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Adfibe rationem difficultatibus

Alga Danila Foschi

Politiques communautaires de soutien au short sea
shipping (SSS)

Abstract

Cet article traite du transport maritime a courte distance ou Short-Sea Shipping
(SSS) et de sa capacité a rééquilibrer le systeme des transports européens.

Aprés une description du rdle joué par les colits relatifs et par les usages
commerciaux dans les choix alternatifs des modes de transport par les entreprises du
secteur, on énumérera les politiques que la Communauté Européenne pourrait
promouvoir pour le soutien du SSS.

On conclut en soulignant le besoin d'une planification rigoureuse dans la séquence
des interventions et dans la vitesse de temps de leur exécution.

Des exemples se rapportent a la Méditerranée

Classificazione JEL: L100

Keywords: SSS, Méditerranée, politiques communautaires, transport routier,
transport terrestre, colts relatifs
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1. Introduction

Le livre blanc de la Commission de 1992, qui concernait le
développement futur d'une politique commune des transports, avait comme
objectif I’ouverture du marché des transports (Livre Blanc, 1992). Lors de ces
dix derni¢res années, avec la seule exception du secteur des chemins de fer,
cet objectif a été pratiquement atteint (Livre Blanc, 2001).

Cette ouverture, qui représente un grand avantage surtout pour les
entreprises, a entrainé en Europe un développement du trafic supérieur au
développement de 1'économie, induit d'ailleurs par la susdite libéralisation. Le
marché des transport qui s'est développé est un marché imparfait, avec des
fortes distorsions dans la concurrence dues, en particulier, a 1’absence d'une
harmonisation dans les domaines fiscal et social.

Bien que la Commission ait donné de précises indications sur une telle
exigence (1995, 1999), la politique des transport ne s'est pas développée d'une
facon harmonieuse et le systéme des transport européen se trouve aujourd'hui
a faire face a des nombreuses et sérieuses difficultés, parmi lesquelles:

- la croissance non équilibrée des différents modes de transport;

- la congestion de certains grands axes routiers et ferroviaires, des centres
des villes et des aéroports;

- Dlaugmentation des problemes de I'environnement et de graves
répercussions sur la santé des citoyens (on ne doit pas oublier le lourd tribut
pay¢ en terme de vies humaines 1i¢ au manque de sécurité des routes).

Déséquilibre dans les modes de transport, congestion du trafic, dommages
pour l'environnement sont les indicateurs d'un modéle de développement qui
est devenu insoutenable. Et le double objectif d'un élargissement et d'un
développement soutenable, indiqué dans les conclusions du Conseil Européen
de Goteborg (2001), impose qu'on agisse dans le but d'améliorer le systeme
des transports selon le principe qu'un moderne systeéme de transports doit €tre
soutenable du point de vue économique, social et environnemental.
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Le rééquilibre des modes de transport a travers la réglementation de la
concurrence mais aussi avec: - la quantification des colts externes', - le
renforcement de l'intermodalité et - 1’¢limination des goulets d'étranglement
par la décongestion des grands axes et l'utilisation des financements’
opportuns, sont des instruments importants qui ont été mis en place pour la
réalisation du développement soutenable du systeme.

Parmi ces instruments, on mentionne en particulier celui du transport
maritime a courte distance, ou Short-Sea Shipping (1999, 2001), en soulignant
I'importance de valoriser la tradition historique du transport par navire —
navigation interne — chemin de fer et en se référant explicitement aux dites
“Autoroutes de la Mer” et a l'importance de faire décoller les opérations
intermodales. Pour favoriser ce décollage on prévoit la continuation, avec une
nouvelle formule, du Programme d'actions pilotes pour le transport combiné —
PACT (1992). Le nouveau programme est le Programme Marco Polo, une
initiative de vaste portée qui vise a soutenir le lancement d'initiatives
intermodales et de solutions alternatives a la route jusqu'a ce qu'elles
deviennent rentables d'un point de vue commercial.

L’aspect de la promotion de I’intermodalité est particulierement souligné
avec le SSS. Fournir des services de SSS signifie garantir la liaison mer, voies
navigables, chemin de fer, route. Ce dernier mode, bien qu'il soit le plus
congestionné, ne peut pas étre totalement exclu d'une planification réaliste de
’utilisation du SSS, car certains parcours sont parfois trop courts pour
justifier l'utilisation du train, a moins d'investissements fortement innovateurs
en infrastructures ferroviaires, trains et leur conduction.

L’Europe géographique, a la quelle se réfere la définition officielle de
SSS, a les qualités intrinseéques pour le développement de 1’intermodalité mer
— terre, et dans la zone de la Baltique et dans la Méditerranée occidentale et
orientale, incluant la Mer Noire. Mais c'est dans la Méditerranée que le SSS
pourrait se présenter comme une vraie chance:- dans le secteur occidental
(MEDOCC), car le SSS est susceptible de répondre a une demande

! Dans la résolution du 30 janvier 1997 sur le Livre Vert du 20 décembre 1995, le
Parlement fait remarquer que la quantification des colts externes ne peut servir a rendre le
transport "plus cher", mais simplement & imputer d'une fagon plus rationnelle les coiits déja
existantes, et que lI'imputation des colits externes doit entrer en vigueur simultanément pour
toutes les modes de transport, de fagon a ne pas créer des nouvelles distorsions de la
concurrence. Dans le cadre d'un telle logique, la politique fiscale des transports doit &tre
considérée "dans le contexte d'autres interventions publiques en matiére de transports, en
particulier des directives diverses, du développement du réseau des citoyens, des réseaux
transeuropéens et de l'application de la télématique".

* En ce qui concerne plus spécifiquement les critéres, dans la résolution du 15 avril 1999
sur le Livre Blanc concernant le payement proportionné a l'utilisation de l'infrastructure on
estime qu'un systéme uniforme de fixation des charges doit se baser surtout sur le coiit social
marginal, mais qu'il faut évaluer également "la possibilité d'intégrer le charge du coiit marginal
avec un systéme de prix a échelons différents, dans les quels on devrait insérer en particulier
les impo6ts sur les émissions, sur I'énergie et sur le CO2". Parmi les exigences formulées, on
compte aussi celle de prendre en considération un systeme de fixation de tarifs des transports
pour voitures privées, l'application d'un tarif qui favorise l'utilisation de technique
respectueuses de l'environnement, comme la taxation du kéroseéne dans le transport aérien et
des carburants dans la navigation de plaisance. On soutient, enfin, qu'il faut opérer pour qu'on
arrive a l'acceptation de la part des citoyens du systéme de payement des charges.
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européenne de créer des connexions qui €ludent les obstacles existants
comme, par exemple, la barriere des Alpes entre 1'ltalie et la France ou celle
des Pyrénées entre la France et 1'Espagne, tout en contribuant a la réalisation
d'un réseau de transports qui inclu aussi les liaisons avec les grandes iles
(Corse, Sardaigne, Sicile, Baléares) (Peraldi et Rombaldi, 2004 a); - dans le
secteur oriental (Méditerranée Orientale), ou les infrastructures sont assez
insuffisantes, particulierement a cause des guerres et d'autres formes
d'instabilité politique qui se sont créées en Europe orientale apres 1989 et qui,
par exemple, ont poussé la Turquie a utiliser le transport maritime vers
I'Europe centrale, plutét que d'autres modes (Castelli et al., 2000; Cerit et
Ozer, 2004; Ozer, 2004).

2. Définition de short-sea shipping (SSS)

A la question “Qu'est-ce que le SSS?”, le site du Bureau Italien pour la
Promotion du SSS (http://www.shortsea.it/Home/index.htm#a) qui appartient
a I'European Shortsea Network (ESN) répond:

“C'est le transport de marchandises et passagers par voie maritime dans

la zone de I’Europe géographique qui comprend:

le transport maritime national, c'est-a-dire le cabotage obligé
(avec les 1les) et le cabotage alternatif (les dites "Autoroutes de la Mer");

le trafic maritime avec les pays qui appartiennent a 1'Union
européenne, Islande et Norvege inclues;

le trafic entre ports communautaires et ports non
communautaires au bord de la Mer Méditerranée, Mer Noire et Mer Baltique;

le parcours de triage des ports d'éclatement des trafics
océaniques (feedering);

le trafic fluvial et le trafic lacustre”.

Quoiqu'elle soit plutét pragmatique, cette définition dépasse les limites
des précédentes définitions de la Commission Européenne de 1992, qui se
préoccupent de définir surtout le cabotage (comme le transport de passagers et
marchandises par voie maritime entre ports situés sur la terre ferme d'un état
membre sans escales dans les iles - cabotage continental; et le services
d'approvisionnement offshore, et services entre les ports d'un état membre qui
ait un ou plusieurs ports situés sur des iles - cabotage insulaire), et de la
Conférence Européenne des Ministres des Transports (CEMT, 2001), qui
définit le SSS comme un type de transport qui n'implique pas de traversées
océaniques, navigation coticre et liaisons avec les iles et considére comme
‘cabotage international’ le trafic dont les ports d'origine et destination sont
européens ou parties européennes de parcours transocéaniques.

La définition semble résumer le long débat académique, encore en
cours, sur la signification de SSS; cela naturellement n'est pas un but en soi: il
suffit de penser a l'implication des différentes définitions peuvent avoir dans
les relevés statistiques, dans les débats économiques et politiques, dans la
fonction législative.
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Toutefois, les définitions sont souvent partielles, comme dans les
définitions :

-de Marlow et al. (1997), ou on parle de SSS comme du flux par voie
maritime de tout type de transport effectué au moyen de navires battant
n'importe quel pavillon d'un pays membre de I'UE a n'importe quelle
destination située dans le territoire qui comprend 1'Europe, la Méditerranée et
les pays extra-européens sur la Mer Noire,

-de Balduini (1982), ou le SSS est tout le trafic entre les ports du méme
pays, incluant parfois des ports de frontiére aux confins avec d'autres pays,
ou l'on souligne en particulier la dimension géographique; ou plutét

-de Williamsom (1992), qui définit le SSS comme transport alternatif,
en compétition avec un existant transport par voie terrestre,

-de Stopford (1997), selon lequel le SSS est le transport maritime a
l'intérieur d'une région spécifique de type feeder et qui peut étre concurrent a
un parcours terrestre,

qui souligne, en particulier, 1’aspect de possibilit¢ de remplacement du
service;

- de Crilley et Dean (1993), pour lesquels le SSS est le transport réalisé
par bateaux qui ne dépassent pas les 5000 DWT, donc qui relie le SSS a la
dimension des navires, exactement a 1'opposition,

-de Linde (1993), qui voit le SSS comme transport cotier a l'intérieur de
I'Europe et dans les régions adjacentes, indépendamment du fait que navires
sont petites, grandes, océaniques ou cotiers;

jusqu'aux concepts qui entrainent aussi des aspects plus actuels, comme dans
la définition:

-d'Ozen (2004), selon lequel le SSS est un vrai concept de transport
door-to-door.

Comme on peut D’observer, les définitions sont assez partielles et
mettent en évidence seulement certaines composantes. Une telle partialité a
¢été bien résumée par Musso et Marchese (2002), qui relévent les ambiguités
dues a l'utilisation de différents critéres de définition, a savoir:

critéres géographiques (basés sur la longueur de la route de mer
parcourue);

critetres  reliés aux  approvisionnements (basés  sur
typologie/dimension du navire ou sur le fait que la route soit une partie d'un
voyage plus long);
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critéres commerciaux ou liés a la demande (concurrence avec
le transport par voie terrestre; distinction entre trafic feeder ou intra-régional;
typologie de fret);

critéres juridiques (ports qui appartiennent au méme état).

On peut, donc, conclure qu'aujourd’hui il n'existe pas une définition
universellement acceptée et que la définition utilisée par les Burecaux de
Promotion de I'European Shortsea Network (ESN) est, d'un point de vue
opérationnel, la plus acceptable. Cette définition laisse transparaitre la nature
du SSS comme:

un mode spécial de transport maritime,

se décomposant en tramp SSS et liner SSS, car on transporte
tout type de fret et aussi des passagers,

qui appartient a une chaine de transport complexe parce que
inévitablement assortie a des modes terrestres et méme fluviaux dans les
services door-to-door,

compétitive avec des parcours terrestres, en particulier avec les
Autoroutes de la Mer,

compétitive avec les parcours terrestres sous forme de feeder
apres le transbordement du fret dans les ports d'éclatement,

ou, cependant, la composante géographique - politique est
déterminante.

3. SSS' contre transport terrestre: une question de coiits
relatifs et de coutumes.

Prenons en considération un parcours quelconque O (origine) — D
(destination) a parcourir sur route. Les colits par kilométre sont représentés
par 1. Le coit total du parcours OD sera égal a Tt (OD). Supposons que le
parcours OD peut étre servi alternativement par un service de SSS: en ce cas
le parcours (OD) est partagé en (OPQ), origine — port d’origine, plus M,
parcours maritime égal a port d’origine — port de destination, plus (PpD), port
de destination — destination.

FIGURE 1. PAR ROUTE CONTRE SSS

Par route

Origine Destination

Short Sea Shipping

Origine Port d’origine Port de destination Destination

s I

S— S—_—

Route Parcours maritime Route
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Source: traitement de 1’ Auteur sur Musso (2004)

Maintenant considérons la question: qui s'adresse a l'entreprise de
SSS?

Cela peut étre soit le camionneur auquel a ét¢ commandé un transport et
qui veut remplacer une partie du parcours terrestre avec un voyage par mer
(par ex.: un camionneur qui va de Palerme a Génes), soit un commissionnaire
de transport, ou directement un particulier, qui veut un service door to door
(ou factory to factory, ou interport to interport).

Mais, ayant a disposition des services terrestres alternatifs

— (a) - ils vont choisir l'entreprise de SSS seulement si le cott total du
transport par SSS est inférieur a celui du transport routier (et vice versa).
Puisque le service de SSS doit comprendre un parcours terrestre de 1’origine

(par ex. door) au port d'origine et, par la suite, du port de destination a la
destination finale (par ex. door).

La proposition du point (a) peut alternativement étre exprimée comme

— (b) — on choisira le transport SSS si, a parcour égal, son colt est
inférieur au colt du transport terrestre au moins du méme montant de
I’augmentation des cofits totaux causé par les ruptures de charge.

Allons voir analytiquement quelles sont les conditions qui peuvent
influencer les choix.

En se référant au parcours générique OD, la condition d'égalité pour le
choix du mode de transport peut étre indiquée comme suit:

(D) 10D = 1(OP@) + H + uM + H + 1(PpD)
c'est a dire le coft total du transport routier est ¢gal a la somme des deux

parcours routiers, plus le parcours maritime, plus les colits de manutention
dans les ports. La (1) peut étre récrite comme suit:

(2) 1[OD - OPp — PpD] =2H + uM
en définissant avec T la différence entre crochets, la (2) peut étre récrite:

3) 1T =2H + uM

d'ou
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4) T=2H/t +uM /T

De la condition d'égalité (1) on a dérivé la (4), qui peut étre facilement
représentée graphiquement par une ligne droite dont les points, étant donnés
les cotits 1, 1, e H, représentent les combinaisons TM d'indifférence dans la
mode de transport.

Touts les points au dessus de la courbe représentent des cas ou le SSS est
préférable, touts les points du plan au dessous de la courbe représentent des
cas ou le transport préférable est le terrestre. La Figure 2, qui suit, représente
ce qu'on a dit.

FIGURE 2: SSS CONTRE PAR ROUTE: CONDITION
D'INDIFFERENCE

Short Sea Shipping

< Wt Par route

2H/t 0

Source: traitement de I’ Auteur

La variation des colts relatifs ( pu/t) détermine la rotation de la droite
d'indifférence: au fur et a mesure que les colts unitaires terrestres croissent, la
courbe s'aplatit sur l'abscisse (qui indique la mode maritime) et le nombre des
transports par voie terrestre se réduit en faveur du SSS qui, a distances égales,
devient le plus avantageux.

L’augmentation des colts terrestres, avec des colits de handling égaux,
réduit aussi I’intercepte: dans ce cas également on observe un augmentation
des entreprises qui passent du mode terrestre au maritime.

En effet, les cofits liés aux ruptures de charge agissent comme facteurs de
dissuasion contre I'usage du SSS. Mais tel effet se réduit en face des cofts
terrestres qui augmentent.

Il est banal d’observer que la réduction des colits par mille marin a le
méme effet que ’augmentation des colts terrestres (une augmentation du
SSS), tandis que la croissance des cofits maritimes®, ainsi que I'augmentation
des cofts portuaires, produit I'effet contraire.

3 A I'égard des coiits maritimes, normalement on pense qu'ils croissent au fur et 2 mesure
de la croissance de 'age du navire ou a cause de 1'augmentation des droits portuaires ou de
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Donc, on observe qu'il existe une corrélation négative entre choix de SSS
et colits maritimes de transport et de manutention dans les ports; et une
corrélation positive avec les colts terrestres (Ile SSS et le transport terrestre
sont succédanés®).

L’information sur parcours alternatifs et concurrentiels, les usages des
entreprises de transport traditionnelles, la fiabilit¢ des entreprises de SSS
peuvent représenter autant de contraintes au développement du SSS. En effet,
sur des parcours relativement brefs, les ruptures de charge sont percues
comme des inutiles manques d'efficience dans la chaine de l'offre. On peut,
donc, ajouter aux raisons du choix en faveur du SSS que cette forme de
transport sera choisi s'il y aura une publicité suffisante et si les préjugés
autour de son image de transport lent, pas fiable, irrégulier et peu slr seront
enlevés.

4.  Politiques visant a promouvoir le SSS

La variation des cots relatifs provoque, donc, un important déplacement
dans les choix des opérateurs du marché des transports. Il est important de
souligner que dans I'équation (4) on s'est référé au colits monétaires.

D'autres typologies de colits existent, appelés d'une maniére générale
colts opportunité, comme, par exemple, la ponctualit¢ des livraisons, la
vitesse de la livraison, le risque de détérioration de la marchandise, la force de
la clientele, la force des fournisseurs et d'autres variables résiduelles qui
peuvent fortement influencer le comportement des opérateurs; aussi que la
vitesse des temps (Foschi, 2004) de livraison, qui est aussi trés importante
(voir "Barrieres commerciales", ci-dessous). La vitesse du transport dépend de
la technologie incorporée dans les moyens de transport, de la fonction
logistique déroulée avec efficience, de la préparation et satisfaction des
ouvriers et des professionnels, de la congestion sur les routes et/ou dans les
ports, de la capillarité du réseau de liaison entre les ports et les autoroutes ou
gares de chemin de fer, etcetera. Chacun de ces aspects est un facteur
déterminant du coft total du transport’.

manutention, ou encore parce que les colits comprennent aussi la lenteur du transport (coits
d'immobilisation). Dans le cas du SSS, on doit également considérer la possibilité que les coiits
montent juste en fonction de I'utilisation de nouveaux bateaux, spécialement si ces derniers
sont donnés par les Ro-Ro (voir note 6)

* Pendant long temps le transport ferroviaire et son amélioration ont été pris en compte
seulement comme potentiels points de force pour le développement du SSS. Quelques auteurs,
cependant, ont avancé l'hypothése que qu'avec le temps les deux hypothéses, rendues
efficientes par des interventions adéquates, pourraient devenir tellement concurrentes qu'elles
déplaceraient de nouveau les frets de la mer a la terre. Et cela, en particulier, avec le
développement des réseaux des chemins de fer a grande vitesse (Marchese et Musso, 2002). Ce
risque 1a, cependant, apparait encore plus élevé lorsque la compétition est entre parcours feeder
d'un transport a long distance et transport ferroviaire.

> Le transport maritime est normalement moins cofiteux par rapport au transport
routier. Toutefois, on ne doit pas exagérer en termes de navires rapides, car ils sont tres
chéres et, par conséquent, ils détourneraient 'organisation du SSS vers un systéme de
navires rapides, grands et concentrés sur un petit nombre de lignes et de ports, pour
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La développement du SSS reléve, donc, du succes des différentes modes
d'intervention, quelques-unes de compétence exclusive du public, d'autres
mixtes, publiques et privées, et qui ont une retombée directe ou indirecte sur
la structure des cofits que nous venons d'examiner a travers 1’élimination de
barrieres  d'infrastructure, 1égislatives, commerciales, technologiques,
d'organisation et politiques, et par des interventions visant a créer une
détermination plus équitable des prix.

Barrieres d'infrastructure et leur élimination. Ces mesures concernent soit
les ports et les terminaux directement, soit les réseaux de navigation fluviale
et ferroviaire, qui devraient assurer un parcours terrestre alternatif a la route
dans le cas ou le parcours dépasse les 170-240 kilometres. Il s'ensuit qu'on
doit programmer des interventions pour: - adapter les ports aux exigences du
SSS, a travers I’élargissement des quais, zones et terminaux dédiés; -
renforcer les liaisons entre ports et réseaux terrestres, - réaliser d'ultérieures
ramifications des canaux et installer les nécessaires équipements pour le
transbordement.

Barrieres légales et leur élimination. L objectif est d’¢liminer la distorsion
du marché du SSS° en favorisant sa compétitivité. Des mesures sont
nécessaires pour ces objectives, comme: - libéraliser I’acceés au marché du
shipping méme a compagnies non nationales dans le transport national; -
intégrer des procédures bureaucratiques (de douane/administratives) afin de
simplifier/réduire temps et difficultés; - régler les services portuaires et leur
input, tout en permettant des opérations portuaires plus efficientes (CCE,
2001).

L’internalisation des colts externes pourrait étre vue a l'intérieur de ce
paquet de politiques. Cela est un aspect trés important pour rééquilibrer la
compétitivité¢ des différentes modes de transport. Le colt du transport routier
ne montre pas l'effectif colit externe qui devrait étre réintroduit, et par une
harmonisation de la fiscalit¢é sur les carburants et par I’imputation de
I’amortissement provoqué par les charges sur les autoroutes, tout en
différenciant les tarifs entre véhicules légers et véhicules lourds, et par
'administration d'une peine proportionnée au nombre d'accidents provoqués
(CCE, 2001). Le calcul correct du colt du transport routier (t, dans §.3)
déplacerait la droite d'indifférence décidément en faveur du SSS.

Barri¢res commerciales et leur ¢limination. Avec cette dénomination on se
référe a tous les éléments d'image qui empéchent le SSS d'étre plus attrayant.
Le SSS est interprét¢é comme un mode obsoléte pour sa lenteur, pour la
vieillesse des bateaux utilisés, pour l'insuffisant niveau de sécurité. Il est
nécessaire, de la part des entreprises (aujourd’hui compagnies de navigation,

évidentes exigences de fret, aggravant ainsi la circulation sur les réseaux routiers d'acces
aux ports mémes et tout en empéchant la minimisation des distances a parcourir sur route
(Forte). Cela signifie qu'on pourrait aller en direction d'une philosophie contraire a celle du
SSS.

 Excés de réglementation pur le transport maritime et faiblesse de normative
environnemental sur les transportes par route.
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commissionnaires de transport, forwarders, ...) qui sont intéressées par ce
marché, de promouvoir une relance de leur image soutenue, dans cet effort,
par des opportunes actions communautaires. Naturellement, la promotion
pourra étre réalisée seulement si l'image correspond a une qualité réelle. Une
effective innovation technologique devra contribuer a tout cela pour ce qui
concerne les navires des compagnies de SSS.

Barriéres technologiques et leur élimination. Le fait qu'il s'agit de
navigation a courte distance ne signifie pas que cette activité doive étre
réalisée sur des navires vieux, ou les consommations de carburant sont trés
¢levées, la vitesse limitée et I’exposition aux risques plus grande, et 1'effet
polluant sensiblement supérieur. Quelques interventions peuvent concerner: -
l'introduction de navires rapides (Bendal et Cazzaniga Francesetti, 2003); - le
développement et l'introduction de navires moins polluants, en particulier en
termes d'anhydride sulfureuse; - le développement de nouveaux modéles plus
flexibles et plus adaptables a l'intermodalité; - 'harmonisation des standards
ITC.

Barriéres d'organisation et leur élimination. Coordination signifie
efficience et réduction des cofits. Dans le transport intermodal, I’organisation
est un point de force. Son amélioration doit s'obtenir aussi bien a travers une
plus forte coopération entre les opérateurs du secteur, ce qui passe de: - la
concentration des flux sur un nombre limité de ports pour la réalisation
d'économies de densité; - la spécialisation des terminaux et d'alliances entre
ports; - la standardisation des charges (containers et Europallets, etc.); - la
promotion de la concentration du transport routier pour encourager voyages
intermodaux route — SSS plus compétitifs pour les remorques non
accompagnées’; - la formation de nouveaux profils professionnels, comme,
par exemple, les “intégrateurs” du transport des marchandises®.

En ce qui concerne la détermination des prix, comme on a déja dit, le SSS
devrait étre beaucoup plus compétitif par rapport aux autres modes afin de
compenser les aspects de qualité inférieure effleurés précédemment. Une
politique qui se base sur des prix plus bas est une politique non structurelle,
mais elle peut étre utile dans une premiére phase de lancement du service.
L'enlévement des barriéres susmentionnées contribueraient, au contraire, a
une réduction permanente.

7 Les coits d'immobilisation des “marchandises-type” représentent un pourcentage trés
petit du colit du transport sur distances de plusieurs centaines de kilomeétres; on doit donc
penser que ce soient les camions qui ne peuvent pas utiliser un chargeur maritime a basse
fréquence et a basse vitesse, car cela se traduirait par I'immobilisation des matériels roulants
dans les terminaux et a bord des navires et, par conséquent, dans un coit trop élevé. Le recours
au passage de traversée pour les seules semi-remorques peut représenter un pas en avant, étant
donné qu'il permet une réduction et des colits maritimes et des colts d'immobilisation des
véhicules routiers (Forte).

¥ Comme il est passé dans la distribution mondiale des colis, on aurait besoin d'une
nouvelle profession qui s'occupe du transport intégré de marchandises dans le cadre
d'expéditions complétes (supérieures a environ 5 tonnes).
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5. Conclusions

Dans les précédents paragraphes on a donné la définition de SSS et on a
souligné sa nature de forme de transport intermodal stratégique pour le
rééquilibrage des modes de transport d'un systeme économique qui veuille
poursuivre un développement soutenable.

Les régions qui, plus que d’autres dans la Communauté, peuvent
bénéficier du SSS sont les régions cotieres et avec barrieres physiques
dominantes comme, par exemple, les chaines de montagnes et une intense
urbanisation ou barricres politiques et d'infrastructure.

Parmi les différentes zones qui peuvent étre identifiées dans 1'Europe
géographique, la Mer Méditerranée est particuliecrement adéquate au
développement du SSS. Dans la Mer Méditerranée il y a beaucoup de zones a
haute congestion (les autoroutes d'ltalie, tant en direction est que ouest, nord
et sud) ou avec des barrieéres physiques importantes (les Alpes, les Pyrénées)
ou avec infrastructures insuffisantes (Méditerranée orientale, Mer Noire).

Le Livre Blanc 2001 traite explicitement des "Autoroutes de la Mer" pour
la Tyrrhénienne et 1'Adriatique, et pour la traversée est—ouest, mais d'autre
lignes moins grandes pourraient également étre congues en parallele a la
réalisation des voies (routicres et ferroviaires) rapides de dépassement, par
exemple, des Alpes’. Dans la grille des autoroutes maritimes nord—sud, on
devrait également considérer les raccords avec les iles. Dans la Méditerranée
Orientale, les routes qui se sont ouvertes entre la Turquie et I'Europe centrale
pendant la guerre dans les Balkans, via Mer Adriatique, peuvent se
développer ultérieurement, ainsi que celles avec la Mer Noire.

I1 est évident qu'on peut créer des nouvelles lignes seulement si elles sont
soutenues par des volumes de charge suffisants, chose qui peut étre d'ailleurs
envisagée dans la Méditerranée. Dans cette zone, le trafic semble destiné a
augmenter car au niveau communautaire on est en train d'explorer la
possibilité d'une reprise des modeles de développement régional utiles a
réduire quelques excés de la globalisation, méme en conséquence de la
réduction de la disponibilité¢ de facteurs de production a bon marché que les
entrepreneurs sont en train de remplacer avec la disponibilité d'infrastructures
efficientes, services d'utilit¢é publique, savoir faire technologique, fiabilité
politique, etc. La reprise de la croissance a niveau infra—régional
représenterait une opportunité pour le SSS. La croissance du SSS pourrait
déterminer des effets cumulatifs, car les colits moyens pourraient se réduire
progressivement par rapport aux cofits terrestres.

Afin que le soutien au SSS ne soit pas seulement une déclaration de
principes, a c6té du Programme Marco Polo en vigueur depuis 2004, il faut
que la Communauté se rende garante de la concurrence entre modes de
transport et, au méme temps, attribue des ordres de priorité¢ aux interventions,
en assume la coordination et en établisse les temps de réalisation sans céder

? Par exemple, des courts parcours de liaison entre La Spezia — Genova — Toulon —
Marseille
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excessivement aux intéréts temporaires, ni trop souvent ¢€lectoraux des
gouvernements nationaux .

Dans le cadre de ces conditions, les élus devraient mettre en ceuvre une
politique qui garantisse la concurrence entre modes de transport pour que le
SSS puisse décoller et s'affirmer. Une telle politique doit garantir: - la
concurrence dans le transport maritime a travers la libéralisation de 'accés au
marché et I'harmonisation des normes de sa réglementation; - la concurrence
entre les différentes modes de transport a travers I'harmonisation des normes
qui concernent les subventions publiques aux transports, surtout dans le
domaine du financement des infrastructures; - la concurrence entre modes de
transport a travers I’internalisation des cotits de transport externes (Marchese
et Musso, 2002).

L'accroissement de compétitivité qu'on obtiendrait de cette fagon devrait
compenser I’augmentation de concentration dans le secteur du transport, qui
se créerait en conséquence de la naissance de nouvelles entreprises de SSS,
souvent dérivées de la fusion ou acquisition d'entreprises traditionnelles de
transport terrestre et maritime préexistantes, et favoriserait ainsi l'atteinte de
l'objectif d'équité de la Commission.
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