien de comparable avec celle de la Polynésie,
dont les iles ponctuent I'immensité du Pacifique » (ibid.).

10
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semble pas aisé a positionner. Francois Taglioni s’accorde a dire lui-méme qu'’il subsiste
une part d’arbitraire quand il est question de limite.

Ainsi Singapour3 (5,6 millions d’habitants), archétype du petit espace insulaire,
du moins en termes de superficie (585 km? pour l'ile principale), n’entre pas dans cette
classification. Est-ce a dire que les iles-villes, densément peuplées, en outre reliées au
continent proche par des ponts, ont perdu de leur insularité ? Le poids démographique
peut effectivement étre un critere. Néanmoins ici I'argument fondamental reste les ponts
jetés au-dessus de la mer, qui amarrent I'ile au continent, du moins a la péninsule
malaise, et lui feraient perdre sa caractéristique, voire son caractere. Ce qui ne veut pas
dire que l'insularité disparailt, par contre le lien physique, matérialisé par un pont, en
modifie les aspects. Cela étant dit, Singapour n’est nullement un appendice* de la
Malaisie, elle s’apparente davantage a un avatar d’ile. Ou mieux une ile-avatar,
expression que nous pourrions utiliser pour parler des iles a pont, a tunnel, ou a autres
liens fixes (chapitre 5). Jean Demangeot faisait remarquer dans la discussion qui suivit la
communication de J.-M. Miossec, lors du colloque sur 'insularité méditerranéenne, que
« Jerba désenclavée par une route commence a ne plus étre une ile » (Miossec, 1976, p.
208). L'ile rattachée au continent semble ici devenir un bout de continent. Que I'ile soit
rattachée physiquement au continent est une chose, comment les insulaires percoivent
cette nouvelle insularité en est une autre. Les insulaires habitant ces iles « remorquées »
doivent en la matiere avoir des avis bien tranchés. Il faut aussi constater que la ou Jerba
appartient a la Tunisie, Singapour est indépendante. Alors quid de cette insularité ? En
fin de compte, il s’agit surtout de noter que le « modele » qualifié de « petit espace
insulaire », comme tout modele, est avant tout une « moyenne » (Reynaud, 1984). Et la
ou il y a moyenne, il y a écart.

Nul besoin que I'ile soit loin du continent, ni difficile d’acces, pour que I'insularité
trouve toute son expression. L'important, au fond, c’est la coupure de I'élément liquide
et la frontiére physique qui en marque la limite. Fait physique, la délimitation par la mer
d’une surface habitée, de taille variable, mais plus petite que grande, s’avere un critere
géographique de premier ordre. Philippe Pelletier apporte la définition suivante a
I'insularité® : « la relation dynamique qui s’est construite entre un espace insulaire et la
société qui y vit» (1997, p. 21). De la géographie a la littérature, de l'histoire a
I'anthropologie, «l'insularité vécue» s’inscrit bien souvent dans le cadre de la
dépendance et du décentrement par rapport, entre autres, a une métropole ou ancienne
meétropole, a un continent. L'insularité peut étre aussi un état instable marqué de
précarité d’ordre politique, économique ou culturel. Elle a, a coup siir, une nature
géopolitique dont accession a l'indépendance, délimitation de zone économique
exclusive, insertion dans I’économie internationale (tourisme, paradis fiscal, pavillon de
complaisance, commerce hors taxe) sont quelques facettes. Néanmoins ce n’est pas
parce que chaque entité insulaire est parée des habits de I'unicité, « une ile n’est a nulle

3 Singapour est un archipel composé de 63 iles (superficie totale de I'archipel 719 km?). La principale ile
(Ujong) abrite I'essentiel de la population. En réalité, seules deux files sont habitées (Ujong et Ubin);
Sentosa s’apparentant davantage a un parc de loisir. Les autres iles, fermées au public, concentrent des
activités industrialo-portuaire et militaire.

4 Pendant une courte parenthése (de septembre 1963 a ao(it 1965), Singapour a intégré la Fédération des
Etats de Malaisie, avant de choisir le chemin de I'indépendance.

5 Etymologiquement : dérivé savant de « insulaire » (adjectif employé dés 1516), lequel est emprunté du
latin insularis « relatif a une ile », dérivé de insula « ile ».
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autre pareille » (Doumenge, 2010, p. 409), qu’elle ne partage pas des points communs
avec les autres iles. C'est la toute I'ambiguité, tout le paradoxe de cet « étre» a la
pluralité des visages (encadré 1).

Touriste russe (TR): Il est chouette cet hotel, idéal lorsque I'on voyage avec des
enfants.

Moi (M) : Oui, c’est vrai que les chambres sont adaptées et que le jardin est aménagé
pour les petits. Vous venez d’ou ?

TR : De Russie, Moscou. Nous sommes aux Seychelles depuis trois semaines, et dans
cet hotel depuis la semaine derniere. Et vous ?

M : De La Réunion, vous connaissez ?

TR : Non, c’est ou ?

M : Situez-vous I'ile Maurice ?

TR : Oui, nous avions hésité entre les deux destinations [...]

M : La Réunion est une petite ile francaise située a 200 km au sud-ouest de Maurice
TR : Vraiment ! Puis-je vous demander pourquoi vous venez en vacances sur une ile
alors que vous habitez sur une ile ?

M (surprise !) : Les deux ne sont pas semblables !

TR : Une ile c’est une ile, non ! [...]

Extrait d’'une discussion avec une touriste russe, sur la plage de Beau Vallon, aux Seychelles,
pendant que les enfants jouent ensemble a faire un chateau de sable (mars 2013).

En quoi y aurait-il une aberration a se rendre en vacances sur une autre fle pour un insulaire ? Ce
n’est pas tant la destination qu'il faille interroger que les motivations. Je n’avais plus repensé a cette
conversation, épiphanie de la mémoire, avant de me plonger dans ce travail d’HDR. Elle met au moins en
exergue la multiplicité des regards, sans doute un brin stéréotypé.

Encadré 1: Uneile c’est uneile!

Sur les centaines de milliers d’lles essaimées a la surface des océans, les espaces
insulaires supérieurs a 100 000 km? ne sont pas légion, une grosse quinzaine. Certains
affirment qu’au-dela de 1 000 000 km?, ils sont assimilables a des continents (Australie
en téte) (Brunet, 1997 ; Depraetere, 1990). Christian Depraetere ajoute qu’il n'y a guere
que la taille « qui les différencie » par rapport au continent. Tous s’accordent a dire,
méme si R. Brunet n’est pas aussi catégorique, que la limite d’'une ile n’est guére aisée a
déterminer. Quelle fourchette attribuée a la grande ile ? A la moyenneile ? Est-ce si
fondamental de les catégoriser ? La taille aurait-elle un impact sur l'accessibilité ?
Ou mieux, est-ce que l'accessibilité s’améliore en fonction de la taille ? Certes, la
dimension accessibilité, et en filigrane celle des transports, n’entre pas en ligne de
compte pour aider a trancher la question de la taille de I'espace insulaire. Pour autant,
elle peut étre une focale pertinente d’analyse. Le « hub » insulaire, qu’il soit maritime ou
aéroportuaire, releve-t-il plutot de la grande ou de la petite ile ? Par quel mécanisme, un
espace insulaire devient-il un hub de premier ordre ? En d’autres termes quelles iles,
ceeurs de cible des compagnies maritimes et aériennes, déclinaisons locales de stratégies
globales, sont aujourd’hui privilégiées ?

Roger Brunet rappelle que « rares sont les iles qui correspondent exactement a
une ile, non a un archipel » (1997). L’archipel se découpe en micro-motifs, fragments
épars, pas toujours bien reliés les uns aux autres. Jean-Baptiste Arrault a mené un essai
d’épistémologie conceptuelle sur le terme archipel (2005). Il montre comment le
toponyme, qui signifie a I'origine « La mer Egée », devenu concept, désignant aujourd’hui
un groupe d’iles, interpelle directement la géographie et plus généralement les sciences
sociales. L'insularité peut étre particulierement marquée au sein d’'un semis d’iles, celles
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by

situées en marge font face a une double insularité ou a une surinsularité (Pelletier,
1997 ; Taglioni, 2003). Si les archipels peuvent former un seul Etat, certains se
découpent en plusieurs «entités» (Comores/Mayotte, Samoa/Samoa américaines).
Dans I'Union des Comores, Anjouan se retrouve en situation de double insularité par
rapport a I'lle-capitale Ngazidja. Que dire alors de Mohéli, la plus petite des trois iles de
I'Union des Comores, traitée en parent pauvre et mal reliée a «l'espace central »?
Incontestablement, méme si I'idée n’est pas de faire de la surencheére, elle est en
situation de triple insularité. Qu'importe, pour F. Taglioni les iles entrant dans la
rubrique de la surinsularité «sont en retrait des flux d’échanges de biens et de
personnes, des réseaux de transports et des routes qui structurent I’espace mondial »
(2003, p. 23). Nous pouvons rajouter qu’elles sont surtout trés mal connectées a leurs
voisines. Au sein d’'un archipel, la mer peut agir davantage comme une barriere que
comme un vecteur de communication. Louis Marrou de constater que dans un archipel
« I'impression de vivre ensemble se ressent en terme d’isolement » et peut en fin de
compte aboutir a amplifier les fractures, sauf a dire qu'un processus de régionalisation
ne les estompe (2005d, p. 227, p. 248) et en ce cas l'archipel devient ouverture,
harmonie et dialogue (2005a).

Ce travail d’habilitation a diriger les recherches vise a appréhender les iles au
regard des transports maritimes et aériens. Les rouages et enjeux liés a I'accessibilité
sont-ils communs a tous les lieux ou les iles dégagent-elles des spécificités ? En ce cas,
ces spécificités font-elles, sans en étre des conditions sine qua non, I'lle? Selon P.
Pelletier, I'accessibilité est une des huit raisons qui fait 'essence d’une ile (2005). Il
s’'agira d’en déterminer les effets, les nuances. Car les iles partagent tout un registre que
I'on pourra lire a I'aide de couple de contraires, de principes antinomiques : cloture-
ouverture ; focalisation-diffusion; émanation-inertie; fragmentation-totalisation. Ces
fameux thémata dont A. Reynaud affirme qu'’ils nourrissent I'imaginaire des chercheurs
dans tous les domaines de la connaissance rigoureuse (Reynaud, 1984). Gardons
néanmoins a l'esprit, comme le préconise P. Pelletier, que deux « mouvements » peuvent
agiter « I'objet-ile ». Ainsi il est concerné par des principes généraux universaux et en
méme temps certaines problématiques qui le caractérisent peuvent étre appliquées,
avec précaution, a d’autres espaces. Et l'auteur de citer I'exemple de l'accessibilité
insulaire qui peut nous aider a appréhender « les phénomeénes d’enclavement dans des
régions montagneuses » (Pelletier, 2005).

L’accessibilité se définit comme la plus grande facilité de rejoindre un lieu a partir
d’'un ou de plusieurs autres lieux a 'aide de tout ou partie des moyens de transports a
disposition (Geurs, Ritsema van Eck, 2001; Bavoux et alii, 2005; Chapelon, 2006)
(encadré 2). « L’accessibilité d’'un espace a un lieu central peut justement étre définie
comme I'ensemble des chemins minimaux de tous les lieux a ce centre (...). Les chemins
peuvent étre évalués en distance physique (parcourue ou percue), temps de parcours,
colt, voire agréement » (Dumolard, 1999, p. 206). Elle constitue un facteur primordial
dans le désenclavement des espaces insulaires, établit la dialectique ouverture-
fermeture des iles. ]'aborde donc l'accessibilité dans le sens de desserte, qu’elle soit
maritime ou aérienne. Le parti est pris de ne pas traiter des problématiques propres aux
mobilités terrestres. Les espaces insulaires ne connaissent pas tous le méme niveau
d’accessibilité. Entre les iles qui sont en marge et celles qui sont au cceur de la
mondialisation, le gradient est large. Certaines sont en queue d’archipel, mal ou peu
reliées aux autres iles, d’autres s'imposent comme des carrefours. Selon leur situation
géographique ou suivant les étapes de leur histoire locale, régionale ou globale, elles
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peuvent également passer de 'ombre a la lumiére, ou inversement de la gloire, au titre
d’escale incontournable, a I'oubli.

Ainsi, pour s’insérer dans les échanges, I'lle tisse des lignes maritimes et, plus
récemment, des lignes aériennes. Déja au Moyen-Age, les iles sont «des nceuds
essentiels des circuits commerciaux médiévaux, des bases économiques et militaires
stratégiques, servant a controler et protéger les routes de navigation » (Simbula, 2004,
p. 1). Il ne s’agit pas de tomber dans le déterminisme, pour autant il nous faut admettre
que sans fenétre maritime, sans porte aérienne, point d’ouverture pour l'lle. Elle serait
inaccessible ou d’accessibilité malaisée. Ce qui fait I'lle c’est aussi sa capacité a gommer
les discontinuités, « d’échanger, (de) communiquer pour exister » (Meistersheim, 2006,
p. 505). L'accessibilité est une question centrale pour les iles (Baldacchino, Dehoorne,
2014 ; Bernardie, Taglioni, 2005). Elle est un des indicateurs de l'insularité. Dans
I'archipel, l'ile-capitale, souvent dotée d'un aéroport international, joue le rdle
d’interface (Marrou, 2005b; 2005d) et le cas échéant sert de point de redistribution
pour les touristes (Gay, 2000a).

@ bourlinguer
s
@ consentir
_._'.acquiescer tOUCher

@aller ,f”"vt."a'bcepter
@circuler VOAECT . sl A att£'ldre

@se déplacer

O transiter arriver
@ bouger

FaRen T L )réussir

@O partir

Source, Centre National de Ressources Textuelles et lexicales (CNRTL)

Ce graphe a été réalisé par l'outil Prox qui permet de trouver la proxémie d’'un mot, en d’autres
termes la distance sémantique entre deux mots. Les « familles » sont constituées par couleur et permet de voir
la diversité et densité des relations qu’entretiennent les mots entre eux. Il s’agit de synonymie partielle. On
passe d’une « région » a une autre par des changements sémantiques graduels. Ainsi les verbes « marcher » et
« aller » font la liaison entre « accéder » et « voyager ».

Figure 1: La proxémie du verbe accéder
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Le verbe « accéder » s’inscrit dans un champ lexical relativement large.
Selon l'outil Prox, développé par I'équipe ERSSS, il englobe plus d'une
quinzaine de notions, a défaut d’étre toutes synonymes, au moins voisines.
Atteindre, voyager, circuler (figure 1). Accéder a I'lle est-ce parvenir a abolir la
distance ?

Mesure de ce qui nous sépare d'un lieu, la distance peut s’évaluer,
selon les considérations, comme la distance kilométrique de I'espace
topographique ou comme les distances percues ou vécues des espaces sociaux
(Pumain, 2009). Elle fait appel a des aspects liés aux colits et temps de
parcours. Elle suppose donc un intervalle a franchir et interroge la nature de
la relation entre les lieux. L’invocation de « métriques » permet de mieux
cerner cette séparation, mais qui ne peut se comprendre sans convoquer le
ressenti. Dans son HDR, qui fait la part belle a la distance, L. Vacher précise
que (2014):

Les termes de «proche» ou de «lointain », qui peuvent s’appliquer, en
fonction des contextes, pour désigner la Mongolie ou le bout de la plage, ne sont pas la
pour nier la réalité des écarts kilométriques plus ou moins conséquents, mais pour
rappeler que l'espacement ne veut pas dire grand-chose s’il n’est rapporté a un
ressenti. (p. 224)

La distance appelle aussi la notion d’isolement?, laquelle est, en
fonction du lieu géographique, éminemment variable. Jean-Louis Tissier
posait la question de savoir si I'isolement n’est pas « aussi révélateur de la
perspective géographique de celui qui emploie la notion ? » (1984, p. 60). Sans
doute, comme la distance, elle se jauge de facon subjective.

Encadré 2 : Acces et distance : quel ressenti ?

Ce travail d’habilitation a diriger les recherches renferme plusieurs ambitions. Il
vise a une approche de l'insularité en ciblant le role de l'accessibilité dans cette
dynamique relationnelle. Il part de deux constats :

1) L’accroissement relativement récent des mobilités, l'amélioration et la
sophistication des moyens de transport, permettent a nombre d’iles, a des degrés divers,
de jouir d’une plus grande accessibilité. Or a I'heure de 'hyper-accessibilité, les
transports maritimes et aériens réduisent-ils pour autant les distances-temps, les
distances-colits, les distances-politiques ? Participent-ils a « désinsulariser » les iles?
N'offrent-ils qu'un désenclavement partiel ? Comment mesurer leur impact dans la

6 C'est une composante du laboratoire CLLE (Cognition, Langues, Langage, Ergonomie), implantée a
l'université de Toulouse Jean Jaurés. Elle travaille sur I'analyse linguistique et notamment dans les
domaines de la phonologie, de la morphologie, de la syntaxe de la sémantique. Elle a développé I'outil
Prox.

7 Frangois Doumenge a bati un indice d’isolement fondé sur le rapport existant entre la surface émergée
d’'un territoire insulaire et la zone économique exclusive des 200 milles (1984). Plus tard, il le rebaptise
indice d’isolement océanique (1985), lequel comporte quatre classes, dont voici les seuils :

- inférieur a 100, I'isolement est limité (Vanuatu, Nouvelle-Calédonie) ;

- entre 500 et 2 000, I'isolement est moyen (Maurice, Niue) ;

- entre 3000 et 20 000, il est plus marqué (Seychelles, Nauru) ;

- supérieur a 20 000, il est extréme (Tuvalu, Pitcairn).
On peut retrouver des exemples d’utilisation de cet indice, appliqué aux iles de I'océan Indien, chez J.-L.
Guébourg (1999, p. 21 et p. 22). Néanmoins, l'indice de Doumenge ne prend pas en considération la
dimension archipélagique des territoires insulaires (Taglioni, 2003, Bernardie-Tahir, 2005) et « son
utilisation ne rend pas compte de la richesse des relations insulaires » (Nicolas, 2005, p. 330). Nathalie
Bernardie-Tahir de démontrer que I'isolement est a géométrie variable selon les indicateurs (2005).
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dynamique d’ouverture, voire de fermeture, des iles? Quelles sont les stratégies
(politiques) en matieére de transports maritimes et aériens reliant I'lle au continent
proche, lointain, ou connectant les iles entre elles? Exacerbent-elles davantage les
concurrences ou les complémentarités régionales ? En termes d’accessibilité, qu’est-ce
qui différencie le petit du grand espace insulaire, voire du continent ?

2) Au sein de l'archipel, ou les iles sont souvent comme une collection
discontinue d’enceintes closes, relativement mal reliées les unes aux autres, et ou I'ille-
capitale se veut carrefour, a défaut modeste nceud régional, I'accessibilité inter-iles se
révele protéiforme. Sa lecture est forcément multiscalaire. Comment se décline cette
surinsularité plurielle ? En quoi la dispersion est-elle facteur d’isolement? Comment
tirer profit de cet isolement, tantét voulu, tantot forcé? A T'échelle de 'archipel,
comment se construit et se déconstruit I'accessibilité ?

Ainsi, ce travail s’inscrit dans le champ de la géographie des transports. Il
s’'intéresse aux portes des iles, en 'occurrence les ports et aéroports, qu’elles soient
modeste infrastructure locale ou puissant complexe international. Port et aéroport sont
donc les instruments et symboles d'une forme de « désinsularisation ». Dans le domaine
des transports, le processus de « désinsularisation » pourrait signifier 'ouverture des
iles, assouvie dans une complete accessibilité, par le biais des communications voire des
télécommunications. Pour autant, la perfectibilité des moyens de transport, les
stratégies d’ouverture adoptées par les sociétés insulaires, les positionnements
régionaux, les niveaux de développement économique et les volontés politiques
traduisent un jeu de modulations. L’accessibilité ne se comprend qu’a I'éclairage de cet
ensemble de facteurs parfois déclencheurs, parfois accélérateurs, d’autres fois
ralentisseurs. En filigrane se pose donc la question de la topologie des réseaux
insulaires. Par ailleurs, j'interroge aussi dans cette habilitation les iles sans porte et a
I'opposé les iles a pont, un gabarit d’accessibilité poussée a son paroxysme ou une ile-
avatar.

Ce travail sur l'accessibilité insulaire vise, en outre, a permettre des
comparaisons. Adhérer a la démarche comparatiste améne a se poser deux questions :
faut-il comparer des entités plus ou moins similaires ? Ou la comparaison trouve-t-elle
sa justification dans la confrontation entre des éléments completement hétéroclites ?
Peut-on, doit-on tout confronter ? L’archipel du Japon peut-il étre comparé a celui des
Seychelles, les iles malgaches a celles de Singapour ? Sans doute, 'exercice révele ses
limites. La difficulté consiste a trouver des critéres pertinents de comparaison. « Car
derriéere le pittoresque des détails propres a telle ou telle situation, des processus
identiques, ou plus ou moins voisins sont a l'ceuvre » et il s’agit d’établir une chaine
continue de cadres typologiques allant du plus englobant au spécifique (Reynaud, 1984,
p. 27). C’est un des paris de cette HDR de proposer des parametres « efficients » de
comparaison.

Le chapitre 1 expose les mécanismes de 'accessibilité dans le cadre de l'ile. 'y
engage, d’emblée, une réflexion sur le désenclavement a travers I'exemple de Sainte-
Héléne, récemment dotée d'un aéroport. Les quatre composantes de I'accessibilité mises
en valeur par L. Chapelon sont ensuite convoquées pour expliquer la fabrique de
I'insularité. Le chapitre se clot par une analyse des impacts de l'accessibilité sur
'insularité ; les deux étant fortement imbriquées.
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Le chapitre 2 est 'occasion de faire une escale dans « la littérature » et de dresser
un panorama des travaux existant sur les questions liant accessibilité et insularité.
Manifestement, les deux termes sont souvent croisés, entrelacés, dans les recherches sur
le tourisme.

Le chapitre 3 pose la question des formes de mobilité a 'ccuvre dans les iles.
Cette question sous-tend la mise en place de mesures pour accompagner et réduire
'accessibilité dont le colit peut étre un frein a la mobilité. Elle aborde aussi les formes
d’appropriation de cette accessibilité par les sociétés insulaires et les types de mobilités
touristiques qui alimentent les iles tropicales.

Le chapitre 4 livre cheminements et chemins choisis et parcourus. Les raisons
d’'une entrée en géographie des transports, choix de terrain et méthodologie balisent
cette partie. D’'une facon implicite se pose la question de quel « sujet-cherchant-avec-
I'espace® » suis-je ?

Dans le chapitre 5 apres avoir au préalable interrogé les notions inhérentes aux
transports maritimes et aériens, je me propose d’ébaucher une typologie de
'accessibilité insulaire. Forte de cet exercice je confronte « mes » terrains africains et
insulaires avec l'objectif de dégager, le cas échéant, des spécificités a 'accessibilité
insulaire, en particulier dans le cadre des petits espaces insulaires qualifiés
d’« océaniques ».

Le chapitre 6 invite a une réflexion sur les iles de I'océan Indien et en particulier
le Sud-Ouest dont il faut définir le cadre. Délimitations et terminologie nourrissent ici le
débat. Dans ce bassin occidental de I'océan Indien baignent des petites poussieres d’iles
et un «mastodonte» entre tensions et interpénétrations, entre rivalités et
complémentarités.

Le chapitre 7 se propose dans une perspective implicitement comparative
d’établir des gradients d’accessibilité dans les iles et archipels du bassin occidental de
I'océan Indien. Apres avoir brossé un panorama des situations aéroportuaires et
portuaires de la région, je dégagerai les grandes dominantes de l'accessibilité en y
appliquant I'essai typologique élaboré.

Le chapitre 8 enfin décline quelques pistes prospectives, qui nous emmeéneront, a
certains égards, en-dehors du cadre initial. Les insularités sans iles et les technologies de
I'information et de la communication sont autant de grains a moudre dans la
compréhension du couple accessibilité-insularité.

En somme, ce travail présente les variantes et dynamiques de l'accessibilité,
maritime et aérienne, dans les espaces insulaires et les enjeux auxquels ils sont
confrontés. Les concepts afférents d’isolement, de désenclavement et de desserte en
permettent les clés de lecture. Ainsi, en tentant de définir les modalités changeantes de
'accessibilité et de son cortege de notions apparentées, d’étendre le débat aux
problématiques de linsertion des petits espaces insulaires dans une économie
mondialisée, I'objectif consiste a approfondir la notion méme d’insularité. L’analyse de
'accessibilité a I’échelle des fles du Sud-Ouest de I'océan Indien est le point d’orgue de ce
travail.

8 Expression forgée par A. Volvey, Y. Calbérac et M. Houssay-Holzschuch sur les questions du terrain de
«je» (2012).
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« Nombreux furent ceux qui essayerent de le suivre pour
découvrir cette terre riche en caoutchouc, rotin,
coqui”ages Perliers et nids d'oiseaux, cire et coPa] a
vernis ; mais le Petit Eclair filait Plus vite que tous les
autres bateaux de la région. Quelc]ues~uns se
retrouverent échoués sur des bancs de sable ou des
récifs de corall invisib]es, ayant Perclu tout ce qu’ils
Posséclaient et riscluant de mourir d’insolation sur cette
mer riante et ensolei”ée, d’autres se décourageaient; et
Pendant bien des années les es verdogantes et
cl’aPParence Paisib[e qui Protégeaient Pacces a la terre
Promise gardérent leur secret avec toute l’impitogable

sérénité de la nature troPica]e ».

Joseph Conrad. La Folie A/mayer.
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Introduction de chapitre

A priori l'ile, faut-il en appeler a I'’étymologie, isole. Il n’en est rien ou si peu.
Certes, la discontinuité est nette, tant I'océan sait se faire barriere. Nonobstant, s’il peut
entraver les communications, il est aussi, paradoxalement, une surface propice au
transport, tout a la fois discontinuité et supercontinuité (Gay, 1999). Cest dans le
deuxieme registre qu'’il faut classer le concept d’hypo-insularité de T. Nicolas (2005). Par
ce biais, il donne a I'océan un role « positif », en tout cas I'aspect « séparateur » y est
moins accentué. L'océan sait se faire trait d’union. Le ciel aussi. Océan et ciel sont
devenus l'un apres l'autre, et aujourd’hui en complémentarité, parfois en concurrence,

deux formidables surfaces propices, a des degrés variables, aux déplacements.
Transports maritimes et aériens imbriquent dans leur toile la quasi-totalité des iles.

Selon les époques, 'océan a donc, pour les iles, tantot un visage attractif, tantot un
visage hostile. L’histoire des iles est marquée par cette ambivalence. Ainsi, les sociétés
insulaires connaissent de longues phases ou elles sont confrontées a I'isolement, comme
tenues a I'écart des courants de l'histoire, et des épisodes ou elles participent et font
'actualité, s’arrimant a I'’économie-mondiale (Huetz de Lemps, 2005 ; Claval, 1997). Déja
a I'époque médiévale, ports et escales insulaires étaient insérés dans les réseaux des
échanges : Crete, Sicile, Sardaigne, Baléares en formant I'ossature (Simbula, 2004). Les
iles constituaient alors conjointement des zones d’expansion et de délimitation du
contrdle des Etats sur la mer. Henri Bresc d’écrire sur les fles de la Méditerranée
meédiévale : « Les temps changent rapidement, la position stratégique des iles se modifie
et les profits que peuvent tirer les insulaires de leur position sur les routes de commerce
se dissipent » (2004, p. 6). Bien avant dans I’Antiquité, tardive mais aussi classique, elles
avaient des fonctions de relais et de redistribution (ibid.). Ainsi, au cours de son histoire,
comme un cycle, a la temporalité aléatoire, I'lle, par le jeu des pouvoirs et des
techniques, des contextes et des positionnements, a pu passer alternativement de la
cloture a 'ouverture, d'un monde fermé a un monde extraverti. Joseph Martinetti a pu
dire que l'accessibilité des iles, en 'occurrence de la Méditerranée, demeure « un enjeu
crucial pour la maitrise des mers » (2014, p. 7).

Apres avoir dépeint les traits du désenclavement et de son corollaire
I'enclavement, a travers quelques études de cas, nous évaluerons dans quelle mesure les
composantes de l'accessibilité dressées par L. Chapelon trouvent leur justification dans
I'appréhension de l'insularité, avant de nous pencher sur les croisements entre
insularité et accessibilité. Ce premier chapitre se propose de parcourir la notion
d’accessibilité.

1.1 Enclavement versus désenclavement

A I'heure du low cost, ot prendre l'avion devient presque aussi banal que prendre
le bus, il est tentant de croire que quitter ou se rendre dans n'importe quelle ile releve
de I’évidence. Dans les faits, il en va autrement. Prenons '’exemple de Sainte-Hélene
(figure 2 et 3) pour appréhender les modalités changeantes du désenclavement et a
fortiori de I'accessibilité.
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Figure 4 : L’arrivée du premier vol a Sainte-Hélene ou la fin de I'enclavement
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Une sous-tribune, parue en octobre 2017, intitulée « Avec une premiere liaison
aérienne réguliere, Sainte-Héléne sort de son exil® », vient rappeler que I'accessibilité en
matiere insulaire n’est pas le lot commun. Jusque-la I'lle britannique, caillou posé sur le
drap coloré de turquin de I'Atlantique, n’était desservie que par bateau, avec une
rotation® assurée depuis la ville sud-africaine du Cap, tous les mois. L’édification de
'aéroport, qui a nécessité des travaux colossaux en raison de la topographie vallonnée
de I'ile, a fait s’élever des voix discordantes. Etait-ce nécessaire de rompre l'isolement, a
ce prix-1a ? La presse britannique en a fait ses choux gras. The Independent titrait, lors de
I'inauguration de I'aéroport, « St Helena finally opens the world's most useless airport »,
en écho au titre de The Telegraph, « The 'world's most useless airport' is finally getting a
scheduled service ». Les tabloides n’ont pas manqué d’insister sur le coiit jugé
exorbitant, qu’ils rapportent forcément aux 4 500 habitants, de la construction (plus de
300 millions d’euros).

De l'autre coté, les partisans du désenclavement se félicitent que le projet ait
abouti (figure 4). Six heures de vol, au départ de Johannesburg, contre cinq a six jours de
traversée (figures 5 et 6). La distance-temps se révele un argument de poids dans une
politique d’ouverture. Manifestement, un déplacement se pense fondamentalement en
durée (Brunet, 2009). Il n’était pas non plus question pour le territoire britannique
d’outre-mer de multiplier les factures. La desserte par avion, moins onéreuse que celle
par bateau, s’est soldée par la fermeture de la ligne maritime. La distance-colit revét
aussi son importance. Ainsi la distance euclidienne se compte en temps et en argent.
Quid de la fréquence ? Un vol hebdomadaire est opéré par la compagnie sud-africaine
Airlink entre Johannesburg et Sainte-Héléne. Est-ce suffisant ? A I'instar de I'éloignement
et de la proximité, formes complémentaires de la distance, la fréquence se jauge de facon
subjective. Pour autant, la majorité des habitants de Sainte-Hélene doivent juger cette
liaison aérienne comme « inaccessible » dans le sens d’'inabordable. Le revenu annuel
moyen se monte a 7 280£. Notoirement, la distance sociale n’est pas pour autant abolie.

Dans ces conditions, se rendre en Angleterre apparait rédhibitoire.
Manifestement 'aéroport n’a pas vocation a gommer, méme pas a atténuer, la distance
politique, autrement dit I'éloignement avec la métropole. A bien y regarder, sous couvert
d’'une politique de désenclavement, l'objectif, louable en soi, du gouvernement
britannique est d’attirer des touristes. Il s’agit moins de sortir que de rentrer. Le
tourisme est vu ici comme une panacée pour une ile entierement dépendante des
finances publiques. L'implantation d'un aéroport vise a impulser cette politique
touristique pour permettre a I'lle de s’autofinancer, au moins partiellement. Méme si on
devine que le transport aérien n’est pas le seul argument d'un processus de
touristification (Gay, 2006). Aussi n’est-il pas étonnant de constater que I'ouverture du
premier hotel de luxe (30 chambres) a coincidé avec la mise en service du premier vol
commercial. Parallelement, un service de téléphonie mobile est désormais disponible.
Par ailleurs, Longwood House, derniéere demeure de Bonaparte, a été entierement
restaurée. Enfin, pouvait-on lire dans The Sentinel, 'hebdomadaire de Sainte-Hélene, que

9 Article paru dans M, le magazine du Monde, le 13 octobre 2017. Le titre du Figaro, « L'ile ou est mort
Napoléon veut devenir une destination touristique » fait rimer ouverture et mise en tourisme. Comme si le
premier parametre avait inévitablement une occurrence sur le second. Quelle ironie de I'histoire, pour
sortir de son exil, « I'ile » invite a venir ou donne a voir le lieu d’exil de Napoléon.

10 [,3 liaison était assurée par le Rms Saint-Helena, depuis 1990. Le navire accomplissait une méme boucle
(entre 20 et 25 jours en moyenne pour accomplir I'aller-retour) : départ du Cap, escale a Sainte-Hélene,
« terminus » a Ascension, et retour par le méme itinéraire.
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les ressortissants de I'Afrique du Sud, des Etats-Unis et de 'Union européenne n’ont plus
besoin de visa pour se rendre dans I'lle de I’Atlantique Sud (numéro du 14 décembre
2017). Ainsi I'accessibilité n’est qu’'un fragment d'une riche combinatoire.

England ! '
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Grant Aid gyindon Reading London
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. Q Africa
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i Falklands
= Ve Family Airport
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Source, http://sainthelenaisland.info/whereis.htm

Le lieu de I'habiter (home) se distingue des lieux autres ou vit la famille (Ascension, Malouines ou
le Cap). L'Afrique du Sud offre de surcroit des structures de type hopital, commerce et aéroport
international). Quelques « symboles » donnent corps a la lointaine « métropole » (la Reine, Londres, aide
financiére). Le monde semble finir aux rives de I'Atlantique et le reste bien trop vaste a représenter. La
guerre des Malouines a marqué les mémoires (une téte de pirate accompagne la mention « Argentine »).

Figure 7 : Le monde vu par un habitant (adolescent) de Sainte-Héléne

Pour autant le premier vol s’est fait attendre. L’accessibilité est capricieuse. Lors
des vols-tests, il s’est avéré que la piste, eu égard aux vents tourbillonnants, aux
brusques changements de direction et d’intensité, n’était pas adaptée a tous les types
d’appareil. En lieu et place des B737, atterrissent des Embraer 190 (moins d’une
centaine de passagers). La liaison, qui est donc assurée par la petite compagnie sud-
africaine Airlink, implique une escale technique a Windhoek, pour refaire le plein de
carburant (uniquement dans le sens Johannesburg/Sainte-Héléne). Pour couvrir la
distance-politiquell, entre Sainte-Hélene et Londres, qui peut étre comprise ici comme
la distance-temps, il faut au minimum, escale incluse (Johannesburg), 37 heures aux
Saints (dont plus de 16 h 00 en vol). L'itinéraire se révele long et en méme temps par
rapport a la situation d’antériorité, c’est court. L’accessibilité est relative. « Du point de
vue de I'expression de la demande, étre raccordée au réseau ou ne pas I’étre telle est la
question. Les autres propriétés, liaisons plus ou moins nombreuses, plus ou moins
directes, plus ou moins commodes ou fluides, viennent par surcroit » (Dupuy, 1993, p.
195).

11 L,a distance-politique se traduit ici par la durée du voyage nécessaire pour rejoindre la « métropole »,
depuis ce territoire britannique d’outre-mer.
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Dans le petit territoire d’outre-mer britannique, I’éloignement a donc longtemps
rimé avec enclavement. Or les deux variables ne sont pas forcément corrélées. Son
récent désenclavement aérien n’empéche pas Sainte-Hélene de demeurer une terre
éloignée. L’éloignement suppose des repeéres (figure 7). Il s’appréhende souvent, dans le
cadre de l'insularité, par rapport a une autre terre, ile, continent ou métropole mais
aussi par rapport a I'élément liquide qui I'entoure. L’éloignement confine parfois a
I'isolement. Emile Kolodny a pu dire de l'isolement qu'il « traduit 'éloignement, le peu
de fréquence des contacts [...] » (1974, p. 21). Jean-Louis Tissier précise qu’a « la notion
d’isolement s’est substituée progressivement celle d’enclavement » (1984, p. 61). Il se
trouve des iles qui bien que situées a proximité d’'un continent sont enclavées. Teemu
Makkonen, Maria Salander et Sakari Kajonen ont montré le difficile désenclavement de
certaines lles de l'archipel de Pargas en Finlande, pourtant situées a quelques
encablures du continent (2013). Dans leur étude sur les iles de la mer Egée, S.
Karampela, T. Kizos et [. Spilanis ont conduit le méme exercice, en relevant des « trous
noirs » (2014). Nous y reviendrons. Bien avant eux, E. Kolodny avait mis en avant la
dichotomie existante au sein des archipels grecs, entre d'un coté « les iles fréquentées »
et de 'autre les « bouts du monde, vivant presque en marge de I'cckoumene » (1974, p.
23).

On entend par enclavement une «rupture de continuité dans un projet de
mobilité. Faire référence a l'enclavement, c’est donc s’engager a mettre a jour les
discontinuités qui perturbent un projet ou une stratégie d’acteur » (Debrie, Steck, 2001,
p. 31), et partant, le désenclavement consiste a « ouvrir un lieu sur I'extérieur, a le
rattacher a un ou des réseaux, a améliorer ses conditions de circulation et, in fine, a
corriger les disparités de desserte » (Bavoux et alii, 2005, p. 215). Certaines iles, bien
que situées a proximité d’'une route maritime, parfois artére, ne prennent pas part a ces
flux. A l'inverse, il se trouve des iles « distantes », par rapport a un continent ou aux
centres de décisions de la planéete, qui sont des carrefours, de taille variable, a I'instar de
I'lle Maurice. Comme il est vrai également qu’au sein d’'un archipel, les disparités en
termes d’accessibilité peuvent étre accusées. Louis Marrou dit de Santa Maria, qui a
connu une courte parenthése de carrefour aéroportuaire (1940-1960), qu’elle « regarde
passer les avions » évoluant dans 'ombre de Sao Miguel (2005b, p. 188). Ainsi au sein de
'archipel, le désenclavement n’est pas uniforme.

Certaines sociétés insulaires sont méfiantes par rapport au désenclavement.
Gwendoline Malogne-Fer a mis en avant que I'ouverture d’'un aéroport a Raivavae, dans
I'archipel des Australes en Polynésie francaise, a pu matérialiser « deux aspirations
contradictoires: d'un coOté la préservation d'un environnement et d'une identité
culturelle patrimonialisée, de 'autre la diffusion du progres jusqu’aux iles lointaines »
(2004, p. 189). Ainsi, les Raivavae qui habitent a Tahiti craignent que I'aéroport, qui fut
livré en 2002, ne conduise a une dénaturation d’'un mode de vie et d’'une terre, alors
méme qu'ils se félicitent de la mise en place d'un tel outil qui peut les ramener plus
aisément chez eux. A Rapa, également sise dans larchipel des Australes, le
désenclavement n’a pas été, en revanche, une option envisageable. Ici, le Tohitu, sorte de
comité des sages qui collabore aux prises de décision aux cotés du conseil municipal, a
refusé l'implantation d’'un aéroport. Selon le sociologue C. Serra-Mallol, bien qu’une
petite majorité de « oui » se fiit dégagée pour la construction d’une piste, sans 'aval du
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Tohitu, institution tres influente, le projet a di étre abandonné?? (2011). Seul un bateau-
cargo permet aujourd’hui de rallier I'ile une fois tous les deux mois.

A travers ces exemples, il est aisé de constater qu’en matiere d'’ile, I'accessibilité
est inégale et qu’elle est aussi affaire de ressenti. Cette disparité de 'accessibilité n’est
pas, quoi qu'’il en soit, propre aux territoires insulaires. Mise en harmonie avec d’autres
éléments (économiques, politiques), elle en constitue néanmoins une des grilles de
lecture.

1.2 La fabrique de I’accessibilité insulaire

Selon L. Chapelon, 'accessibilité peut s’appréhender selon quatre composantes
(figure 8) (2006). Toutes, selon le contexte et les enjeux, ne sont pas forcément
mobilisables. Qu’en est-il pour les espaces insulaires 7 Il semble que dans la desserte
d’'une file, a fortiori lorsqu’elle se situe aux antipodes par rapport a une puissance
tutélaire, a un continent ou a une autre ile, nos quatre critéres peuvent étre sollicités.
J'en présente ici certains aspects, a travers quelques exemples, d’autres seront déclinés
tout au long du travail.

La performance des réseaux de transport est sans doute ce qui a le plus
révolutionné la desserte des iles. Il fallait trois mois pour rallier, a bord d’un vapeur, la
meétropole a La Réunion, dans la premiere moitié du XIXe siecle. Le temps de trajet!3 fut
ramené a trois semaines au lendemain de la Seconde Guerre mondiale. Puis
progressivement 'avion supplanta le paquebot. L’adoption au cours des années 1950
d’'un nouveau type de motorisation pour les avions de ligne, en I'occurrence le moteur a
réaction, a été vécue comme une véritable révolution, cette motorisation ayant permis
de réduire considérablement les temps de trajet. Le Comet, premier avion de ligne a
réaction, n’a pas réussi néanmoins a rendre le transport aérien accessible a tous. La
« démocratisation » de ce mode de transport est intervenue plus tard, au début des
années 1970, avec I'entrée en service du Boeing 747. Ce modele, par son étonnante
capacité, plus du double de la capacité d’emport de passagers des autres avions de son
époque, a donné un nouveau visage au transport aérien en général, et au tourisme en
particulier, annongant I'ere du transport de masse. Outre la capacité d’emport, I'entrée
en service des quadriréacteurs voit la distance franchissable et la vitesse
considérablement améliorées. L'innovation a permis, les deux allant de concert, la baisse
du colit monétaire et la réduction de la durée (Bavoux et alii, 2005). Dans le bassin
régional, certaines iles secondaires, par manque d’infrastructures, semblent loin de cette
frénésie, a l'instar d’Anjouan et de Mohéli aux Comores ou d’Agaléga (dépendance
mauricienne), d’autres jouissent d’équipements modernes (Maurice, La Réunion).

12 <https://www.tahiti-infos.com/Les-habitants-de-Rapa-sont-les-plus-heureux-au-monde-selon-le-
sociologue-C-Serra-Mallol a20855.html>.

13 Dans une conférence organisée a 'hotel de ville de Saint-Denis sur le désenclavement de La Réunion, j’ai
pu montrer l'impact de 1'évolution des moyens de communication sur la desserte de La Réunion en
particulier, et des Mascareignes en général. En quelques décennies, les sauts de puce aériens, qui se
mettent en place au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, ont laissé la place a des vols sans escale
(Lamy-Giner, 2016). Avec au tournant des années 70, I'arrét de la ligne maritime de passagers.
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Figure 8 : Les quatre composantes majeures de I'accessibilité selon L. Chapelon

La nature et la distribution spatiale de la ressource a atteindre, second critére mis
en avant par L. Chapelon, est un territoire insulaire, parfois en forme de nébuleuse
éclatée en plusieurs iles et ilots. Nous pourrions inverser aussi l'angle de vue en
stipulant que la ressource a atteindre est le continent. La, c’est le regard de l'insulaire
qui prime (Lamy-Giner, 2015). Jusqu'en juin 2016, un passager mahorais devait
nécessairement transiter par une autre ville (Antananarivo, Nairobi ou Saint-Denis de La
Réunion) pour rejoindre la France métropolitaine. La faible longueur de la piste, 1 930
m, empéche, en effet, le décollage des avions long-courriers a pleine charge. Le trajet,
escale incluse, en transitant par La Réunion, oscillait entre 14 et 15 heures, contre
dorénavant 9 heures en vol direct. Non pas que la piste ait été agrandie, mais la
compagnie aérienne réunionnaise Air Austral* a contourné le probléme en mettant en
service des B787, aussi appelés dreamliners, adaptés au décollage sur piste courte.

Les contraintes temporelles offrent un large éventail de situations intimement
liées aux conditions politiques, géopolitiques, économiques, et sans doute aussi
technologiques, dans lesquelles évoluent les files. Fréquence et régularité des liaisons
aériennes et maritimes font que toutes les sociétés insulaires ne sont pas logées a la
méme enseigne. Si plusieurs vols par jour autorisent une continuité des liaisons entre la
meétropole et La Réunion, tel n’est pas le cas a Mayotte. Pour en revenir au nouveau

14 Corsair, 'autre compagnie francaise qui dessert I'ile aux parfums, doit en revanche, puisque ne pouvant
pas décoller a pleine charge, faire escale a Antananarivo pour faire le plein de carburant avant de rallier
Paris.
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département francais, il ne dispose que de quatre vols directs en moyenne par semaine
vers la métropole. Non qu'’il n'y ait pas des besoins au quotidien, mais la compagnie
aérienne Air Austral, pour une évidente question de rentabilité, préfere remplir les
quatre vols hebdomadaires plutot que de partir a moitié vide tous les jours?>. Le reste du
temps les passagers continuent de transiter par La Réunion ou via Antananarivo.

Parmi les caractéristiques des individus susceptibles de se déplacer apparaissent
'age, 'aptitude ou le revenu. Jean Ollivro de constater que la maitrise des distances-
colits se positionne comme un des éléments clés de différenciation sociale (2005). Pour
autant se déplacer en avion n’est plus réservé a une élite. A 'heure de la généralisation
du charter et du low cost, certaines iles « tropicales » sont ainsi devenues « abordables »
et accueillent aujourd’hui un tourisme de masse (Cuba, Porto Rico, République
Dominicaine), sans les empécher de renfermer des «bulles touristiques élitistes »
(Dehoorne, 2007, p. 13). A l'identique, la diversification hoteliére permet a I'ile Maurice,
méme si le tourisme de luxe reste le crédo, de jouer sur plusieurs gammes de touristes
(voir chapitres 3 et 7). Par exemple, le prix du billet + hotel 3 étoiles (situé a Flic-en-Flac,
cote sud-ouest de Maurice) s’établit a 2 600 euros pour 15 jours au mois de novembre
(2018), au départ de Berlin, pour deux personnes?®.

En somme les composantes de l'accessibilité sont avant tout d’ordre monétaire,
temporel et culturel. Bavoux et alii en résument les aspects (2005) :

L’ensemble (colit monétaire, temps d’accés, stress..) requiert un
investissement global, et I'on considére que l'accessibilité est mauvaise
quand l'investissement nécessaire pour accéder a une ressource est
élevé. [..]. En mettant en regard l'intensité du besoin et du désir
d’accéder a la ressource et le niveau d’investissement, toute personne
décide finalement d’« entrer en mobilité » ou bien de renoncer. (p. 13)

Plus de trente ans apres A. Moles, qui dans un article resté célebre prend le parti
de ne pas étudier le rdle de I'avion!” sur la nissonologie ou sciences des iles (1982), quel
bilan tirer de 'évolution de la desserte aérienne ? Elle a sans aucun doute révolutionné
notre fagon de nous déplacer. Elle a mis les iles a portée.

1.3 Les entrelacs de la relation entre accessibilité et insularité

Ainsi, la question de l'accessibilité est primordiale pour appréhender le
fonctionnement d'une ile (Marrou, 2000; Baldacchino, Dehoorne, 2014). Les iles
seraient méme a considérer comme des cas particuliers d’accessibilité (Karampela et
alii, 2014 ; Spilanis et alii, 2012). Selon ces mémes auteurs, deux facteurs peuvent
influencer I'accessibilité des iles, la petite taille et le degré d’enclavement. Ils peuvent en
effet, surtout pris conjointement, conditionner les niveaux d’ouverture-fermeture des

15 Ce faisant la compagnie répond a l'obligation de service public (OSP) qui suppose au minimum un vol
par semaine. Pour les départements d’outre-mer, ces OSP obligent les compagnies aériennes a maintenir
des vols toute I'année, a pratiquer une réduction de tarifs de 33 % pour les enfants de moins de 12 ans...
(Ranély Vergé-Dépré, 2005).

16 Recherche effectuée sur le site Bravofly, le 12 aotit 2018 (pour I'hotel le Manisa a 1 km du centre de Flic-
en-Flac, pour 13 nuits du 05 au 18 novembre 2018).

17 [’auteur craignait que la « destruction du concept topologique qui sert de base » aux iles ne signifie « la
destruction des valeurs » (1982, p. 282).
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territoires insulaires (figure 9). D’autres parametres, comme le pullulement insulaire,
dans le cadre d'un archipel, et la densité de population, peuvent s’additionner. Ainsi
certaines iles connaissent un déficit d’accessibilité (Péraldi, 2002), lorsque d’autres sont
au cceur de la dynamique des échanges. Or, les types de desserte ont des incidences sur
les niveaux de peuplement, '’économie et la qualité de vie des iles (Cross et Nutley,
1999). Fonctionnement, mais aussi devenir et accessibilité des espaces insulaires,
souvent réunis en archipels, apparaissent donc insécables.

Conception et réalisation M.-A. Lamy-Giner

Figure 9 : Les deux « formes » d’accessibilité insulaire

L’insuffisance ou l'absence des infrastructures de transport, le manque de
liaisons, la durée de la « traversée » et leur colit peuvent accentuer I'’enclavement. En ce
cas, I'isolement peut étre subi. L’accessibilité a donc vocation a briser cet isolement qui
ne doit pas s’apprécier qu’en termes de barriere a fortiori répulsive. Prenons-le plutot
comme un éventuel facteur de ralentissement des échanges (Tarrats, Jost, 2016) ou
comme un facteur de différence (Tissier, 1984). Pour autant, la question des transports
traduit de forts contrastes entre les iles que méme l'immédiateté, procurée par la
vulgarisation du numérique, ne saurait annihiler parce que dans ce domaine aussi les
fractures!® sont béantes. Volonté politique et niveau de développement participent
grandement a ces contrastes. Pour autant, 'isolement peut étre vanté en devenant un
argument de promotion touristique (Gay, 1990) ou une illusion (Bernardie-Tahir, 2005).
D’autres fois, il peut étre minimisé, voire totalement omis, comme dans cette invitation a
venir travailler sur I'ile d’Ascension, dont la «tropicalité » est en revanche mise en
valeur (figure 10).

Manifestement il est peu aisé d’offrir un service de transport optimum lorsqu’il y
a éclatement des unités insulaires. Le critere du nombre d’habitants influe aussi sur
I'offre de transport. Moins les iles sont habitées, moins elles sont desservies, en
particulier dans les archipels ruraux (Makkonen et alii, 2013). Selon ces mémes auteurs,
cette causalité est une loi quasi générale. Dans de nombreuses régions insulaires

18 Ainsi a Antigua, le gouvernement a ouvert, depuis 2008, des centres d’acces a la technologie mobile.
Cette initiative qui s’inscrit dans le cadre du projet Connect Antigua and Barbuda, voit des bus équipés
d’ordinateurs connectés a Internet circuler partout dans I'lle. Quoique Barbuda soit traitée en parent
pauvre par Antigua, le pays est un des plus prosperes des Petites Antilles. Il est néanmoins a noter que la
destruction totale de I'lle de Barbuda par I'ouragan Irma et 'ampleur du chantier de reconstruction font
peser une lourde hypothéeque sur I'’économie antiguaise.
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périphériques, la desserte est moins réguliere et le temps de trajet étiré (nombreuses
escales). Louis Marrou a pu montrer, dans '’emboitement de I'archipel des Acores, la
place qu’occupe Corvo, dont l'insularité « s’exprime dans l'isolement et les difficultés
d’acces » (2000, p. 188). L'exemple de Corvo révele le rapport entre ouverture-
fermeture de I'ensemble de I'archipel.

Have you ever wanted to work on a tropical island? 3! -

; 7 A
ASCENSION ISLAND
GOVERNMENT

Two Boats School is looking for a Primary Teacher
on Ascension Island (Package up to c.£40k)

The Ascension Island Government is currently looking for a Primary Teacher at Two Boats School.
Two Boats School is a small school with around 100 pupils ranging from pre-school to 16. Pupils
follow a curriculum modelled on the National Curriculum for England and take English National
Curriculum tests at 7 and 11 followed by IGCSEs at 16. In 2015, 83% of pupils left with 5 or more A-C
grades including English and Maths.

Ascension is a small volcanic island situated in the sub-tropical South Atlantic with a warm stable
climate (26-34°C), excellent beaches and unique biodiversity. This is a unique opportunity to
contribute to our future success and to be part of a welcoming and friendly island community.

If successful, you would be expected to:

e Teach the primary curriculum to meet the requirements of the English National Curriculum.

e Co-ordinate at least one subject area and liaise with the secondary specialist to ensure a clear
progression throughout school.

e Write schemes of work, and keep these under review.

e Participate in the wider life of the school.

We are offering a two year contract with a salary between £16,539 and £20,000 per year (taxable in
Ascension Island) dependent on qualifications and experience. You will also receive benefits worth up
to £20,000 per year (dependen<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>