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Tout le monde est d'accord : une île est un territoire entouré d'eau. Mais le consensus s'arrête là et là
commencent les difficultés, dès que l'on veut comprendre et comparer les régions insulaires. Des
problèmes de taille, d'éloignement, de statut, d'isolement se posent immédiatement et qu'il faut bien
analyser à l'aide d'outils conceptuels.

Les spécificités des îles ne peuvent être analysées que par un système de représentation global. Un
ensemble complexe et mouvant d'interactions les régit. Sans vouloir trancher de manière péremptoire un
vaste débat, on peut raisonnablement avancer l'hypothèse que la spécificité des îles tient avant tout à un
ensemble de facteurs, et que c'est un certain dosage de ces facteurs qui définit le « fait insulaire ».

Il est très difficile de mesurer des spécificités insulaires liées à la rareté de leurs ressources naturelles, à
leur fragilité écologique, à leur surcoûts de transports ou à leur degré de dépendance à l'économie de
marché. De même, des avantages comparatifs permettent aux îles de développer certains mécanismes
sociaux ou économiques favorables à leur population.

Néanmoins des études comparatives peuvent être faites à l'aide d'une approche quantitative. Le choix
des indicateurs implique un modèle implicite d'analyse des îles. Cette étude propose des pistes pour ce
modèle implicite et des indicateurs pour les mesures quantitatives.

1. DES INDICATEURS POUR LES ILES: POURQUOI ?

L'objet de cette étude est de mener « un travail de réflexion, visant à évaluer les possibilités de créer des
indicateurs statistiques susceptibles de refléter les disparités économiques et humaines, liées aux
caractéristiques physiques et aux conditions naturelles de l'insularité et de 1'ultrapériphéricité. »

Ce travail répond aux préoccupations exprimées par les Régions insulaires dans le cadre de la XVIème
conférence annuelle de la Commission des îles à Gozo (Malte), les 25 et 26 Avril 1996. A cette
occasion, les Régions insulaires ont demandé à la Commission Européenne, et en particulier à
EUROSTAT, de réfléchir à l'élaboration d'indicateurs nouveaux qui reflètent les disparités liées aux
conditions naturelles et aux caractéristiques physiques - telles que l'insularité et 1'ultrapériphéricité - de
façon à ce que le coût réel, économique et humain, de ces situations puisse être évalué.

Les résultats attendus de l'étude sont de deux ordres :

1) Tenter d'améliorer la mesure des disparités interrégionales qui existent au sein de l'Union, en évaluant
l'impact des caractéristiques physiques ou des conditions naturelles qui constituent des limites au
développement économique et social (insularité, ultrapériphéricité, climat extrême...).

2) Proposer des indicateurs statistiques adaptés à ces régions, susceptibles de fonder des politiques
spécifiques destinées à compenser ces caractéristiques et ces handicaps naturels.

Au moment où se profile la réforme des Fonds structurels et que se prépare l’Elargissement vers l’Est,
l’Union Européenne et les Régions repensent leurs places respectives et les différents groupes
interrégionaux possibles. Peu nombreuses et souvent en retard, les régions insulaires et
ultrapériphériques sont souvent mal connues par défaut de données et d’études fiables.

Elles se retrouvent de plus, trop souvent absentes des vastes schémas ou réseaux directeurs européens et
analysées à l’aune des seuls indicateurs de développement synthétiques que sont le PIB/habitant ou le
taux de chômage. Pourtant, l’insularité est bien une donnée originale et l’ambition de cette étude est de
lui donner une dimension quantitative, qui permette de l’évaluer et d’en mesurer l’incidence face aux
régions européennes continentales.

L'insularité, d'un simple point de vue physique, peut-elle déterminer un type d'économie et de société ?
En 1922, le géographe Lucien Febvre dans son livre « La terre et l'évolution humaine » dit "NON". Les
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îles, selon lui, n'ont que « trois particularités mineures : l'importance de leur littoral par rapport à leur
superficie, l'influence extérieure de la mer et l'isolement. Et ces trois notions distinctes sont utilisées
successivement comme support pour d'ambitieuses généralisations que nous réfutons » affirme-t-il.

Nous serions tenté de reprendre ces trois arguments et de les utiliser afin de montrer exactement
l’inverse, à savoir que la taille, la dépendance et l’éloignement sont justement constitutifs de l’insularité.
Bien sûr l'insularité n'est peut-être pas en soi le facteur déterminant pour expliquer le développement
économique de tel ou tel territoire. Après tout la première révolution industrielle est bien née dans une
île, la Grande Bretagne et un autre archipel, le Japon, est un des leaders économiques contemporains...
Est-ce à dire pour autant que l'insularité n'a pas joué un rôle dans le développement économique de la
Grande Bretagne ou du Japon ?

Notre ambition n'est autre que de montrer que l'espace insulaire à des caractéristiques qui lui sont
propres et qui pèsent sur le développement économique des régions insulaires européennes. Des effets de
taille, de dépendance et de distance impliquent des conséquences différentes, tout comme les périodes
historiques ou les systèmes économiques, mais, globalement, il existe des spécificités insulaires qui
déterminent les formes du développement économique d'un territoire.

Le système insulaire

Dans tous les cas de figure, les îles sont de plus petite taille que les continents. Cette lapalissade
entraîne toutefois un raisonnement de premier niveau très simple. La petite taille des îles implique, du
fait de l'endémisme insulaire la rareté.

Cette rareté se manifeste diversement mais elle se mesure principalement par l’exiguïté et la faiblesse
des ressources (matières premières, infrastructures, potentialités humaines...). Afin de gérer ces
ressources rares, les économies insulaires mettent en place un système de gestion particulier. Celui-ci
repose sur une nécessaire ouverture à un réseau important d'échanges avec l'extérieur. Du
colonialisme aux déficits commerciaux d'aujourd'hui, ce phénomène traverse l'histoire économique de
toutes les économies insulaires.

La rareté et l'ouverture sur l'extérieur entraînent comme conséquence une forte dépendance, en
raison d'une quasi mono-activité d'exportations et d'un volume d'importations élevé. Cette
dépendance due à la fragilité de l'activité intérieure et au poids du commerce extérieur est aggravée
de manière importante lorsque l'île est éloignée et distante de ses marchés.

C'est en s'inspirant de ce modèle de réflexion que nous avons identifié les indicateurs de cette étude
dont la liste complète est en annexe.
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2. DES INDICATEURS POUR LES ILES: COMMENT ?

Dans sa démarche, ce document s'inspire des réflexions des Rapports du Comité Consultatif de
l’Information dans les domaines Economique et Social (CEIES) sur « La statistique au service de la
politique régionale », ainsi que sur "Les indicateurs des disparités régionales dans l'Union Européenne".
Ce dernier rapport identifie trois sources de disparités qui affectent la cohésion interrégionale au sein de
l’Union Européenne :

• les disparités liées aux conditions naturelles et aux caractéristiques physiques des régions ;
• les disparités qui traduisent un développement inégal du potentiel productif ;
• les disparités qui manifestent des revenus et des conditions de vie très différents d'une région, de

l'Union Européenne à l'autre.

Sans nier l’importance des secondes et troisièmes catégories, c’est bien évidemment le premier type de
disparité qui concerne les îles au premier chef.

« Les disparités liées aux conditions naturelles et aux caractéristiques physiques sont par définition la
conséquence de situations sur lesquelles l'homme a peu de prise. Dans ce cas particulier, la politique
régionale ne visera donc pas la cause (sur laquelle on ne peut rien), mais les effets. Les éventuels
handicaps naturels pourront être au moins en partie compensés par des mesures appropriées. La
difficulté consiste à bien différencier ce qui est imputable aux conditions naturelles (insularité,
périphéricité, isolement, terres incultivables, climat extrême etc.), y compris le legs historique des
handicaps, de ce qui est dû à l'action des hommes. Un effort d'évaluation devra ensuite être fait pour
mesurer le coût économique et humain de telles situations ; le rôle du statisticien sera précisément de
tenter de mesurer le handicap imposé aux régions du fait de leur situation géographique. »1

Cet extrait du rapport du CEIES, fixe clairement le cadre de nos travaux sous leur double aspect :
*  identifier les spécificités naturelles permanentes à l’insularité et à l’utrapériphéricité ;
* évaluer leurs conséquences économiques et humaines.

Ce travail de quantification sur les situations insulaires doit également se faire en gardant présent à
l’esprit la comparabilité nécessaire des indicateurs éventuellement retenus avec ceux utilisés par la
Commission Européenne pour mesurer les disparités entre les régions.

L’importance des implications de l’insularité, tant au niveau économique, que social ou financier justifie
donc que ce facteur fasse l’objet d’une meilleure compréhension et d’analyses plus détaillées.
Malheureusement, les données statistiques sur les régions insulaires sont souvent insuffisantes, de
qualité inégale, et peu comparables entre elles. Les données documentaires tendent à être peu
accessibles, car méconnues ou très dispersées.

Les travaux entrepris par Eurostat dès 1991 et l’existence du projet Eurisles depuis 19922 nous
permettent toutefois de nous prévaloir de l’existence d’un réseau ayant une solide expérience. Grâce à
l’équipe de statisticiens insulaires disponibles dans le cadre de cette étude deux pistes principales
peuvent être explorées :

• Identifier des indicateurs de disparité qui sont du seul ressort de l’insularité ;
• Identifier des indicateurs de disparité applicables à toutes les régions de l’Union mais dans lesquels

l’insularité prend une valeur « mesurable ».

                                               
1 Extrait du rapport du CEIES : "Les indicateurs des disparités régionales dans l'Union Européenne".
2 Les publications « Portrait des îles » d’Eurostat en 1994 et « Les systèmes de transport dans les îles »
d’Eurisles paru aux éditions l’Harmattan en 1996 sont le résultat de travaux de méthodologie et de collecte
approfondis.
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Dans la logique de la Commission Européenne, ce sont évidemment les seconds qui sont les plus
intéressants à mettre en oeuvre, toutefois pour y parvenir, la première étape est indispensable.

2.1. Disparités et insularité

La Conférence Intergouvernementale et l’Elargissement renforcent l’importance des politiques
régionales et des efforts de cohésion. Dans cette perspective, la Commission doit affiner ses instruments
d’analyse des disparités. Elle le fait nécessairement en utilisant des outils de forte comparabilité, c’est-à-
dire ceux issus pour l’essentiel de la comptabilité nationale. Dans la réponse à notre demande d’aide
financière pour cette étude, la Commission a réitéré son souhait de privilégier « une approche
horizontale pour mesurer les disparités régionales sur la base d’indicateurs socio-économiques à même
de positionner entre elles l’ensemble des régions de la Communauté ».3

L’utilisation d’indicateurs de ce type, liés au PIB, au chômage ou à des notions de revenu disponible
bien qu’imparfaits restent largement efficaces pour leurs vertus ordinales, en ce qu’ils permettent de
situer les régions les unes par rapport aux autres. A des fins de classement pour les fonds du FEDER, il
est difficile d’imaginer des outils plus sophistiqués.

Les réalités insulaires doivent simultanément être identifiées de manière autonome et être ramenées à des
indicateurs permettant la comparabilité avec l’ensemble des régions européennes. Ce que l’on peut
résumer ainsi :
• L’insularité est un phénomène qui pondère la plupart des données socio-économiques ;
• L’insularité est un phénomène permanent de discontinuité physique.

2.2. L’insularité est un phénomène qui pondère la plupart des données socio-économiques

La seule mesure des spécificités des conditions naturelles et des caractéristiques physiques des régions
insulaires ne rend compte que d’un seul aspect de l’insularité. Ces contraintes permanentes ont des
incidences sur l’ensemble des conditions socio-économiques insulaires et l’insularité agit indirectement
comme facteur aggravant sur :
- les disparités qui traduisent un développement inégal du potentiel productif ;
- les disparités qui traduisent des revenus et des conditions de vie très différents d'une région à l'autre.

Les indicateurs retenus pour mesurer les conséquences de l’insularité et de l’ultrapériphéricité sur le
développement ont souvent la forme de coefficients de pondération d’indicateurs classiques variant selon
les degrés d’insularité.

Les interrelations entre les différents indicateurs sont multiples, et donnent au phénomène insulaire toute
sa complexité. Quoiqu'avec une intensité et des formes très variables selon les cas, il en résulte pour ces
territoires un handicap global qui rend illusoire toute idée qu'ils puissent, sans politique volontariste de
la part de l'Union et des Etats concernés, affronter les enjeux de l'espace unique européen sur un pied de
relative égalité.

2.3. L’insularité est un phénomène permanent de discontinuité physique

Les disparités physiques sont celles sur lesquelles l'action de l'homme n'a pas ou n'a que peu de prise.
Bien entendu, divers moyens peuvent être mis en oeuvre pour atténuer leurs effets lorsqu'ils sont
négatifs, mais les causes resteront toujours présentes.

Les coûts spécifiques liés à l'insularité pourront être compensés, mais les îles resteront des îles ; des
moyens de transport adaptés atténueront les effets de l'isolement ou de la périphéricité, mais la
périphérie restera toujours loin du centre ; un programme spécifique pourra tenir compte des problèmes

                                               
3 E Landaburu, Dicteur général de la DG16 14/08/1996.
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économiques particuliers des régions subarctiques, mais ces dernières ne deviendront pas pour autant
des zones tempérées, etc.

Cette distinction entre les facteurs naturels de disparité et les autres peut paraître une évidence, elle n'est
cependant pas sans conséquence sur la nature des actions qui y seront rattachées : en effet, le facteur
naturel (ou géographique) et ses conséquences resteront de façon permanente, et la disparition (ou
l'atténuation) des effets négatifs ne pourra être obtenue que par des mesures permanentes d'ajustement.
Dans le cas d'un facteur naturel on ne peut (presque) qu'agir sur les conséquences, et non sur le
déterminant lui-même. Cette affirmation doit être relativisée si l'on prend en compte les actions lourdes
visant à atténuer certains de ces handicaps, comme par exemple la construction de ponts reliant les îles
proches au continent. Cela ne remet cependant pas en cause le caractère spécifique de ces déterminants :
même dans le cas qui vient d'être évoqué, le coût de franchissement du pont (en péage) maintient
certaines caractéristiques de l'économie insulaire.

La reconnaissance du caractère permanent de l’insularité et sa mesure, devrait donc permettre la
mise en oeuvre de politiques permanentes de compensation, différentes des politiques de
rattrapage de disparités, puisqu’il s’agit d’une situation par essence non rattrapable. La notion de
"rattrapage" prend mal en compte le caractère permanent des contraintes de l'insularité. On ne
saurait ainsi escompter que seule une incertaine "mise à niveau" puisse permettre aux îles de
rentrer demain, avec des chances réelles, en compétition avec le continent, et en particulier avec
ses régions les plus accessibles et les plus développées.

L'évaluation des coûts de l'insularité est nécessaire à la connaissance de l'économie d'une île. Le bon
fonctionnement d'un système économique dépend de la maîtrise et des capacités d'ajustement qui s'y
développent. La rationalité et l'efficacité de ce processus dépendent à leur tour du degré d'initiative et de
cohérence des investisseurs privés, de l'opportunité et de l'importance de l'intervention publique, de la
transparence et de la fluidité du marché et plus encore du degré d'information sur la réalité économique
et de son utilisation pour faciliter la prévision et le calcul économique.

En simplifiant on peut dire que sans information il n'y a pas de calcul économique, sans calcul il n'y a
pas d'intervention adéquate et sans intervention adaptée il n'y a pas d’amélioration de l'efficacité du
système productif. Ces considérations montrent assez la nécessité de la description, de l'explication et de
l'évaluation du coût d'insularité. Ces trois étapes sont donc indispensables à toute analyse de l'économie
insulaire et à toute intervention destinée à influencer l'efficacité de l'appareil productif. Les limites de
l'outil conceptuel et les difficultés de sa mise en oeuvre ne doivent pas nous faire baisser les bras.

3. DES INDICATEURS POUR LES ILES: OUTILS ET RESULTATS

L'économie insulaire pose, au-delà du problème d'un cadre théorique sans solution totalement
satisfaisante à ce jour, le problème de l'identification conceptuelle d'un certain nombre de caractères
communs aux îles, susceptibles de déterminer les conditions de leur développement.

Insularité et ultrapériphéricité

De l’aveu même de certains documents communautaires les notions de Centre et de Périphérie « donnent
encore lieu à des interprétations divergentes suivant les états concernés »4. Ces notions de Centre et de
Périphérie, qui se mesurent à l’aide d’indicateurs composites, ne peuvent toutefois pas faire abstraction
de paramètres physiques simples dont l’insularité.

La notion d’insularité semble relativement bien cernée, notamment depuis le travail théorique
entrepris par Eurostat qui considérait comme une île une terre d’au moins 1 km² de superficie :

                                               
4 Schéma de développement de l’espace communautaire. Programme de travail pour l’élaboration des
documents de base - DG XVI 11/6/96.
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• habitée en permanence par une population statistiquement significative (>= 50 habitants) ;
• non reliée au continent par des dispositifs permanents ;
• séparée du continent européen par une étendue d’eau d’au moins 1 km ;
• ne comprenant pas une des capitales d’un Etat-membre.

C’est en respectant ces critères que nous avons dénombré 125 îles dans les 20 autorités insulaires
participant à cette étude.

Les Régions ultrapériphériques sont pour leur part clairement identifiées, autant par les données
évidentes liées à leur éloignement extrême du continent européen que par leur existence reconnue dans la
Déclaration relative aux régions ultrapériphériques de la Communauté du traité de Maastricht.

Quelles sont les liens entre insularité et ultrapériphéricité ?
Bien que six des sept Régions ultrapériphériques soient des îles, l’analyse dégage au moins cinq axes qui
confèrent à l’ultrapériphéricité sa dimension propre :

• l’ultrapériphéricité se distingue par l’extrême éloignement de ses territoires par rapport au continent
européen ;

• l’ultrapériphéricité se caractérise par des contraintes (de nature climatique) et par des productions  de
zones tropicales ou subtropicales;

• l’ultrapériphéricité est caractérisée par une fonction supplémentaire de « frontière » de l’Union ;
• l’ultrapériphéricité est particulièrement un cumul exceptionnel de contraintes dont la résultante lui

confère son originalité propre. Les différentes variables retenues dans l’étude et par le Traité
montrent clairement une différence d’intensité dans les handicaps (chômage, revenus, dépendance,
éloignement, PIB...) ;

• par ailleurs, l’ultrapériphéricité est marquée par une situation différente sur le plan institutionnel
avec des statuts en droit interne et en droit communautaire particulier. 

E.F. Schumacher dans "Small is beautiful" rappelle que le concept de frontière est "politique et
dynastique" et que "les économistes ont lutté contre les frontières qui étaient des barrières économiques -
d'où l'idéologie du libéralisme". Ce combat concerne la lutte contre toutes les barrières économiques,
qu'il s'agisse des douanes entre les Etats, des péages "géographiques" ou des octrois urbains et
régionaux de l'Ancien Régime. Le GATT puis l’OMC, l’Union Européenne ou l’ALENA poursuivent le
même but aujourd'hui.

Dans son ouvrage "Fronts et frontières", Michel Foucher ne se consacre qu'aux frontières terrestres.
C'est dit-il, parce que les frontières maritimes "diffèrent très largement quant à leur rôle dans la
formation territoriale des Etats, au regard de la géohistoire, de la géographie humaine et de la stratégie".
Ce qui vaut pour les frontières maritimes l'est encore davantage pour les frontières strictement
insulaires. C'est qu'une île est toujours simultanément frontière géographique, culturelle et, quelque soit
son statut politique (Etat, région, département...), frontière "économique". Toute île a une frontière
maritime avec toutes les côtes du monde.

Sans sombrer dans le lyrique, cette réalité a des conséquences immédiates. Dans le cas des îles
ultrapériphériques, cette notion de frontière est particulièrement vitale, puisqu’elles sont véritablement
« les frontières » de l’Union en Amérique, aux Caraïbes, en Afrique ou en Asie et elles sont en
concurrence directe et souvent défavorable avec leurs voisins. Cette fonction de frontière européenne fait
également partie des réalités des îles de la mer Egée et engendre une situation de type « cul-de-sac » liée
à un environnement géopolitique menaçant et bloqué.

3.1 Des illusions et désillusions
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Afin d’évaluer de manière quantitative les situations d’insularité et d’ultrapériphéricité, riches de
l'expérience des bases de données insulaires d'Eurisles, nous avons sélectionné un panel limité de 42
variables qui figure en annexe. Les données collectées ont été triées et organisées afin de répondre aux
trois chapitres de l’étude : des indicateurs de taille, de dépendance et de périphéricité. Ce corpus d’une
quarantaine de données simples et d’une vingtaine d’indicateurs est le résultat d’échanges avec les
statisticiens des régions et d’Eurostat, échanges destinés à ne collecter que ce qui était utile et réaliste.
Nos ambitions étaient strictement limitées à des objectifs très opérationnels.

C’est pourquoi en fin de parcours nous sommes relativement déçus. Le recueil des données sur
l’ensemble des variables a donné un taux de recouvrement de l’information de l’ordre de 75%.
Mais les données manquantes, ou insuffisamment remplies (et que nous avons dû abandonner lors de
l’exploitation) sont souvent les plus stratégiques, c’est à dire celles qui expriment des valeurs financières
: revenu disponible, niveau des prix, PIB en SPA (Standard pouvoir d’achat). Dans bien des cas, des
informations aussi importantes que le poids du tourisme, du secteur public, ou le nombre d’entreprises
dont le siège social est extérieur à la région insulaire ont dû être abandonnées.

Afin de mesurer par exemple la fragilité des économies insulaires, souvent dépendantes d’une ou deux
activités ou productions principales, nous avons essayé d’évaluer le poids des secteurs d’activité les plus
importants pour chaque région insulaire. Des approches par la valeur ajoutée ou par l’emploi se sont
révélés impossibles, les secteurs n’étant pas assez désagrégés, et les données sur le tourisme étant
indisponibles. Une approche par les entreprises ou les établissements, voire par la localisation des sièges
sociaux n’a pas donné plus de résultats, seules quelques régions pouvant dégager les données. Enfin
aucune évaluation des flux financiers ou même une valorisation financière des échanges commerciaux ne
sont disponibles. Nous avons dû nous rabattre pour estimer la dépendances de nos régions sur des
indicateurs démographiques ou sur des données commerciales en tonnage.

Au niveau des quelques 125 îles de nos 20 régions insulaires, nous avons également tenté un travail,
pourtant modeste de collecte. Seules trois données sont intégralement disponibles pour chaque île : la
superficie, le nombre d’habitants et la longueur des côtes. Globalement, le niveau d’information est
notoirement insuffisant, surtout en ce qui concerne les îles mineures des archipels.

3.2. PIB et chômage

C’est classiquement par le PIB et le chômage que commence tout travail sur les disparités régionales. Le
premier sert même de baromètre absolu en matière d’attribution des Fonds structurels. On le sait, la
majorité des régions insulaires et la totalité des régions ultrapériphériques sont en objectif 1.

Dans le cas des régions insulaires, trois remarques s’imposent en ce qui concerne l’indicateur du PIB :
• il n’est pas disponible pour toutes les régions insulaires notamment pour les archipels écossais ;
• son évolution récente semble réduire les écarts des îles entre elles, avec des mouvements contraires de

progression pour les archipels grecs et portugais et de recul ou de stagnation pour les îles les plus
« développées » et pour les ultrapériphériques ;

• mais les écarts avec la moyenne de l’Union stagnent ou se détériorent globalement.

Le cas des îles espagnoles est intéressant à développer à la lumière du PIB/habitant exprimé en SPA. En
effet, les traces de la crise du tourisme qui représente une part importante de leur richesse, sont
clairement visibles dans l’évolution négative du PIB des Baléares par exemple. Les mêmes traces de
stagnation se lisent sur les chiffres de la Corse et de la Sardaigne, confirmant un tassement de l’activité
touristique en Méditerranée et un effet de seuil des politiques européennes.

A l’exception des îles portugaises, qui semblent bénéficier efficacement de leurs programmes européens,
l’ensemble des îles ultrapériphériques stagne ou régresse.
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Seules les îles grecques semblent s’envoler vers des sommets, mais il faut sûrement y voir davantage un
rattrapage technique et une réévaluation des données qu’une révolution économique.

Le quart des régions insulaires de l’étude ont un taux de chômage se situant aux alentours de 25%, ce
qui est considérable. L’aspect très national des données s'impose comme une caractéristique majeure.
Avec des effets de distorsion, surtout en ce qui concerne les ultrapériphériques, les grands axes du
chômage dépendent des moyennes nationales. On peut remarquer dans le cas des DOM, de la Corse, des
Canaries, de l’île de Wight, des Western Isles et de la Sardaigne un taux de chômage nettement
supérieur à la moyenne nationale. En revanche, certaines îles ont plutôt tendance à avoir autant voire
moins de chômeurs que leur métropole. Ce phénomène est particulièrement fort pour les archipels
portugais et grecs, où l’immigration atténue la crise de l’emploi.

REGIONS
PAYS

Taux
Chômage 1994

(%)

PIB par habitant
(SPA) Eur15=100

(1988)

PIB par habitant
(SPA) Eur15=100

(1992)

PIB par habitant
(SPA) Eur15=100

(1994)
GOZO (MA) 5,3 nd 41 nd
MALTA 4,0 nd 59 nd
GUADELOUPE (FR) 26,1 nd 40 39
REUNION (FR) 31,7 nd 49 45
ACORES (PT) 6,6 nd 45 48
VORIO AIGAIO (GR) 7,0 45 46 49
GUYANE (FR) 24,1 nd 54 49
MADEIRA (PT) 4,6 nd 49 52
MARTINIQUE (FR) 25,0 nd 54 52
IONIA NISIA (GR) 3,4 55 57 60
HELLAS 8,9 58 62 65
ISLE OF WIGHT (UK) 12 nd 67 66
PORTUGAL 6,7 61 63 67
KRITI (GR) 3,8 57 66 70
NOTIO AIGAIO (GR) 3,5 69 69 73
CANARIAS (ES) 28,3 73 75 75
ESPAÑA 24,4 72 77 76
CORSE (FR) 14,8 79 78 76
SARDEGNA (IT) 20 73 79 78
WESTERN ISLES (UK) 10,8 83* 89* 81*
SHETLAND (UK) 4,6 83* 89* 81*
ORKNEY (UK) 5,4 83* 89* 81*
GOTLAND (S) 7,6 nd 85 86
BALEARES (ES) 17 93 102 98
SVERIGE 9,6 109 98 98
U.K. 9,8 101 97 99
EUR12 11,3 98 99 99
EUR15 11,2 100 100 100
ITALIA 11,2 101 103 102
FRANCE 12,2 109 110 108
* Highlands and Islands

L’utilisation des chiffres du chômage est donc d’une manipulation délicate dans le cas des régions
insulaires. Ces chiffres sont d’autant plus fragiles qu’ils occultent deux correctifs d’importance, selon le
type d’île et d’économie concernée : le poids de l’emploi saisonnier (surtout pour les îles touristiques) et
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l’emploi souterrain, qui pour les régions méditerranéennes concerne parfois jusqu’à 15% des chômeurs
et parfois davantage.

3.3.  Les îles sont de petite taille

Le Rapport du CEIES5 déjà cité rappelle dans ses considérations finales qu’en matière de comparabilité
« un compromis est toujours à trouver entre simplicité et prise en compte des diversités ». C’est
exactement ce que nous avons dû faire...

En valeur absolue ou en valeur relative, les différents indicateurs de taille relevés confirment ce qu’il
faut encore démontrer : superficie, population, SAU... tout concourt dans nos régions insulaires à rendre
compte d’effets de taille pénalisants. Et l’apparent gigantisme de la Guyane ou l’imposante masse de la
Sardaigne ne font que pondérer sous certains aspects cette affirmation.

REGIONS Superficie
(km²)

Superficie
régionale/Superficie

Pays (%)

Longueur
totale des

côtes (Km)

SAU /
Superficie

(%)

Km² de SAU
disponible pour
10 000 habitants

MADEIRA 797 0,87 191 9 0,3
GOZO 67 21,20 43 25 0,6
CANARIAS 7 447 1,48 1 491 14 0,7
MARTINIQUE 1 100 0,20 350 31 1,0
LA REUNION 2 507 0,46 207 24 1,0
GUADELOUPE 1 705 0,31 670 31 1,4
GUYANE 83 534 15,36 1 440 0 1,9
ISLE OF WIGHT 380 0,16 92 68 2,1
BALEARES 5 013 0,99 1 120 44 3,0
NOTIO AIGAIO 5 011 3,81 2 964 18 3,4
IONIA NISIA 1 969 1,50 834 35 3,5
CORSE 8 681 1,60 1 047 12 4,1
ACORES 2 333 2,54 687 51 5,0
VORIO AIGAIO 3 817 2,90 1 357 30 5,7
KRITI 8 291 6,30 1 046 38 5,8
SARDEGNA 24 090 8,00 1 636 56 8,2
GOTLAND 3 140 0,76 800 26 14,3
SHETLAND 1 468 0,61 1 450 50 32,5
ORKNEY 956 0,40 977 85 41,5
WESTERN ISLES 2 898 1,20 2 688 77 75,4
EUR15 (moyenne

des régions)
16 885 - - - -

Les grandes îles comme la  Crète ou la Corse  sont deux fois plus petites en superficie que la moyenne
des Régions de l’Union. Il faut rappeler que nous ne présentons ici que les données au niveau des régions
insulaires. Ramenées au niveau de chacune des 125 îles, les données sont encore plus spectaculaires.

                                               
5 « La statistique au service de la politique régionale », Comité Consultatif de l’Information dans les domaines
Economique et Social (CEIES) 10/1996.
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Si l’on exclut les vertes et plates îles britanniques, la majorité des îles peuvent à peine utiliser le quart de
leur territoire à des fins agricoles, et à Madère ou à Gozo, chaque habitant dispose de moins de 100 m²
de terre agricole utile.
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Part de la population des régions insulaires par rapport à la population de l'Union européenne

REGIONS Densité
Population/
Superficie

Population
(1990/91)

Population région
/ population pays

(%)

Part de la population
vivant dans la ville

principale (%)

ACORES 102 237 795 2,41 8,33
SARDEGNA 68 1 648 248 2,90 11,14
VORIO AIGAIO 52 199 231 1,94 12,52
GUADELOUPE 227 387 000 0,68 16,07
NOTIO AIGAIO 51 257 481 2,51 16,92
IONIA NISIA 98 193 734 1,89 18,73
LA REUNION 238 595 800 1,05 20,48
ISLE OF WIGHT 328 124 577 0,22 20,99
KRITI 65 540 054 5,27 21,51
GOZO 396 26 507 7,36 23,49
CORSE 29 249 589 0,44 23,62
CANARIAS 201 1 493 784 3,83 23,76
SICILIA 193 4 966 386 8,75 25,53
MARTINIQUE 327 359 579 0,63 28,24
WESTERN ISLES 10 29 600 0,05 29,66
BORNHOLM 78 45 690 0,89 31,52
SHETLAND 15 22 522 0,04 32,32
GUYANE 1,4 114 808 0,20 35,77
GOTLAND 18 57 183 0,66 37,27
ORKNEY 21 19 612 0,03 37,96
BALEARES 146 729 969 1,87 41,98
ÅLAND 16 24 227 0,28 42,55
MADEIRA 318 253 426 2,57 45,54
EUR15 115 366 348 000 3,43 -
EUR12 147 344 904 000 - -

Les 13 millions d’insulaires ne pèsent que 3,43% de la population de l’Union, et chaque région insulaire
a du mal à représenter quelques % de son propre pays. Seules Palma de Majorque (Baléares), Funchal
(Madère), et Mariehamn (Åland), ont un statut et un poids de « capitale régionale » concentrant plus de
40% des habitants des archipels. Pour le reste, l’urbanisation est en retrait des standards européens.

Cette ruralisation importante des régions insulaires, pose des problèmes d’aménagement du territoire et
est porteuse de coûts potentiels en ce qui concerne d’éventuels déplacements migratoires vers le littoral
ou les villes, liés à un déclin agricole aussi bien qu’au développement du tourisme. Toutefois, l’on
observe une grande hétérogénéité des situations au niveau des îles, marquées soit par de fortes densités
(qui conduisent à un mitage urbain des terres « agricoles »), soit par de très faibles densités
(équivalentes aux zones de montagne).

Notre but n’est pas d’épiloguer sur les problèmes de taille : on peut les aborder sous tous les angles, on
revient toujours aux mêmes conclusions.

Toutefois les conséquences de cette petite taille sont plus difficiles à cerner. Conceptuellement le
diagnostic est connu :
• faibles ressources et donc rareté et manque de diversification ;
• petit marché local et donc nécessité d’ouverture ;
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• mono production d’exportation ;
• risques naturels aux conséquences aggravées par la taille ;
• absence d’économies d’échelle pour le secteur privé mais aussi pour les infrastructures publiques ;
• effets pervers des monopoles et de concurrences réduites ;
• inconvénient de la dispersion pour les archipels.

Toutefois les diverses tentatives pour quantifier de façon homogène un de ces paramètres pour les 20
Régions insulaires se sont heurtées à de grosses difficultés pratiques, voire à des impossibilités.
Impossible de connaître la Valeur ajoutée du secteur public non marchand, difficile de tomber d’accord
sur la définition d’un emploi public... Même les taux d’activité ou le nombre de chômeurs sont
fluctuants, pas toujours désagrégés au niveau des îles...

De même le patrimoine biologique et naturel des îles engendre des phénomènes d'endémisme animal,
végétal ou minéral particuliers, et des risques naturels auxquels elles sont soumises de par leur
localisation (dans l'eau). Les travaux pointus susceptibles de créer une échelle de vulnérabilité aux
risques naturels en fonction de la taille sont le plus souvent réalisables au niveau des Petits Etats
insulaires, qui disposent d’outils statistiques nationaux, mais ne sont pas applicables à nos régions par
manque de données « régionales ».6

3.4. Les îles sont dépendantes

Deuxième lapalissade : les îles sont entourées d'eau. L'insularité géographique engendre des problèmes
physiques, écologiques ou culturels. Les échanges, dont on a vu l'importance pour les petits territoires
insulaires, passent par l'incontournable problème du contrôle des transports. Leur environnement
maritime les dote, en revanche, de ressources issues de la mer et notamment leur Zone Economique
Exclusive (ZEE). Outre le coût de leurs services publics, dépenses incompressibles, en particulier pour
les archipels, les économies insulaires sont marquées par l'importance des services exportés, souvent
supérieurs à ceux des productions : tourisme, bases militaires, zones franches ou zones off shore,
pavillons maritimes, voire timbres postes ou monnaies...

Pour tous ces aspects des économies locales, les données sont difficiles à collecter et en tout cas peu ou
pas du tout comparables. Dire que la base militaire des Açores rapportait 40 millions de dollars en 1992
et plus aucuns aujourd’hui est utile dans le cadre d’une monographie. Mais avec la meilleure volonté du
monde il ne nous a pas été possible de dresser un tableau comparatif complet des recettes extra
régionales de toutes les îles.

Bien plus modestement, nous avons essayé, en vain, de calculer le poids du secteur le plus important de
chaque économie et ce à un niveau plus désagrégé que celui trois secteurs traditionnels. Nous avons
rencontré la même difficulté à évaluer la part des richesses crées par le secteur public.

Pour ce faire, nous avons travaillé en étroite collaboration avec Eurostat qui nous a, comme toujours,
apporté son temps et sa compétence. Mais une modeste fiabilité, les problèmes de zonage et le manque
de temps sont les compagnons habituels des données insulaires.

L'analyse sur l’emploi, nous a amené à constater que le déterminisme national est bien ce qui caractérise
nos régions insulaires. En respectant bien sûr les niveaux de développement et les écarts de degré entre
les ultrapériphériques et les autres, le fait marquant des données liées à l’emploi est leur homogénéité
nationale.

                                               
6 Cf. : Lino Briguglio in " Small Islands Developing States and their economic vulnerabilities" World
Development 1995
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En matière d’emploi public, les îles grecques et espagnoles se trouvent à des seuils inférieurs ou voisins
de 10%, quand les îles britanniques et Gotland dépassent les 40%. Sans préjuger des effets d’archipels,
et des niveaux réels d’équipements, Gozo est le leader dans ce domaine.

Le même phénomène de cohérence nationale se retrouve dans les répartitions par grands secteurs :
• les îles françaises et les Canaries occupent plus des trois quart de leurs actifs dans le tertiaire ;
• les Baléares et l’île de Wight conservent près de 30% d’actifs industriels ;
• les îles grecques, écossaises et les Açores continuent à maintenir une activité agricole forte.

Dans le domaine des taux d’activité, les caractéristiques de chaque économie régionale reprennent le pas
sur les déterminismes nationaux, et ce sont davantage les niveaux de développement qui interviennent.

Ce sont d’ailleurs souvent ceux ou le rapport actifs/inactifs est supérieur à 1,5 - les ultrapériphériques et
Vorio Aigaio - qui par abondance de jeunes pour les uns et de vieux pour les autres auront à gérer des
situations de plus en plus complexes en matière d’emplois et de financements sociaux.

REGIONS Part des actifs
occupés dans
la population

(%)

Nombre
d'inactifs
par actif

1991
(%)

Part de
l'emploi
primaire

(%)

Part de
l'emploi

secondaire
(%)

Part de
l'emploi
tertiaire

(%)

 Part de l’emploi
public dans la

population active
(%)

LA REUNION 24,5 2,0 5,10 15,10 79,80 35,50
VORIO AIGAIO 27,7 1,9 25,00 22,00 53,00 10,60
NOTIO AIGAIO 34,7 1,8 13,00 26,00 61,00 7,10
GOZO 36,6 1,7 5,97 23,88 70,15 45,00
ACORES 36,9 1,6 20,40 22,60 57,00 22,50
CANARIAS 28,9 1,5 7,35 18,40 74,25 5,27
SARDEGNA 29,1 1,5 13,00 25,20 61,80 28,20
MARTINIQUE 30,6 1,5 7,40 16,30 76,30 25,00
GUADELOUPE 30,7 1,4 7,10 20,10 72,80 20,00
GUYANE 31,9 1,4 9,50 18,40 72,10 33,10
IONIA NISIA 32,2 1,4 28,00 19,00 54,00 6,10
BALEARES 34,4 1,4 5,00 30,00 65,00 9,90
CORSE 33,0 1,3 7,10 17,70 75,20 24,07
ISLE OF WIGHT 39,3 1,3 3,24 29,55 67,21 35,00
KRITI 36,9 1,2 32,00 18,00 50,00 7,20
EUR12 40,1 1,2 5,6 31,6 62,8 -
MADEIRA 45,7 1,1 12,20 28,80 59,00 21,30
WESTERN ISLES 45,2 1,0 15,00 19,00 66,00 39,70
 ORKNEY 48,8  0,9  27,00  20,00  53,00  40,00
 GOTLAND 47,1  0,9  8,62  21,15  70,23  41,55
 SHETLAND 50,8  0,9  18,00  20,00  62,00  40,00
EUR15 - -       - - - -

Un autre élément de mesure de la dépendance des régions insulaires est l’analyse des échanges avec
l’extérieur et du degré d’ouverture aux marchés internationaux. On retrouve ici encore une énorme
frustration, puisque la situation de l’information pour beaucoup d’île est non seulement médiocre, mais
en dégradation permanente.
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A l’exception des régions qui maintiennent des travaux de comptabilité économique régionale complète,
les données commerciales, balances, invisibles ou flux bancaires sont inaccessibles. Et la baisse de
qualité des travaux des douanes n’arrange rien.

Globalement, une fois encore on peut faire une recherche monographique sur une système insulaire
particulier, mais toute velléité de comparaison butte sur des données hétérogènes. Le poids des transferts
publics, des transferts des touristes, les mouvements de capitaux des résidents avec la métropole...
autant d’informations impossibles à recueillir de manière cohérente.

Il est même difficile de savoir, tout simplement en tonnage, quelle est la part des flux qui se dirigent vers
les ports nationaux et quelle est la part à destination de l’étranger.

Les importations de marchandises représentent pourtant jusqu’à près de 90% du tonnage transporté
(Madère et Corse). A l’inverse, les archipels grecs qui pratiquent un intense cabotage inter-îles,
exportent (ou réexportent) plus de 40% du total de leurs fret.

Les îles espagnoles qui reçoivent beaucoup de touristes, importent également beaucoup par la force des
choses, mais il n’est guère possible d’identifier la part de leur consommation, sauf de manière grossière
comme dans le tableau ci-dessous.

REGIONS Part des marchandises
chargées (exportées)

(%)

Nombre de kilos
déchargés par habitant

MADEIRA 12 4 151
CORSE 12 5 293
ISLE OF WIGHT 12 2 581
BALEARES 13 12 732
GUYANE 13 4 562
LA REUNION 16 3 867
GUADELOUPE 17 5 626
ACORES 22 4 425
CANARIAS 30 7 321
MARTINIQUE 33 5 077
NOTIO AIGAIO 34 2 596
IONIA NISIA 40 1 500
SARDEGNA 41 19 216
VORIO AIGAIO 45 1 532
GOTLAND 47 10 047
KRITI 47 1 352
GOZO nd nd
ORKNEY nd nd
SHETLAND nd nd
WESTERN ISLES nd nd

Cette approche sommaire par le transport de marchandises, n’est hélas pas faisable en valeur pour
toutes les régions insulaires. Une telle valorisation des échanges commerciaux serait pourtant
indispensable pour approfondir notre approche sur la dépendance. 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’une bonne information sur les transports de marchandises avec le continent.
Seules les régions où les services statistiques font des travaux de comptabilité régionale (la plupart des
ultrapériphériques) sont en mesure de connaître assez efficacement leur commerce extérieur.
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3.5. Les îles sont éloignées.

3.5.1. Réflexions pour un coefficient de périphéricité

La recherche d’un coefficient de périphéricité, est une préoccupation qui concerne les îles mais pas
seulement elles. En ces temps de réforme des Fonds structurels, par exemple, de nombreuses réflexions
sont menées par différents types de régions de l’Union pour évaluer leurs caractéristiques propres et
pour quantifier leurs différences par rapport au Centre ou à la « Banane bleue ». Les représentants des
différents « Objectifs » veulent réfléchir sur les problèmes des zones de montagne, des zones rurales, des
zones urbaines...

Dans le cas des îles, la notion de périphéricité est objectivement repérable par « la permanence de la
discontinuité physique du territoire ». Notre problème était de trouver une mesure scientifique de cette
périphéricité, dans l’absolu et aussi par rapport à l’ensemble des régions européennes, continent inclus.

Notre choix s’est porté sur une mesure de la distance exprimée en temps du trajet routier d’un semi-
remorque entre un point du centre et toutes les « capitales régionales » de l’Union. Le choix de la
route et du semi-remorque reflètent plus exactement les réalités économiques du transport vers les
périphéries que le train ou l’avion. D’autre part, le choix des marchandises plutôt que des passagers
affirme notre désir de mesurer l’impact sur l’économie de la périphéricité, indépendamment du poids
éventuel de données exogènes telles que le tourisme. Enfin nous sommes conscients qu’une expression
de la distance en coût serait plus efficace, mais il est clair que le niveau d’information et la
méthodologie requise nécessitent un investissement très important.

En faisant appel à la base de données produite par Michelin pour les transporteurs routiers, il nous a été
possible d’évaluer la distance en temps de toutes les « capitales régionales » à un point central de
l’Union. Pour les îles, nous avons rajouté, aux temps de trajets routiers, les temps de traversée et un
indicateur de fréquence.

Cette base est hélas actuellement incomplète pour la Grèce, la Finlande et le nord de la Suède, ce qui fait
que nous avons travaillé sur 205 destinations seulement. La totalité des dessertes européennes devraient
être disponibles fin 1997. Aux résultats de nos 20 régions insulaires nous avons ajouté, ceux de quelques
îles mineures de nos archipels et deux destinations « témoins » : Letterkenny et Stockholm pour
lesquelles des trajets maritimes sont également requis.

3.5.2. Méthodologie pour un coefficient de périphéricité

Afin de mesurer la pénalisation engendrée par l’insularité dans le domaine des transports nous avons
choisi de mesurer, non pas en distance et en Km, mais « en temps réel (heures et minutes) », le temps
de trajet entre un point central de l’Union européenne et les capitales de l’ensemble des Régions de
l’Union.

• Le choix de Maastricht comme centre nous a été dicté autant par la réalité géographique du « centre
de gravité » théorique de l’Union Européenne distant de seulement quelques kilomètres, que par la
charge du symbole ;

• Le choix des capitales régionales a suivi autant que possible les réalités des Nuts II d’Eurostat.
Toutefois des impératifs diplomatiques (la ville la plus peuplée quand le concept de « capitale »
n’existe pas) ou techniques nous ont amené à descendre à des zonages plus fins (pour l’Irlande ou les
Pays-Bas) ;

• Le choix du routier : priorité a été donné aux transports des marchandises et non à celui des
passagers, bien différent dans sa nature, afin de rester au plus près du fonctionnement des économies
insulaires. L’idée de concentrer les efforts sur les trajets maritimes et routiers repose sur les réalités
économiques du transport dans les îles européennes. C’est en effet par la route et non par les airs que
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transite l’essentiel des marchandises. D’autre part, à l’exception des deux îles italiennes, le train ne
joue qu’un rôle anecdotique dans les îles, quand il existe. Enfin, la très grande majorité des îles
européennes bénéficient de systèmes de transport Ro-Ro accueillant les poids lourds. Seules quelques
îles mineures et les ultrapériphériques fonctionnent uniquement avec des conteneurs.

Prévue pour les professionnels du transport routier et pour les touristes, la base de données Michelin
permet de choisir deux points du territoire européen et de connaître la distance à parcourir ainsi que le
temps nécessaire selon l’itinéraire choisi : le système offre le choix entre le plus court, le plus rapide, le
moins cher et son propre itinéraire recommandé. A chaque possibilité offerte, Michelin affiche le trajet
exact, la nature des routes, et les embranchements à respecter. Bref le tracé est analysé et chaque
tronçon est identifié en temps et en distance.

Pour les touristes, des informations plus précises peuvent être obtenues sur l’hébergement, la
restauration, les étapes... telles que le préconise le Guide Michelin. Pour les professionnels des
entreprises de transport, cette base offre les calculs de coût d’exploitations du véhicule, carburants,
pneus ainsi que les conditions de travail des chauffeurs, durée légale des arrêts, temps de repos, temps
de chargement...

Tous ces services sont bien évidemment payants, et nous avons décidé d’acheter une partie de ces
fichiers pour servir de base à notre étude. Ce choix se justifie pour au moins trois raisons :

• il est unique et à notre connaissance aucun autre travail n’existe qui réponde aussi exactement à nos
objectifs ;

• d’une manière générale, nous avons été très impressionné par la qualité et la très grande cohérence
des données recueillies par Michelin. Quelques erreurs relevées ici ou là sur les traversées maritimes,
anecdotiques pour Michelin, ont d’ailleurs été immédiatement corrigées ;

• enfin cet outil, conçu à des fins professionnelles ne peut guère être taxé de distorsions et sa
conception nous assure une objectivité absolue par rapport à nos objectifs.

a) La distance sur terre
Les distances fournies par la base de données Michelin, ont été choisies selon le principe de l’itinéraire le
plus rapide parcouru par un poids lourd au départ de Maastricht. Pour chaque destination, la base
fournit l’itinéraire exact, selon les différents tronçons empruntés. Ce service est consultable sur Minitel
ou à Eurisles et représente quelques 600 pages d’informations.

b) Le temps sur route
A chaque tronçon correspond un temps de voyage pour un semi-remorque, basé sur les temps moyens de
voyage estimés en fonction du gabarit des voies et testé auprès de plusieurs camions. Dans le cadre de
cette étude nous n’avons pris en considération que le temps de transport total réel d’un semi-remorque
entre Maastricht et sa destination ou, le cas échéant, le port d’embarquement pour une traversée
maritime.

c) La distance sur mer
Les traversées retenues sont celles qui bénéficient d’un service régulier permanent toute l’année,
transportant effectivement des semi-remorques ou des conteneurs. Les trajets assurés par des petits
ferries, des bacs ou des navires à grande vitesse n’ont donc pas été pris en compte. La distance retenue
est celle de la ligne droite, fournie par les transporteurs ou communiquée par les correspondants
Eurisles. Cet aspect de la collecte des données à nécessité beaucoup de vigilance et de contrôle.
L’existence de correspondants locaux est indispensable afin d’éviter des approximations ou des
incohérences.

Le choix des traversées a été fait par Michelin en raison de critères économiques qui privilégient au
maximum les trajets routiers et qui minimisent les trajets maritimes. Dans une base de données moins
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performante que sur les trajets routiers, de petites erreurs ont été relevées et corrigées pour certaines
traversées.

Pour information, la traversée de la Manche se fait dans le cadre de cette étude par ferry, le tunnel étant
actuellement indisponible au transport de marchandises. De toute manière, le tunnel ferroviaire optimise
la durée de la « traversée » mais nécessite des temps de mise à disposition et d’attente supérieurs. Ce
problème se retrouvera dans les années à venir pour la traversée de la Baltique vers la Suède. Deux
tunnels sont en effet prévus, l’un routier et l’autre ferroviaire.

d)  La durée des traversées
Les temps retenus pour les traversées sont les temps moyens affichés par les transporteurs pour les
marchandises en Ro-Ro ou en porte-conteneurs.

Un dernier point de méthode est nécessaire en ce qui concerne le choix des destinations et des traversées.
Nous avons retenu de manière prioritaire dans chaque Région insulaire, la traversée au départ de la ville
la plus peuplée et à destination du port continental vers lequel la majorité du trafic se dirige lors d’un
voyage vers Maastricht. Cette liaison peut représenter dans la réalité 90% du trafic de la Région ou 40%
seulement suivant les situations géographiques, la concurrence, les circuits archipélagiques ou le nombre
de ports desservis sur le continent. C’est le choix le plus rationnel d’un point de vue de la quantité des
échanges, mais son poids relatif est donc variable.

e) Les temps d’attente
Il est indispensable de rajouter au temps de trajet de chaque traversée, un temps d’attente. Cette attente
est le plus souvent exigée par les transporteurs eux-mêmes et correspond au temps de chargement des
navires Ro-Ro. Importants pour les ferries de passagers, ces délais sont impératifs pour les semi-
remorques et parfois vitaux en périodes de pointes. Nous avons retenu pour notre étude les temps
d’attente exigés par les transporteurs maritimes.

Dans le cas d’un transport par conteneur, cas qui s'applique impérativement à toutes les îles
ultrapériphériques, à l'exception des Canaries qui utilisent de manière principale le Ro-Ro, nous avons
additionné les temps de mise à disposition du conteneur à l’embarquement et au débarquement. Ces
éléments font enfler le temps réel, mais ils correspondent à une immobilisation réelle des marchandises et
aux conditions vécues par les échanges insulaires.

f) La fréquence
Afin de tenir compte de la fréquence des traversées, autre réalité de discontinuité du transport insulaire,
nous avons adopté la méthode suivante :
• premièrement nous avons opté pour une donnée hebdomadaire (et non quotidienne ou mensuelle) qui

reflète mieux la réalité des conditions de nos îles ;
• ensuite nous avons recueilli auprès de nos correspondants le nombre minimum de traversées (N)

régulières pour des marchandises sur le trajet retenu dans la base Michelin, toutes compagnies
confondues, en cas de concurrence ;

• enfin sur les 168 (7x24) heures que comporte une semaine nous avons estimé, qu’un camion pouvait
arriver à l’improviste et qu’il avait en moyenne, une chance sur deux d’arriver avant ou après un
départ de bateau. La fréquence est donc la moitié de la durée moyenne entre deux liaisons.

Notre formule pour mesurer la fréquence est donc égale à :

 (7 x 24) x  1 =     84

      N         2 N

où N représente le nombre minimal de traversées hebdomadaires.

g) Les interruptions de trafic liées aux conditions climatiques et aux grèves
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Théoriquement, il aurait fallu tenir compte également de la pénalisation supportée par les transports
insulaires en raisons des intempéries et des grèves qui interrompent épisodiquement les trafics. A cet
effet, nous avons recueilli les données des trois dernières années (1994-1995-1996) et établi un chiffre
représentant la moyenne de ces trois années.

Dans la réalité, l’incidence de ces pénalisations devient infime pour la majorité des grandes îles, dont les
équipements et les systèmes de services minimums ou de service public tempèrent largement les
contraintes climatiques ou sociales. Mais pour une île mineure des Açores, comme Corvo et ses 400
habitants, qui reste isolée du reste du monde pendant 60 jours par an en moyenne la pénalisation n'est
pas l’infime.

Avec de grandes difficultés, car l’information n’existait souvent pas, ou n’était pas publique, nous avons
posé aux centres locaux d'Eurisles la question suivante. Les résultats montrent une grande diversité des
situations.

Durant les 3 dernières années disponibles, combien de jours par an, en moyenne, le transport
maritime de marchandises a-t-il été totalement interrompu (raisons : climatiques (tempêtes, cyclones),
techniques (panne de navire) ou sociales ( grèves) ?)

LIAISONS
REGIONS-

CONTINENT

Jours
d’interruption

de trafic

LIAISONS ILE
PRINCIPALE-
ILE MINEURE

Jours
d’interruption

de trafic
ACORES 15 CORVO 60
BALEARES 1 FORMENTERA 1
CANARIAS 0 FUERTEVENTURA 0
CORSE 4 X X
GOTLAND 0 FARO ND
GOZO 12 X X
GUADELOUPE 0 MARIE GALANTE 10
GUYANE 2 X X
IONIA NISIA 2 PAXI ND
KRITI 15 GAVDOS ND
NOTIO AIGAIO 15 IRAKLIA 15
VORIO AIGAIO 15 AG. EFSTRATIO ND
ISLE OF WIGHT 2 X X
LA REUNION 8 X X
MADEIRA 0 PORTO SANTO ND
MARTINIQUE 0 X X
ORKNEY 0 SANDAY 2
SARDEGNA 0 LA MADDALENA ND
SHETLAND 6 FAIR ISLE 20
WESTERN ISLES 2 BARRA 2

ND : Non disponible

3.5.3. Evaluations et  mesures de la périphéricité

Les résultats de nos travaux nous permettent de dégager un coefficient de périphéricité qui mesure, en
temps, l’écart mis pour parcourir une « distance continue et continentale » et une « distance discontinue
et insulaire ». Nous avons ainsi pu calculer une distance virtuelle qui place nos îles à leur équivalent en
Km, si on utilisait le temps réel mis pour les rejoindre à circuler sur le continent. La Réunion se
trouverait ainsi à près de 44 000 km, soit 25 jours de route pour un semi-remorque circulant 24 heures
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sur 24 à la vitesse de 73 km/h, vitesse terrestre moyenne de toutes les destinations des capitales
régionales de notre base.

L’importance des pénalisations dues à l’insularité et donc de notre coefficient de périphéricité varie de
1,25 pour Stockholm, à 7,14 pour Corvo aux Açores. Les écarts mesurés par ce coefficient sont le reflet
de réalités complexes qui dépendent aussi bien de la qualité des réseaux routiers continentaux, que des
types de navires utilisés (Ro-Ro, porte-conteneurs) et de leur vitesse ou de la fréquence des rotations...

On peut ainsi représenter sur une carte l'emplacement et le déplacement virtuels de chaque région à l'aide
du coefficient : les Baléares au Sahara, les îles grecques en Arabie Saoudite...

Arrivée Distance
Réelle
(km)

Temps Réel
(h/mn)

Temps Virtuel
(h/mn)

Distance
Virtuelle

(km)

Coefficient
Périphéricité

Stockholm 1 432 24 : 24 19 : 28 1 795 1,25
Newport 666 13 : 53 9 : 03 1 021 1,53
Kirkwall 1 663 36 : 25 22 : 12 2 678 1,61
Ajaccio 1 444 31 : 45 19 : 38 2 678 1,62
Cagliari 2 092 46 : 34 28 : 27 3 425 1,64
Kerkira 2 198 49 : 22 29 : 53 3 631 1,65
Visby 1 507 36 : 43 19 : 22 2 700 1,79
Palma 1 544 38 : 08 21 : 00 2 805 1,82
Stornoway 1 549 39 : 48 21 : 04 2 927 1,89
Victoria 2 568 68 : 10 34 : 55 5 014 1,95
Letterkenny 1 377 36 : 26 18 : 43 2 680 1,95
Sanday 1 663 45 : 00 22 : 43 3 236 1,95
Héraklion 2 921 78 : 52 39 : 43 5 801 1,99
Ermoupolis 2 734 76 : 58 37 : 10 5 661 2,07
Lerwick 1 643 51 : 19 22 : 20 3 774 2,30
Mytilini 2 888 92 : 22 39 : 16 6 794 2,35
Las Palmas 3 520 114 : 51 47 : 52 8 447 2,40
El Hierro 3 725 141 : 51 50 : 39 9 889 2,65
Formentera 1 669 62 : 14 21 : 29 4 518 2,71
Iraklia 2 734 108 : 28 38 : 16 7 751 2,84
Pointe à Pitre 7 287 285 : 27 99 : 05 20 995 2,88
Fort-de-France 7 487 297 : 27 101 : 48 21 878 2,92
Funchal 3 177 132 : 18 43 : 12 9 731 3,06
Ponta Delgada 3 649 164 : 18 49 : 37 12 084 3,31
Porto Santo 3 177 153 : 18 44 : 01 11 066 3,48
Marie Galante 7 287 353 : 57 99 : 45 25 856 3,55
Cayenne 7 561 465 : 27 102 : 48 34 234 4,53
St Denis 9 606 598 : 06 130 : 36 43 990 4,58
Unst 1 713 136 : 09 23 : 28 9 938 5,80
Corvo 3 649 398 : 18 55 : 49 26 041 7,14

Temps Réel : somme des temps de trajet, des attentes et des fréquences
Temps Virtuel : temps nécessaire pour parcourir la distance réelle à la vitesse moyenne sur terre
Distance Virtuelle : distance potentiellement parcourue durant le temps réel du trajet à la vitesse moyenne
terrestre.
Coefficient Périphéricité : temps ou distance virtuel divisés par temps ou distance réels

Plusieurs remarques s’imposent à la lecture des tableaux récapitulatifs :
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• la double insularité agit très fortement comme facteur de pénalité pour les îles mineures. Dans le
cas de Corvo aux Açores ou de Unst aux Shetland, des communautés de 400 ou de 1 000 habitants,
le coefficient de périphéricité double par rapport à l’île principale de l’archipel. Et la part cumulée
des attentes et des fréquences peut représenter les deux tiers ou les trois quart du temps total de
voyage.

• d’une manière générale, les temps d’attente et les fréquences, représentent une part comprise
entre 30 à 40% du temps total du voyage... ;

• de même les coefficients de périphéricité impliquent à minima un temps supplémentaire de l’ordre de
50% (Isle of Wight) et qui peut aller jusqu’à une pénalisation de 450% pour la Réunion. Toutefois,
la majorité des valeurs de pénalité gravitent autour d’un coefficient égal à 200%, ce qui revient
à doubler les temps de trajet des îles par rapport à ceux du continent ;

• un sous produit inattendu de ces tableaux permet de mesurer la vitesse d’exploitation commerciale
des navires selon les destinations. Les types de matériels et la distance à parcourir influent sur cette
vitesse qui oscille entre 12 et 42 Km/h. On remarque que le type de mer joue également puisque
Corse et Sardaigne, sont proches, comme Martinique et Guadeloupe ou bien les trois archipels
écossais en milieu de liste ;

• enfin les ultrapériphériques sont très groupées, essentiellement marquées par un système de porte-
conteneurs très pénalisant. Les Canaries qui sont les seules à disposer d’un service de Ro-Ro, qui
gère une part importante du trafic sur l’Espagne ont des valeurs proches de certaines îles grecques.

Une approche de la périphéricité par le transport en terme des passagers apporte, une mesure
complémentaire de l’éloignement et de l’accès aux différentes régions insulaires, modulant ainsi
l’approche par les transports de marchandises.

REGIONS Nombre de
passagers air

(1994/95)

%

air

Nombre de
passagers mer

(1994/95)

%

mer

Nombre de
voyages par
habitant sur
une année*

Prix d'un billet
d'avion capitale

régionale - capitale
nationale ramené au

salaire moyen
insulaire (%)

LA REUNION 1 189 000 99 13 200 1 0,5 195**

MARTINIQUE 1 567 000 79 421 000 21 0,3 106**

GUADELOUPE 1 535 423 70 659 800 30 1,5 106**

ACORES 814 428 74 284 735 26 1,9 91
GUYANE 383 129 100 0 0 0,8 90
SHETLAND 1 400 000 46 704 259 54 26,6 69
ORKNEY 91 424 17 460 596 83 8,2 60
WESTERN ISLES 95 581 22 330 000 78 3,8 60
MADEIRA 1 646 834 82 360 561 18 1,4 49
CANARIAS 23 574 053 84 4 375 986 16 4,0 38
KRITI 4 452 433 72 1 759 629 28 3,2 35
IONIA NISIA 2 618 039 58 1 900 792 42 8,9 33
GOTLAND 346 630 24 1 102 000 76 1,9 29
VORIO AIGAIO 1 104 055 51 1 042 452 49 4,3 27
NOTIO AIGAIO 4 489 464 44 5 758 742 56 13,6 24
CORSE 1 991 662 47 2 212 716 53 1,6 23
SARDEGNA 3 030 409 26 8 590 810 74 2,7 16
GOZO 60 000 2 2 700 000 98 26,8 12
BALEARES 20 054 000 88 2 805 624 12 4,4 9
ISLE OF WIGHT 0 0 7 418 094 100 11,3 nd
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*Ce chiffre comprend les liaisons inter-îles, un grand nombre de régions archipelagiques n’ayant pu nous
communiquer le trafic des lignes inter-îles. Les passagers-touristes ont par contre été déduit du total des
passagers, et il s’agit donc bien des trajets effectués par les résidents.
** Calcul basé sur le salaire minimum

D’une manière générale, les îles ont des systèmes de transport ou d’accès pour les passagers qui
privilégient un mode de transport sur l’autre. Seules les îles grecques et la Corse ont une répartition à
peu près équilibrée entre le maritime et l’aérien. Les transports maritimes de ces îles sont en fait le reflet
de leur clientèle touristique, très tournée vers le camping ou les locations chez l’habitant. Ils ne sont
utilisés par les résidents que pour leurs vacances.

En revanche, quand l'aérien domine, un habitant des Baléares, par exemple, consacre seulement 9% de
son salaire moyen à un voyage en avion sur Madrid. Le fait que plus de 90% des voyages aux Baléares
se font en avion y est bien sûr pour quelque chose. Il est clair que les îles à fort tourisme disposent de
systèmes de transport de passagers performants, bien que souvent organisés en charters et donc pour la
plupart interdits aux résidents.

Il n’a pas toujours été possible de distinguer le trafic inter-îles du trafic avec le continent, et les données
du tableau de la page précédente, faisant référence au total du trafic passagers air et mer (inter-îles
inclus), pourraient parfois surprendre. Les chiffres du trafic inter-archipel, quand il existe, apportent les
éléments explicatifs manquants. Ainsi, dans la Caraïbe, le trafic passagers mer qui représente 30% du
total en Guadeloupe concerne surtout les liaisons inter-archipel ou inter-régionales (Guadeloupe-
Martinique), le trafic passagers avec l’Europe se faisant presque totalement par les airs. Dans les îles
Shetland, le flux quotidien des personnes allant travailler sur les plates-formes pétrolières représente les
trois quart du trafic aérien. Côté maritime, le poids des liaisons internes est encore plus important
puisque sur les 704 259 passagers mers enregistrés en 1994, seuls 60 669 passagers ont été dénombrés
entre Lerwick et Aberdeen.

 4. DES INDICATEURS POUR LES ILES : CONTINUER

D'un point de vue purement technique, ce travail sur les indicateurs doit être approfondi. Au-delà
même de son utilité scientifique et politique, il faut garder présent à l’esprit que l'étude a mis en évidence
un déficit en données qui en limité la portée.

De nombreuses pistes d’indicateurs, notamment en ce qui concerne les îles et les indicateurs de
dépendance des régions insulaires, n’ont en effet pas pu être calculés compte tenu de l'inexistence d'un
certain nombre de données. Ce qui veut dire qu’il est encore impossible de disposer de données
stratégiques, notamment sur les aspects macro-économiques et financiers pour les Régions
insulaires, et encore plus en ce qui concerne des données désagrégées pour les 125 îles. Au niveau
île, la situation est décevante et même des indices comme l’indice côtier, ou des données sur l’emploi
font défaut. Cette situation doit être améliorée.

Sur le plan de l’efficacité des indicateurs choisis, le travail peut être rendu plus performant, en regardant
dans deux directions :

a/ Vers un indicateur de périphéricité plus élaboré

Au-delà de l’aspect descriptif de ce coefficient de périphéricité, une autre utilisation est possible,
souhaitable et prévue. Sur cette base et en s’inspirant des concepts développés dans les études financées
par la DGXVI7, il est prévu de générer d’ici la fin de l’année une étude plus aboutie sur un indice de

                                               
7 Etude KEEBLE, OWENS, THOMPSON « Centrality, peripherality and EEC Regional Development »
University of Cambridge 1982.
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périphéricité plus complexe, qui traduise l’éloignement des régions insulaires avec les lieux où se créent
et où s’échangent les richesses.

La base de données Michelin une fois complète (fin 1997) et le présent travail fourniront la « distance »
de toutes les capitales régionales entre elles. Ces distances seront utilisées pour pondérer le PIB SPA de
chaque région. Ainsi, sera actualisée l’étude de KEEBLE, OWENS, THOMPSON, à laquelle nous
aurons ajouté la dimension insulaire qui lui faisait défaut.

Cette pondération des PIB régionaux par un coefficient de périphéricité est certainement une nécessité
qui doit, parmi d’autres réflexions parallèles et complémentaires, servir de piste de réflexion en ce qui
concerne l’évolution attendue de la réforme des Fonds structurels.

A terme, car méthodologiquement le travail est plus complexe, c’est une mesure de la distance en coût
qu’il conviendrait de réaliser. Pour les régions insulaires la tâche est envisageable, mais nécessite un
investissement important. Une telle recherche sur l’expression de la distance en coût est en tous cas
presque une nécessité pour aller plus loin dans l’évaluation économique de la périphéricité.

b/ Vers un travail qualitatif

Nous avons concentré l’essentiel de nos efforts dans cette étude sur des indicateurs quantitatifs. Pourtant
bon nombre de nos correspondants régionaux, issus d’offices statistiques, ont insisté à plusieurs reprises
sur la nécessité d’étoffer ce travail par une réflexion plus qualitative.

Les régions insulaires espagnoles en particulier, mais aussi grecques et italiennes ont sous des formes
différentes proposé des méthodes de réflexion sur l’insularité et le fait insulaire. Ces propositions partent
d’une vision plus systémique de l’insularité et implique un corpus théorique plus abstrait, de type
universitaire.

Une idée proposée est de réfléchir sur un certain nombre de services ou d’infrastructures, qui dans les
domaines de l’énergie, la santé ou l’éducation peuvent être considérés comme indispensables à une
communauté de personnes de l’Union : une sorte de Standard de Vie européen. Ce corpus une fois défini
serait testé sur chacune des îles et l’existence ou l’absence de ces services ou de ces infrastructures
déterminerait une échelle servant à mesurer le « handicap du fait insulaire » pour les différentes régions
ou îles retenues. Des exemples de propositions faites par les services statistiques des Baléares et des
Canaries figurent en annexe.

D’autres pistes on été suggérées, en ce qui concerne les îles ultrapériphériques.

Dans tous les cas, le déficit d’informations sur nos régions insulaires est tel que le choix entre les études
quantitatives, qualitatives, théoriques ou opérationnelles est davantage un problème de priorités et de
disponibilités qu’un manque d’idées.



RAPPORT DE SYNHESE

© EURISLES 24

5. ENSEIGNEMENTS ET CONCLUSIONS

A ce stade de notre travail, nous pouvons très simplement énoncer quatre idées principales dégagées
par cette étude.

1/ L’insularité et l’ultrapériphéricité transparaissent de manière forte comme des caractéristiques
permanentes et identifiables.

Les cartes liées à la périphéricité fournies en annexe illustrent bien les effets des discontinuités
territoriales subies par les insulaires. Si la différence entre l’insularité et l’ultrapériphéricité est, on l’a
dit, une affaire de degré autant que de nature, leur homogénéité face à une région centre de l’Union est
bien réelle.

2/ Une réduction des écarts entre régions insulaires se confirme.

L’ensemble des régions insulaires forme un groupe de plus en plus homogène, et l’évolution des
dernières années, accompagnée par les politiques de l’Union, semble les rapprocher. Sous l’effet du
tassement ou de la stagnation des régions insulaires les plus développées (Baléares, Isle of Wight,
Corse) ainsi que de la progression des indicateurs des îles portugaises et grecques, les écarts entre les
îles se réduisent entre elles.

Les DOM français forment bien un groupe à part, mais souvent les frontières entre certaines îles
grecques et les ultrapériphériques tendent à s’estomper. Mais toutes les régions de cette étude restent
très fortement dans le bas du classement des régions européennes avec des problèmes dont la résolution
ne peut passer que par des politiques adaptées.

3/ Une dégradation de la situation insulaire est visible et surtout prévisible.

En matière de PIB, mais aussi d’emplois ou de répartition démographique, la situation globale de
l’ensemble des régions insulaires a tendance à stagner, voire pour certaines à se détériorer, sous l’effet
de paramètres aussi variés que l’environnement macro-économique européen, mais aussi, de mauvaises
saisons touristiques, une situation agricole plus concurrentielle... Plus grave, les évolutions prévisibles
de la réduction des dépenses publiques (dont elles dépendent largement), les menaces qui pèsent sur leurs
mono-activités (agriculture, pêche, tourisme...) ou leurs déséquilibres démographiques (jeunes/vieux) ou
territoriaux (littoral/intérieur) les mettent en situation très défavorables pour aborder les grandes
échéances européennes à venir : Euro, élargissement...

4/ La poursuite de ces travaux est indispensable.

Quelque soit la nature de la reconnaissance du fait insulaire par les instances de la Commission, il
faudra bien des outils pour en évaluer l’ampleur. Et des outils du type de ceux que nous présentons
permettent d’assurer un double rôle :
• mieux comprendre les îles en elles-mêmes et clairement qui mieux que les insulaires peuvent et

doivent initier contrôler et exploiter ces travaux ;
• mieux insérer les îles dans le système d’information européen (Eurostat, Parlement, diverses DG...)

et il est clair que ces instances reconnaissent leurs difficultés à évaluer un phénomène, somme toute
mineur à l’échelon global. Nous devons donc continuer à collaborer à la production et à
l’amélioration de l’information sur les régions insulaires aussi bien dans le quantitatif que dans le
qualitatif.
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6. CARTES, DONNEES ET GRAPHES

6.1.  Cartes et graphiques
 

6.1.1  Les distances à Maastricht en temps
6.1.2  Diagramme des distances kilométriques réelles et virtuelles (ultrapériphériques)
6.1.3  Diagramme des distances kilométriques réelles et virtuelles
6.1.4  Vitesse moyenne d'un trajet au départ de Maastricht
6.1.5  Part de l'attente dans les trajets
6.1.6  Coefficient de périphéricité
6.1.7  Part de l’emploi dans le public
6.1.8  Groupe d’âges

6.2.  Données brutes et tableaux
 

6.2.1  Itinéraires routiers et maritimes
6.2.2  Calculs par liaison maritime
6.2.3  Coefficients de périphéricité
6.2.4  Détail de l'itinéraire Maastricht-Stornoway

6.3.  Liste des variables
 

6.3.1  Les 42 variables quantitatives retenues pour l'étude
6.3.2  Propositions d'indicateurs qualitatifs proposés par les Régions espagnoles
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6.1.4. Vitesse moyenne d'un trajet au départ de Maastricht
 Average speed of a travel from Maastricht 

(Km/H)

Moyenne des 
régions 

européennes Average of 
european regions 

(62,14 km/h)
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6.1.5. Part de l'attente dans les trajets 
Share of waiting time during travels

(%)

Temps de trajet (route+mer)        
Travel time  (road+sea)      

Temps d'attente 
Waiting time     
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6.1.6 Coefficient de périphericité
Peripherality ratio 

(%)
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6.1.7. L'emploi public et l'emploi par secteurs
Public employment and employment by sectors
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6.1.8 Groupe d'âges 
 Age group

 %

< 15ans/years 15-65 ans/years > 65 ans/years 



6.2.1. ITINERAIRES ROUTIERS ET MARITIMES / LAND AND SEA ROUTES  (KM)

Ville départ 
Departure 

from
Maastricht 1 084 Marseille 360 Ajaccio                     
Maastricht 1 592 Roma 500 Cagliari                      
Maastricht 487 Le Havre 7074 Cayenne
Maastricht 487 Le Havre 7000 Fort-de-France
Maastricht 2199 Lisboa                        978 Funchal
Maastricht 1958 Brindisi 240 Kerkira
Maastricht 1349 Barcelona 2182 Las Palmas
Maastricht 1349 Barcelona 195 Palma                         
Maastricht 487 Le Havre 6800 Pointe à Pitre
Maastricht 2199 Lisboa                        1450 Ponta Delgada
Maastricht 833 Swinoujscie 132 Rønne 
Maastricht 426 Rouen 9180 St Denis
Maastricht 2212 Villa San Giovanni 6 Messina 237 Palermo    
Maastricht 1958 Brindisi 430 Patras 220 Athènes 313 Héraklion
Maastricht 1958 Brindisi 430 Patras 220 Athènes 126 Ermoupolis
Maastricht 343 Calais 41 Dover 939 Aberdeen 320 Lerwick                       
Maastricht 1958 Brindisi 430 Patras 220 Athènes 280 Mytilini
Maastricht 343 Calais 41 Dover 1085 Ullapool 80 Stornoway                     
Maastricht 1338 Barcelona 2182 Las Palmas 0 Las Palmas 205 El Hierro
Maastricht 2199 Lisboa                        978 Funchal 0 Funchal 60 Porto Santo
Maastricht 2199 Lisboa                        1450 Ponta Delgada 0 Ponta Delgada 456 Corvo
Maastricht 487 Le Havre 6800 Pointe à Pitre 0 Pointe à Pitre 50 Marie Galante
Maastricht 343 Calais 41 Dover 1182 Scrabster 42 Stromness 25 Kirkwall                      
Maastricht 343 Calais 41 Douvres 257 Limington 9 Yarmouth 16 Newport                       
Maastricht 2212 Reggio di Calabria 300 La Valetta 40 Cirkewwa 8 M'Garr 8 Victoria
Maastricht 1349 Barcelona 195 Palma                         0 Palma 125 Ibiza 0 Ibiza 22 Formentera
Maastricht 543 Puttgarden 18 Robdy Havn 302 Helsingor 5 Helsingborg 416 Nynasshamm 140 Visby
Maastricht 1958 Brindisi 430 Patras 220 Athènes 126 Ermoupolis 0 Ermoupolis 80 Iraklia
Maastricht 343 Calais 41 Dover 939 Aberdeen 320 Lerwick    38 Yell 13 Unst
Maastricht 343 Calais 41 Dover 1182 Scrabster 42 Stromness 25 Kirkwall                      38 Sanday

© MICHELIN, d'après données 01/1997 - autorisation n° 97-01-019



 6.2.2. CALCULS PAR LIAISONS MARITIMES / SEA LINKS CALCULATION

Ile ou traversée 
Island or crossing

Ville départ 
Departure from

Ville arrivée 
Arrival at

Distance 
Distance 

(km)

Vitesse 
Speed 
(km/h)

Temps     
Time     

(h:mn) 1

Attente     
Waiting time    

(h:mn) 2

Fréqence 
Frequency 
(h:mn) 3

Temps réel mer 
Real time sea 
(h:mn) 1+2+3

Corse F Marseille F Ajaccio 360 42 8 : 30 1 : 0 9 : 20 18 : 50
Sardegna I Civitavecchia I Cagliari 500 42 11 : 50 3 : 0 12 : 0 26 : 50
Baltique DK Copenhague S Landskrona 25 38 0 : 40 0 : 30 0 : 30 1 : 40
Martinique F Fort-de-France F Le Havre 7 000 36 192 : 0 72 : 0 28 : 0 292 : 0
Guadeloupe F Pointe à Pitre F Le Havre 6 800 35 192 : 0 72 : 0 28 : 0 292 : 0
Manche GB Dover F Calais 41 33 1 : 15 0 : 30 0 : 30 2 : 15
Canarias E Las Palmas E Barcelona 2 182 32 69 : 0 1 : 0 28 : 0 98 : 0
Kriti GR Héraklion GR Le Pirée 313 31 10 : 0 4 : 0 3 : 30 17 : 30
Orkney Archipel. GB Sanday GB Kirwall 38 30 1 : 15 0 : 20 7 : 0 8 : 35
Kerkira (Corfu) GR Kerkira GR Brindisi 240 30 8 : 0 4 : 0 12 : 0 24 : 0
Irlande GB Holyhead IRL Dublin 112 28 4 : 0 1 : 0 12 : 0 17 : 0
Irlande GB Fishguard IRL Rosslare 98 28 3 : 30 1 : 0 12 : 0 16 : 30
Baltique DK Frederikshavn S Goteborg 88 27 3 : 15 1 : 0 0 : 30 4 : 45
Notio Aigaio Archipel. GR Iraklia GR Ermoupolis 80 27 3 : 0 0 : 30 28 : 0 31 : 30
Shetland Archipel. GB Unst GB Lerwick 13 26 0 : 30 0 : 20 84 : 0 84 : 50
Bornholm DK Ronne PL Swinoujscie 132 26 5 : 0 1 : 0 12 : 0 18 : 0
Baleares Archipel. E Palma E Ibiza 125 25 5 : 0 8 : 0 8 : 24 21 : 24

Gotland S Nynashamn S Visby 140 25 5 : 30 1 : 0 6 : 28 12 : 58
Baleares E Palma E Barcelona 195 24 8 : 0 1 : 0 12 : 0 21 : 0
Orkney GB Scrabster GB Stromness 42 24 1 : 45 1 : 0 7 : 0 9 : 45
Shetland GB Lerwick GB Aberdeen 320 23 14 : 0 4 : 0 12 : 0 30 : 0
Western Isles GB Ullapool GB Stornoway 80 23 2 : 40 0 : 45 12 : 0 15 : 25
Canarias Archipel. E El Hierro E Las Palmas 205 23 9 : 0 6 : 0 12 : 0 27 : 0
Baléares Archipel. E Ibiza E Formentera 22 22 1 : 0 1 : 0 0 : 42 2 : 42
Açores P Ponta Delgada PL Lisbonne 1 450 22 65 : 0 28 : 0 42 : 0 135 : 0
Irlande GB Stranraer IRL Larne 52 22 2 : 20 1 : 0 12 : 0 15 : 20
Adriatique GR Brindisi I Igoumenista 240 22 11 : 0 4 : 0 6 : 0 21 : 0
Lesbos GR Mytilini GR Le Pirée 280 22 13 : 0 4 : 0 14 : 0 31 : 0
Adriatique GR Brindisi I Patras 430 22 20 : 0 4 : 0 12 : 0 36 : 0
Madeira P Funchal PL Lisbonne 978 21 46 : 0 29 : 0 28 : 0 103 : 0
Réunion F St Denis F Rouen 9 180 21 432 : 0 132 : 0 28 : 0 592 : 0
Syros GR Ermoupolis GR Le Pirée 126 21 6 : 0 4 : 0 5 : 36 15 : 36
Guadeloupe Archipel. F Marie-Galante F Pointe-à-Pitre 50 20 2 : 30 24 : 0 42 : 0 68 : 30
Madeira Archipel. P Porto Santo P Funchal 60 20 3 : 0 4 : 0 14 : 0 21 : 0
Guyane F Cayenne F Le Havre 7 074 20 360 : 0 60 : 0 28 : 0 448 : 0
Baltique D Puttgarden DK Rodby havn 18 20 0 : 55 0 : 30 0 : 30 1 : 55
Gozo M Cirkewwa M M'Garr 8 19 0 : 25 0 : 30 1 : 0 1 : 55
Isle of Wight GB Limington GB Yarmouth 9 18 0 : 30 1 : 0 1 : 10 2 : 40
Açores Archipel. P Corvo P Ponta Delgada 456 12 38 : 0 28 : 0 168 : 0 234 : 0
Baltique DK Helsingor S Helsingborg 5 12 0 : 25 0 : 30 0 : 30 1 : 25

Fréquence
Sur les 7 x 24 (168) heures que comporte une semaine nous avons estimé, qu’un camion pouvait arriver à l’improviste et qu’il avait en moyenne, 
une chance sur deux d’arriver avant ou après un départ de bateau. La fréquence 

liaisons :
 (7 x 24) x 1 =    84
      N        2       N
où N est le nombre minimal de traversées 
hebdomadaires.

Frequency
We estimated that a truck could arrive at 
any time during the 7x24 (168) hours of a 
week.Therefore it had a 50% chance to 
arrive before or after the departure of a 
boat. The frequency measured in time, thus 
equals half the average duration between 
two crossings :
 (7 x 24) x 1 =    84
      N        2       N
where N is the minimum number of 
crossings per week.
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6.2.3. COEFFICIENTS DE PERIPHERICITE / PERIPHERALITY RATIO

Iles                        
Islands

Arrivée      
Town of arrival

Distance Réelle       
Real distance 

(km)

Temps Réel     
Real Time 

(h/mn)

TempsVirtuel    
Virtual Time 

(h/mn)

Distance 
Virtuelle    
Virtual 
distance     

(km)

Coefficient 
Périphéricité Peripherality 

Ratio

Temps 
d'attente 

Waiting time       
(%)

Temps de trajet 
(route+mer)        
Travel time  
(road+sea)              

(%)      

Sverige Stockholm                     1 432 24 : 24 19 : 28 1 795 1,25 8,2 91,8
Isle of Wight Newport                       666 13 : 53 9 : 3 1 021 1,53 22,8 77,2
Orkney Kirkwall                      1 663 36 : 25 22 : 12 2 678 1,61 24,7 75,3
Corse Ajaccio                       1 444 31 : 45 19 : 38 2 335 1,62 32,5 67,5
Sardegna Cagliari                      2 092 46 : 34 28 : 27 3 425 1,64 34,4 65,6
Kerkira (Corfu) Kerkira 2 198 49 : 22 29 : 53 3 631 1,65 32,4 67,6
Gotland Visby 1 507 36 : 43 19 : 22 2 700 1,79 25,8 74,2
Baleares Palma                         1 544 38 : 8 21 : 0 2 805 1,82 34,1 65,9
Western Isles Stornoway                     1 549 38 : 58 21 : 4 2 866 1,85 35,3 64,7
Orkney Archip. Sanday 1 663 45 : 0 22 : 43 3 236 1,95 36,3 63,7
Ireland Letterkenny                   1 377 36 : 26 18 : 43 2 680 1,95 38,4 61,6
Gozo Victoria 2 568 68 : 10 34 : 55 5 014 1,95 44,7 55,3
Kriti Héraklion 2 921 78 : 52 39 : 43 5 801 1,99 29,8 70,2
Syros Ermoupolis 2 734 76 : 58 37 : 10 5 661 2,07 33,3 66,7
Shetland Lerwick                       1 643 51 : 19 22 : 20 3 774 2,30 33,1 66,9
Lesbos Mytilini 2 888 92 : 22 39 : 16 6 794 2,35 36,8 63,2
Canarias Las Palmas 3 520 114 : 51 47 : 52 8 447 2,40 25,3 74,7
Canarias Archip. El Hierro 3 725 141 : 51 50 : 39 9 889 2,65 33,1 66,9
Baléares Archipel Formentera 1 669 62 : 14 21 : 29 4 518 2,71 50,0 50,0
Notio Aigaio Archip. Iraklia 2 734 108 : 28 38 : 16 7 751 2,84 49,9 50,1
Guadeloupe Pointe à Pitre 7 287 285 : 27 99 : 5 20 995 2,88 30,8 69,2
Martinique Fort-de-France 7 487 297 : 27 101 : 48 21 878 2,92 33,6 66,4
Madeira Funchal 3 177 132 : 18 43 : 12 9 731 3,06 43,1 56,9
Açores Ponta Delgada 3 649 164 : 18 49 : 37 12 084 3,31 42,6 57,4
Madeira Archip. Porto Santo 3 177 153 : 18 44 : 1 11 066 3,48 48,9 51,1
Guadeloupe Archip. Marie Galante 7 287 353 : 57 99 : 45 25 856 3,55 43,5 56,5
Guyane Cayenne 7 561 465 : 27 102 : 48 34 234 4,53 21,5 78,5
Réunion St Denis 9 606 598 : 6 130 : 36 43 990 4,58 26,8 73,2
Shetland Archip. Unst 1 713 136 : 9 23 : 28 9 938 5,80 74,4 25,6
Açores Archip. Corvo 3 649 398 : 18 55 : 49 26 041 7,14 66,8 33,2
Vitesse moyenne terre/Average land speed  : 73,55 Km/h Vitesse moyenne mer/Average speed on sea  : 26,39 Km/h

Temps Réel /Real Time (h/mn) : somme des temps de trajet, des attentes et des fréquences/total time:  travel + waiting time + frequency

Temps Virtuel/Virtual Time (h/mn) : temps nécessaire pour parcourir la distance réelle à la vitesse moyenne par route/necessary time to cover real distance at the average land speed

Distance Virtuelle/Virtual distance (km) : distance potentiellement parcourue durant le temps réel du trajet à la vitesse moyenne terrestre/virtual distance covered during real time at average land speed

Coefficient Périphéricité/Peripherality Ratio : temps ou distance virtuel divisés par temps ou distance réels/virtual distance or time divided by real distance or time

© MICHELIN, d'après données 01/1997 - autorisation n° 97-01-019
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+--Temps------------------------------Km-+
|        Maastricht (NL)                 |
| 021h18 Stornoway (GB)             01428|
| 009h34 dont trajet sur autoroute  00699|
|----------------------------------------|
|  Itinéraire PL. le plus rapide         |
|  le samedi 15 février 1997             |
|                                        |
|  Cartes MICHELIN 989 986 408 401       |
|  PEAGES INDICATIFS: ( convertis en F ) |
|  Motos:  Autos:  Carav:  PLmin:  PLmax:|
|   2.42   11.27   11.27   11.27   25.76 |
|----------------------------------------|
|  PEAGES |         |         |          |
|  -------|---------|---------|--------- |
|  Motos: |    0.30 |         |          |
|  Autos: |    1.40 |         |          |
|  Carav: |    1.40 |         |          |
|  PL:    |         |         |          |
|  2 ess: |    1.40 |         |          |
|  3 ess: |    2.40 |         |          |
|  4 ess: |    3.20 |         |          |
|  5 ess: |    3.20 |         |          |
|  -------|---------|---------|--------- |
|  (FF)   | x 8.051 |         |          |
|========================================|
| 000h00 Maastricht (2.8Km)         00000|
|        [ Liège >                       |
|          A2 sur 11.2Km                 |
|  Frontière belge                       |
|          A2 sur 0.5Km                  |
|          A25 sur 8Km                   |
| 000h22 (Liège)                    00023|
|        [ Bruxelles >                   |
|          A3 sur 12Km                   |
|        [ Namur >                       |
|          A15 sur 100.6Km               |
| 001h50 (La Louviére)              00136|
|        [ Mons >                        |
|          A7 sur 29.5Km                 |
| 002h13 (Mons)                     00165|
|        [ Tournai >                     |
|          A16 sur 34.5Km                |
| 002h40 (Tournai)                  00200|
|        [ Kortrijk, Roubaix, Lille >    |
|          A8 sur 11.5Km                 |
|  Frontière française                   |
|          1.5Km                         |
|          A27 sur 8.5Km                 |
| 002h56 (Villeneuve-d'Ascq)        00221|
|        [ Lille, Paris, Dunkerque >     |
|          A22 sur 2Km                   |
| 002h57 (Ronchin)                  00223|
|        [ Lille, Dunkerque >            |
|          A1 sur 3Km                    |
| 003h00 (Lille)                    00226|
|        [ Dunkerque >                   |
|          A25 sur 62.5Km                |
| 003h48 (Bergues)                  00289|
|        [ Dunkerque >                   |
|          N225 sur 11Km                 |
| 003h57 (Grande-Synthe)            00300|
|        [ Calais, Boulogne-sur-Mer >    |
|          A16 sur 34.9Km                |
|        | Sortie Calais-Port          \ |
|        | Car-Ferry, Calais-Z.I. Est   >|
|        | Centre Universitaire        / |
|          Rocade Est sur 6Km            |
| 004h27 Calais (1.7Km)             00340|
|          Liaison par bateau            |
Liaison maritime T726000140, sens 1, tranche 1.
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|  Frontière anglaise                    |
| 004h35 Dover (1.2Km)              00343|
|          A20 sur 1.6Km                 |
|          A2 sur 35.2Km                 |
|        [ Maidstone, Rochester, London >|
|          M2 sur 40.1Km                 |
|          A2 sur 16Km                   |
| 005h58 (Dartford)                 00436|
|        [ Chelmsford, Harlow >          |
|          A282 sur 4.8Km                |
| 006h05 Dartford Tunnel            00441|
|          Dartford Tunnel sur 5.1Km     |
|  Ouvrage à péage: tarifs inclus dans le|
|  récapitulatif                         |
| 006h09 West Thurrock              00446|
|          A282 sur 0.8Km                |
| 006h10 (London)                   00447|
|        [ Chelmsford, Harlow >          |
|          M25 sur 25.6Km                |
|        [ Harlow, Cambridge >           |
|          M11 sur 67.4Km                |
| 007h30 (Cambridge)                00540|
|        [ Sortie Huntingdon >           |
|          A14 sur 23.2Km                |
| 007h50 (Huntingdon)               00563|
|          5.6Km                         |
|        [ Peterborough >                |
|          A1 sur 194.1Km                |
| 010h39 (Leeds)                    00763|
|          A1 sur 27.2Km                 |
|          M1 sur 20.8Km                 |
| 011h20 (Ripon)                    00811|
|          A1 sur 51.2Km                 |
|  Travaux sur A1 section Barton /  A684:|
|  mise aux normes autoroutières         |
|        | Sortie 58, Bishop-Auckland  \ |
|        | Darlington                  / |
| 012h03 (Darlington)               00862|
|          A68 sur 2.4Km                 |
|          A6072 sur 10.9Km              |
| 012h15 (Bishop Auckland)          00875|
|          A688 sur 1.6Km                |
| 012h17 West Auckland              00877|
|          A68 sur 48Km                  |
|          A69 sur 4.8Km                 |
|        [ Sortie Corbridge >            |
|          A68 sur 137Km                 |
| 015h29 Dalkeith (0.8Km)           01066|
|          A720 sur 16.8Km               |
|          A8 sur 1.6Km                  |
| 015h48 Edinburgh (1.6Km)          01086|
|          A90 sur 8Km                   |
|          Forth Bridge sur 2.4Km        |
|  Tarifs inclus dans le recapitulatif   |
|          3.2Km                         |
| 016h02 (Dunfermline)              01101|
|          M90 sur 49.7Km                |
| 016h49 (Perth)                    01150|
|        [ Sortie 11, Inverness >        |
|          A9 sur 180.7Km                |
| 019h25 Inverness (2.4Km)          01331|
|          A9 sur 9.7Km                  |
|          A835 sur 81.2Km               |
| 021h10 Ullapool (0.8Km)           01424|
|          Liaison par bateau            |
Liaison maritime T016000693, sens 2, tranche 1.
| 021h13 Isle of Lewis and Harris   01425|
| 021h18 Stornoway (3.2Km)          01428 |
|             Sur 3617 ASTRID,           |
|         calculez votre itinéraire      |
|           sur 23 Pays Européens.       |
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+----------------------------------------+
6.3.1. LISTE DES 42 VARIABLES QUANTITATIVES RETENUES POUR

L’ETUDE

Ces 42 variables choisies afin de fonder notre analyse résultent d’un travail collectif
de l’ensemble des participants. Les taux de réponse présentés mesurent le niveau
de disponibilité et de collecte de chaque variable pour l’ensemble des 20 régions

Variabl
e Code

Variables Unité Définition Statistique Taux
de

répons
e

Cadrage géographique

Var1 Nombre d'îles Iles Une île est un territoire entouré
d'eau, possédant au moins 50
habitants permanents, non relié au
continent par un dispositif
permanent (pont, tunnel...), distant
d'au moins 1 Km du continent et
n'abritant pas de capitale d'un Etat
membre de l'U.E.

100%

Var2 Superficie Km2 Superficie 100%

Var3 Longueur des côtes Km Longueur des côtes 100%

Var4 Surface Agricole Utilisée Km2 Comprend les grandes cultures
(céréales, cultures industrielles,
légumes secs, fourrages...), les
superficies toujours en herbe, les
légumes frais, les fleurs, les
cultures permanentes (vignes,
vergers,...) les jachères et les jardins
et vergers familiaux

100%

Var5 Population (1990/91) Individus Nombre total de résidents,
comptabilisé ou estimé

100%

Var6 Capitale régionale "Nom" Préfecture régionale ou siège de
l'autorité administrative ou élue

100%

Var7 Nom de la ville la plus
peuplée

"Nom" Nom de l'unité urbaine ayant le plus
grand nombre d'habitant

100%

Var8 Population de la ville la
plus peuplée (1990/91)

Individus Nombre d'individus pour l'unité
urbaine ayant le plus grand nombre
d'habitant

100%

Var9 Nom du port le plus
fréquenté

"Nom" Port maritime assurant le plus fort
trafic marchandises de la région

100%

Var10 Nom des ports "Noms" Ports maritimes assurant un trafic
régulier de marchandises

100%

Var11 Nom des aéroports "Noms" Aéroports recevant des vols
commerciaux

100%

Indicateurs de résultat et de cadrage socio-économique

Var12 Population active occupée
(1990/91)

Individus Population active civile. Le nombre
d'actifs comprend les actifs ayant
un emploi (chômeurs non compris) .

100%
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Var13 P.I.B. (1992) Monnaie
Locale

(millions)

Le Produit Intérieur Brut est égal à
la somme des valeurs ajoutées
brutes, augmentée de la T.V.A
grevant les produits et des droits de
douane.

81%

Var13
bis

P.I.B./Hab.  (SPA) (1992) Eur15 = 100 86%

Var14 Chômeurs  (1994/95) Individus Au sens du BIT, sont déclarés
chômeurs les personnes disponibles
pour travailler, à temps plein, et
recherchant un emploi.

100%

Variabl
e Code

Variables Unité Définition Statistique Taux
de

répons
e

Var15 Chômeurs longue Durée
(1994/95)

Individus Dans la catégorie chômage de
longue durée sont prises les
personnes qui se trouvent au
chômage depuis plus de 12 mois
consécutifs.

90%

Var16 Part des emplois dans le
secteur primaire (1995)

% Emploi total dans l'agriculture, la
sylviculture et la pêche

100%

Var17 Part des emplois dans le
secteur secondaire (1995)

% Emploi total dans l'industrie  (y
compris gaz, eau et électricité) et le
bâtiment

100%

Var18 Part des emplois dans le
secteur tertiaire (1995)

% Emploi total dans le commerce et
les services (transport inclus)

100%

Var19 Population étrangère
(1990/91)

Individus Résidents de nationalité étrangère 71%

Var20 Nombre de passagers air
(1994/95)

Individus Nombre de passagers entrés et
sortis dans les aéroports

100%

Var21 Nombre de passagers mer
(1994/95)

Individus Nombre de passagers débarqués et
embarqués (hors croisières) des
bateaux de transports publics
(paquebots et cargos).

90%

Var22 Nombre de touristes
(1994/95)

Individus Un touriste est une personne en
déplacement hors de sa résidence
habituelle pour une durée d'au
moins 24 heures (ou une nuit) pour
l'un des motifs suivants : agrément
(vacances), santé, affaires,
pèlerinage, voyages scolaires.

100%

Indicateurs spécifiques :

*  Secteur public

Var23 Part de la VAB du secteur
non-marchand

% La Valeur Ajoutée Brute est égal à la
production totale de biens et
services de ce secteur diminué de la
consommation intermédiaire

67%

Var24 Part du secteur public
dans la population active

% Ce sont les emplois salariés
comprenant les salariés de l'Etat, de
la Sécurité Sociale, des Collectivités
locales, des entreprises publiques

86%
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ou nationales.

* Energie

Var25 Prix public
consommateurs pour 1
Kwh dans la région (1996)

Monnaie
Locale

Prix public consommateurs pour 1
Kwh dans la région

86%

Var26 Prix public
consommateurs pour 1
Kwh en métropole (1996)

Monnaie
Locale

Prix public consommateurs pour 1
Kwh en métropole

86%

* Transport (coûts)

Var27 Prix public d'un AR plein
tarif classe Y au
01/12/96 entre l'aéroport
le plus fréquenté et la
capitale nationale

Monnaie
Locale

Prix public d'un Aller-Retour plein
tarif classe Y au 01/12/96 entre
l'aéroport le plus fréquenté et la
capitale nationale

100%

Var28 Nom de l'aéroport le plus
fréquenté

"Nom" Nom de l'aéroport le plus fréquenté 86%

Variabl
e Code

Variables Unité Définition Statistique Taux
de

répons
e

* Tous secteurs

Var29 Salaire moyen heure Monnaie
Locale

Il s'agit du salaire horaire moyen
offert tous secteurs confondus,
mesuré au lieu de travail.

67%

Var30 Salaire moyen mensuel Monnaie
Locale

Il s'agit du salaire mensuel moyen
offert tous secteurs confondus,
mesuré au lieu de travail.

86%

* Transports (accessibilité) : transport aérien (lignes régulières uniquement, hors
charters)

Var31 Transport aérien : Offre
totale en nombre de
sièges sur les liaisons
avec le continent (1995)

Sièges Nombre de sièges offerts entre la
région et le continent (hors charters)

57%

Var32 Transport aérien : Nombre
de passagers transportés
sur liaisons régulières
avec le continent  (1995)

Individus Nombre de passagers entrés et
sortis dans les aéroports, hors
charters

71%

Var33 Transport aérien : Offre
totale en nombre de
sièges sur les liaisons
intrarégionales  (1995)

Sièges Nombre de sièges offerts concernant
les liaisons inter-îles

38%

Var34 Transport aérien : Nombre
de passagers transportés
sur les liaisons
intrarégionales (1995)

Individus Nombre de passagers entrés et
sortis dans les aéroports.

62%

* Dépendance économique



RAPPORT DE SYNHESE

© EURISLES 44

Var35 Nombre d'entreprises
(établissements)
(1995/1996)

Etablissemen
ts

Un établissement est une unité
économique qui sous un régime de
propriété ou de contrôle unique
exerce exclusivement ou
principalement un seul type
d'activité dans un lieu physique
déterminé.

71%

Ne pas
confondre

avec:

L'entreprise est une organisation définie
juridiquement, avec une comptabilité
indépendante, soumise à une autorité
dirigeante, constituée pour exercer une ou
plusieurs activités de production de biens ou
de services, localisée sur un ou plusieurs
lieux

Var36 Nombre d'établissements
dont le siège social est
hors de la région
(1995/1996)

Etablissemen
ts

Quand une entreprise n'exerce pas
ses activités dans un seul
établissement, l'un d'entre eux a
alors le statut  de "siège social"
(c'est à dire d'"établissement
principal")

24%

Var37 % emploi régional
dépendant
d'établissements dont le
siège social est hors de la
région  (1995/1996)

% Quand une entreprise n'exerce pas
ses activités dans un seul
établissement, l'un d'entre eux a
alors le statut  de "siège social"
(c'est à dire d'"établissement
principal")

24%

Var38 Tonnage total des
marchandises chargées
air  (1995/1996)

Tonnes Quantités annuelles de
marchandises chargées dans les
aéroports

90%

Var39 Tonnage total des
marchandises chargées
mer  (1995/1996)

Tonnes Quantités annuelles de
marchandises déchargées dans les
aéroports

86%

Var40 Tonnage total des
marchandises déchargées
air  (1995/1996)

Tonnes Quantité annuelle de marchandises
chargées dans les ports

90%

Variabl
e Code

Variables Unité Définition Statistique Taux
de

répons
e

Var41 Tonnage total des
marchandises déchargées
mer  (1995/1996)

Tonnes Quantités annuelles de
marchandises déchargées dans les
ports

81%

Var42 Différentiel des prix entre
île et métropole
(1995/1996)

Base 100
pour la

métropole

Comparaison des prix de l'ensemble
des biens et des services entre la
région (ou île) et la moyenne
métropolitaine. Rapport du prix
moyen obtenu pour la région ou l'île
sur celui de la métropole.

81%
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6.3.2. INDICATEURS QUALITATIFS

La liste d'indicateurs qui suit a été proposé par les services statistiques de
Baléares (IBAE) et des Canaries (ISTAC). Elle a pour objectif de proposer les
services et les infrastructures de base susceptibles de fonder un "standard de
vie" européen.

Notre ambition est d'identifier par île et par Région insulaire l'absence ou la
présence de ces services ou infrastructures afin de définir le profil de chaque
île ou Région insulaire et de mesurer de façon plus qualitative les
caractéristiques de l'insularité.

I) RESSOURCES

Minéraux
• Charbon
• Pétrole
• Gaz naturel

Hydrauliques
a) Locales

• Barrages (retenues d’eau)
consommation par :

- approvisionnement local (puits et pluies)
- réseau de distribution
- distribution par camions

• Potabilisation
• Désalinisation

b) Autres
• Apport par bateau

II) ENERGIE

Energie électrique
Production locale

• Hydraulique
• Thermique

- Charbon
- Pétrole

• Gaz naturel
• Nucléaire

Câbles électriques sous-marin
• Exclusivement
• Système mixte (réseau local + câbles)

Energies renouvelables
• Biomasse

III) INFRASTRUCTURES TECHNIQUES

Maritimes
• Quais Ro-Ro
• Chantiers navals
• Remorqueurs
• Sauvetage en mer :

- Hélicoptères
- Hydravion

• Installations pour la pêche:
- production de glace
- chambres frigorifiques
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• Installations spéciales :
- marchandises en vrac

. Céréales

. Ciment
- combustibles
- frigorifiques
- portiques pour containers

• Installations militaires :
- base navale
- détachement d’Unités spéciales

Aériennes
• Aéroports :

- International
- National
- Vols interinsulaires
. uniquement à partir de la capitale
. vols directs entre les îles
- Installations I.L.S.
- Atterrissages nocturnes

• Aérodromes
- Civil
- Sportif / de loisirs
- militaire

• Héliports
• Base pour les hydravions (lutte contre les incendies)

Terrestres
• Routes
- autoroutes

- quatre-voies
- périphériques autour de la capitale

• Chemins de fer

IV) INFRASTRUCTURES DE PRODUCTION

Secteur primaire
a) Destination de la production agricole

- consommation locale en majorité
- avec des productions pour l’exportation
- productions sous serres pour l’exportation

b) Destination des productions d’élevages :
- consommation locale en majorité
- avec des productions pour l’exportation
c) Productions forestières
- utilisation locale
- utilisation locale et exportations
d) Produits agricoles et conserves
e) Produits de l’élevage

- conditionnement du lait
- Fabrication de fromages et produits laitiers
- charcuterie

f) Produits de la pêche
- Salaisons
- Conserves
- Congélation
- Transformation
- Pisciculture
- Aquaculture

Secteur secondaire
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• Industrie extractive
• Industrie de transformation
• Industrie manufacturière
• Viabilisation industrielle pour zones industrielles

Secteur tertiaire
• Réseaux de téléphone numérique
• Salons commerciaux : palais des congrès
• Tourisme :

- hôtels et appartements
- campings
- agences de voyages
- restaurants

• Ports de plaisance
• Terrains de golf
• Stations balnéaires et thalassothérapie
• Activités hippiques

V) INFRASTRUCTURES SANITAIRES ET SOCIALES

Santé
a) Installations / infrastructures
• Hôpital

- général
- spécialisé (pédiatrie, gériatrie, psychiatrie)

• Hôpitaux régionaux
• Centres de santé (dispensaires)
b) Services hospitaliers
• Obstétrique
• Cardiologie (UVI)
• Unité de soins pour grands brûlés
• Oncologie
• Service de transplantation
• Lithotritie
• Transfusion de plasma
• Rééducation et traumatologie
c) Techniques de diagnostiques
• Radiologie
• Biopsie
• Cytologie
• Tomographie axiale par ordinateur
• Analyses par isotopes

Culture et Education
• Centres d’enseignement (publics, privés, sous contrat)

- Maternelles
- Primaires
- Secondaires

• Centres de formation professionnels
- Ecoles d’entreprises
- Ecoles techniques (formation courte)
- Ecoles des Arts et des Métiers
- Ecoles d’architecture
- Ecoles d’ingénieurs :

. agricole ou forestière

. industrielle

. travaux publics

. navale
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• Universités
- Faculté de médecine ou de pharmacie
- Sciences de la mer
- Biologie ou chimie
- Lettres + Sciences humaines

• Bibliothèques
- Informatisées
- Traditionnelles

• Visioconférences
• Musées et salles d’expositions
• Salles de concerts
• Conservatoires ou écoles de musique
• Théâtre et cinémas
• Centres culturels
• Presse quotidienne
• Télévisions locales
• Salle omnisports
• Terrains de football

Logements
• Programmes  d’investissement pour la construction :

- d’administration centrale
- d’administration régionale
- d’administration locale

• Programmes de subvention pour l’achat de logements :
- Secteur social
- Secteur libre

Services sociaux
• Centres spécialisés pour :

- l’accueil des handicapés
- le traitement et le suivi des toxicomanes
- les traitements gérontologiques lourds

• Maisons de retraite

VI) ENVIRONNEMENT

• Surveillance et extinction des incendies
• Programmes de reboisement
• Programmes pour lutter contre la désertification
• Investissements pour lutter contre l’eutrophisation et les algues
• Station d’épuration des eaux usées
• Investissements en infrastructures pour lutter contre les éboulements
• Stations météorologiques pour la surveillance et la prévention (grêles, cyclones et

changements climatiques)
• Stations d’épuration des eaux usées :

- traitement primaire
- traitement secondaire

• Usine de traitement des déchets solides urbains :
- incinération
- tri et recyclage

• Centre de retraitement des déchets  dangereux
- chimiques
- industriels
- hospitaliers

• Réseaux de surveillance de la pollution :
- atmosphérique
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- marine
- pollens et composants allergiques
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Indicateurs susceptibles de traduire les disparités liées à l'insularité et à
1'ultrapériphéricité.

Par rapport aux continentaux, les insulaires sont confrontés à de fortes restrictions
dans leurs déplacements puisqu'ils ne jouissent pas des mêmes facilités (comme
1'automobile) et qu'ils ne peuvent utiliser le transport routier ou ferroviaire pour
leurs liaisons avec les autres îles ou avec le continent.

De ce fait, les insulaires et les entreprises situées sur les îles sont toujours
dépendants d'une offre limitée en transports et en fréquence des liaisons avec
l'extérieur. Les transports publics sont en général plus complexes, plus chers, plus
rigides, plus lents et plus problématique que sur le continent. Tout ceci occasionne
par conséquent des obstacles importants à la croissance et même à la création de
nouvelles entreprises.

Par ailleurs, du fait des faibles ressources matérielles et humaines, les îles tendent
au mieux vers une spécialisation importante de leur activité économique afin
d'atteindre un P.I.B. par habitant, qui leur permettent d'importer, et de jouir des
biens, et des services quelles ne peuvent pas produire elles-mêmes.  Cette
spécialisation génère dans bien des cas une surexploitation de leurs faibles
ressources, ce qui n'est pas sans conséquence pour l’avenir.

Une autre des conséquences liées à cette faiblesse des ressources matérielles et
humaines et à leur marché réduit réside dans le fait que les îles ne produisent pas
de capital économique suffisant pour faire bénéficier à leur population des biens et
des services à un coût raisonnable. Il suffit de prendre l’exemple d'une île comme
Formentera qui, avec ses 5000 habitants, ne bénéficie que d'une offre très limitée
en biens, en assistance technique, qui n'a pas d'hôpital, d'université, ou de moyens
d'analyses médicales performantes, etc.  Dans un cas comme celui-ci, et même si
l'île en question présente un P.I.B. par habitant très élevé, il est absurde qu'elle
dispose d’une université compte tenu de tous les problèmes que cela comporte.

En conséquence, on peut définir tout d'abord les disparités occasionnées par
l'insularité et l’ultrapériphéricité comme les coûts aux libre accès, la possession ou
la jouissance de « produits » (Ressources, biens, services, et installations), les coûts
additionnels liés au maintien de certains «produits», le tout en relation avec un
standard continental.

Afin d'essayer de mesurer ces coûts, nous proposons la méthodologie suivante :

1. Identifier les « produits » que ne possèdent pas ou que ne produit pas une île.

2. Pour chaque île, identifier les « produits» déficients.

3. Pour chaque île et chaque « produit » p, mesurer ces déficiences par un

coefficient Dp
i  entre zéro et un, en se basant sur un standard continental ou un

standard recommandé par un organisme international. Pour les produits qui
n'existent pas ou que l'île ne produit pas (Point 1), le coefficient sera égal à deux.

4. Pour chaque île et chaque « produit » p, mesurer leur importance par un

coefficient I p
i
entre zéro et un.
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En se basant sur les données antérieures, on définit l’absence relative de
« produits » sur une île « i » comme suit :

a D Ii p
i

p
p
i= ∑

et l'absence ou le besoin dans l'île comme :

A a Pi i i=

où la population Pi est la population de l'île i.

Pour une Région ou un ensemble d'îles, l'absence relative est

a
Pa

P

A

P
i i

i

i

i

= =∑
∑

∑
∑

et l'absence totale est :

A Pa Ai i i= =∑ ∑

5. Pour chaque île  i  et « produit » p , mesurer la difficulté ou le coût Cp
i

pour le

libre accès, la possession ou la jouissance du produit référencé.

6.  Pour chaque île « i », identifier les produits qui supposent un coût additionnel

Sp
i
en comparaison à un standard continental.

Pour une île « i », les coûts de l'insularité et de l’ultrapériphéricité seront :

C P D I Ci i
P

P
i

P
i

P
i= ∑

S Si
P

P
i= ∑

Pour une Région ou un ensemble d'îles :

C Ci= ∑
S Si= ∑
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