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SYNTHESE

La desserte maritime fret » de Saint-Pierre-et-Miquelon, archipel francaisiés a
guelques encablures de Terre-Neuve, a l'entréeatfe glu Saint-Laurent, au Canada, et
peuplé d’environ 6 300 personnes, a donné lieu aotkebreuses missions d’inspection. La
derniere, de juin 2011, conduite par MM Jouffray\GEDD) et Forin (IGAM) proposait de
dénoncer la délégation actuelle de service puld8R) conclue en 2009 pour 7 ans a des
conditions jugées défavorables pour I'Etat et remamdait une organisation de la desserte
plus efficace. L’Etat n’a pas souhaité mettre enreeliensemble de ces mesures, notamment
la dénonciation de la DSP qui aurait ouvert ungasibn de conflit avec le titulaire, la société
« Transport Service International (TS#) du groupe &irardin ».

Le présent rapport, réalisé a la demande du mieistés outre-mer et du secrétariat
d’Etat chargé du transport, de la mer et de la @éptopose un plan d’actions concret pour
que le territoire dispose, a I'horizon 2016, d'utkesserte maritime adaptée, optimisant le
recours aux fonds publics, compte tenu du codtrdosport maritime depuis le Canada
continental qui représente 10 % dpanier de la ménagéere.

La desserte proposée comprend les liaisons av€anada (Halifax et Terre-Neuve)
et, au sein de l'archipel, entre Saint-Pierre efjiMion. Le rapport analyse les attentes de la
population et des acteurs économiques. Il prencoempte les projets de ferriepassagers,
voitures et freb> du Conselil territorial, entre les iles et TerreuMe, et du projet de grand port
de transbordement de conteneurs qu’envisage l&téodWACT »'.

La mission part du constat, établi par le rapportGGEDD et de I'lGAM de MM.
Jouffray et Forin, que le délégataire actuel agnchure en 2009, pour 7 ans, un contrat trop
favorable au détriment de I'Etat. Elle confirme quette situation, décrite par la mission
CGEDD-IGAM de 2011, ne peut cesser que par I'exgioesd’'une vraie concurrence et par la
mise en place d’'un systeme de pilotage doté d’'uperése et d’'une efficacité suffisantes.

Le développement d’'une réelle concurrence imposgel@gicompétiteurs disposent de
délais suffisants (6 mois) pour la constitutionlele offre et probablement aussi pour la mise
en ceuvre avant le début de I'exploitation. Cecuiedq la mise en place dés a présent d’'une
expertise qui aujourd’hui fait défaut (un expertdiéé rattaché au préfet et un cabinet
spécialisé).

Le présent rapport analyse précisément les cotdgiet propose la mise en place
d’'une structure de gestion (de typscciété d’économie mixte (SEMW) assurant la maitrise
d'ouvrage de la desserte maritime et aussi l'exgiion portuaire en tant que
concessionnaire. En effet, les déficiences lieksb&ence de concessionnaire pésent dans les
relations avec I'exploitant de la desserte et dgsollectivités locales. Cette structure serait
financée par des droits de port a constituer, étppelé que Saint-Pierre-et-Miquelon est le
dernier port de commerce d’Etat, qui donc n'a pasthtut de grand port maritime», et a
partir des économies réalisées sur le colt de daete, par rapport a la situation présente.
Cette structure de gestion pourrait aussi fairestraire a terme un navire adapté.

1 North Atlantic Container Terminal.



La mission releve enfin que les taux de fret magtisont restés stables depuis 2005,
alors méme que l'inflation locale a été de 25%uwet bEtat supporte depuis quelques années
2/3 des colts de la liaisorHalifax / Saint-Pierre», soit 6 M€ par an.

La mission recommande donc qu’'au-dela des éconosniese colt de la desserte,
dont une partie sera réinvestie dans une desssEgtdiare sur Terre-Neuve, la charge soit
davantage répartie entre les clients et I'Etatuiaattrapage progressif. La politique tarifaire
et le détail des services offerts devront étre udésc largement via I'observatoire du fret
maritime. Celui-ci devra étre élargi pour assotoetes les parties prenantes.
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INTRODUCTION

Une mission conjointe du Conseil général de I'emvirement et du développement
durable (CGEDD) et de I'ilnspection générale desiad$ maritimes (IGAM), conduite par
Jean-Frangois JOUFFRAY, inspecteur général de kaidimation du développement durable
et Philippe FORIN, administrateur en chef d&€ tlasse des affaires, a analysé de fagon
précise, en juin 2011, les conditions de la dessedritime internationale en fret entre le port
d’Halifax (au Canada en Nouvelle-Ecosse) et le derSaint-Pierre. Cette a aussi étendu ses
investigations a la desserte maritime inter-iledrenentre Saint-Pierre et Miquelon, desserte
pouvant se prolonger au port de Fortune en Tere4é@out proche de I'archipel).

La carte suivante montre bien les différents pootscernés par ces deux dessertes.

Planisphére

—

Nouvelle-Ecosse et Terre-Neuve (Canada)

-~

& Saint Jahn's

' TERRE-NEUVE

Po.r'r:.?ux-sasqur-s ] '_ LArgentia @ [
Fortune ®: @ M:
Sydney.@ rfn @ Marystown
Saint-Pierre-et-Miquelon @
F

o i r

NOUVEELEECOSSE

® HMalifax OCEAN ATLANTIQUE 100 km

Source :rapport CGEDD-IGAM de juin 2011.
L’archipel frangais compte 6 300 habitants a prés9@ % sur I'lle de Saint Pierre.

L’essentiel des biens consommés ou investis damehipel est importé et arrive par voie
maritime, depuis la partie continentale du Canadd’'Burope.
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Depuis la baisse drastique de la péche a la martmirade I'archipel au début des
années 90, les exportations sont limitées. Il eult® que le colt d’approvisionnement de
I'archipel est élevé, car les navires approvisionirgaint-Pierre et Miquelon arrivent a plein
mais repartent quasiment a vide. L’Etat contribaeoda limiter ce co(t d’approvisionnement
supporté par les habitants par I'octroi d'une suitie@ au titre de la continuité territoriale.

Depuis 2009, la desserte maritime internationalizeeHrlalifax et Saint-Pierre est
couverte par une délégation de service public (DEBnplétée par un marché public de
services. L'Etat a tout d’abord passé une DSP @h2@09 assurant la prestation entre le quai
du port d’Halifax et celui du port de Saint-Pierpeecisément g8ous palan / sous palan
tant & I'import qu'a I'export. Cette DSP a été déafa la société SF » du groupe saint-
pierrais «Girardin ». Puis, au vu d’une réclamation d’acteurs locditat a conclu en mai
2010 un marché public de service diaront / avab> portant sur des prestations allant de
'entrée du port d’Halifax et jusqu’au quai d’embaement et du quai de débarquement du
port de Saint-Pierre & la sortie de ce port. Laéséc<TMSI/A\? », appartenant au méme
groupe saint-pierrais @irardin », a remporté ce marché

Le schéma suivant réesume de fagon simplifiée laistence des deux contrats.

Analyse de la desserte en fret maritime international
de Saint-Pierre-et-Miquelon

Arrivée

Sous- Sous- Sortie Comm.ergant
Palan Palan Terminal St Pierre
St Pierre

Entrée
Terminal
Halifax

S - —eee- -

Amont-Aval Amont-Aval
Marché 2009 TMSI/AV Marché 2009 TMSI/AV

Transport maritime
Sous-palan / Sous-palan
DSP 2009 TSI

Entrée de Terminal a Sortie de Terminal

Source :rapport CGEDD-IGAM de juin 2011.

2 Transport Service International.

3 Transport Maritime Service International/AV.

4 En effet, I'organisation de la manutention au mbiralifax, ignorant le ®ous palams au profit d’une prestation « entrée
terminal & embarqué imposait de facto un acteur unique ; le préfeiitarecu une autre offre, de ce fait, plus chérare
troisiéme acteur avait expliqué pourquoi il ne ¢dathit pas.
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La réclamation des acteurs locaux venait du caeadit@ité du périmétre de la DSP
qui avait conduit le titulaire a facturer aux clierfimportateurs et exportateurs), en sus des
tarifs de la DSP, des colts élevés au titre dgpesations «amont / avabk. Ces prestations
correspondent essentiellement d’'une part, a latitotien de conteneurs complets a partir de
lots de différents clients (activité dite degroupage») et d’autre part, au transport des
conteneurs ainsi constitués jusqu’au quai d’embargnt, sous palan. Symétriquement, ces
prestations correspondent également au transpast abeteneurs depuis le quai de
débarquement, sous palan, jusqu’au hangar ou tesstint remis aux différents clients
(activité dite de «légroupage»).

En 2008, I'effort financier de I'Etat était d’enwim 2,5 M€, sous la forme d’une
contribution a une DSP dont le périmetre ne recepas exactement les contrats de 2009 et
2010. En 2011, cet effort a été porté a 5,8 M€t dav€ au titre de la DSP et 1,8 M€ au titre
du marché @amont / avabk. En 2014, il s’est élevé a 6,1 M€. L’écart Slexype par une
meilleure qualité de service qu'en 2008 quand lesnts subissaient souvent de gros retards
mais surtout par des dispositions contractuelledasgouverture du risque de change et du
prix du pétrole qui ont fortement joué en défaveeil’ Etat.

La desserte maritime entre Saint-Pierre et Miquédrégalement I'objet d’un contrat
public, sous forme d’une convention, cette foigehe Conseil territorial (CT) et la société
« Transport Logistique Inter-iles (TLH appartenant toujours au méme grou&rardin ».
C’est donc un troisieme contrat public qu’a obteeugroupe, couvrant ainsi 'ensemble des
dessertes maritimes de I'archipel

Le rapport du CGEDD et de I'lGAM, dit Jouffray-Forin», arrive a la conclusion
gue le véritable besoin de financement public edtatdre de 3,5 M€ pour les deux dessertes
maritimes, soit 3 M€ de moins que ce gu'a payé Uisgance publigue a prestations
équivalentes, en 2011Par ailleurs, ce rapport dénonce plusieurs dygsimmements, voire

de dérives, et conduit a préconiser des soluticais qui n’ont pas donné les résultats espérés.

Aussi, une mission conjointe de I'lnspection Géleéde I’Administration (IGA) et du
CGEDD a été diligentée par le ministére des Outee-at le secrétaire d’Etat chargé des
Transports, de la Mer et de la Péche par lettré3 daictobre 2014 (confer annexe 1) afin
d’actualiser les conclusions du rapport Jouffray-Forin» et de formuler des
recommandations devant permettre la prise de désisi

Conformément a la commande interministérielle, léssion IGA-CGEDD doit
formuler des propositions visant a :

- proposer le cadre juridique le mieux adapté powr action efficace des pouvoirs
publics sur le long terme ;

apprécier la cohérence et les synergies possibige &es objectifs poursuivis par
I'Etat et les projets actuellement portés par les&d territorial (CT) ;

5 || existe aussi d'autres liaisons maritimes, stinhs un cadre purement commercial (par exemplsod#té <Ll » du
groupe <Girardin » exploite une ligne entre Saint-Pierre et Fortemderre-Neuve), soit pour d’autres frets, tedsgeduits
pétroliers non traités dans le présent rapport.

55,8 M€ par I'Etat pour la liaison Malifax / Saint-Pierre» et 0,7 M€ par le Conseil territorial pour lagian «Saint-Pierre /
Miquelon».
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- définir les principaux éléments d'un cahier des rgha d'une mission
d’approfondissement qui pourrait étre confiée a sm@été privée spécialisée, en vue
de préciser les solutions envisageables (construdfun nouveau moyen nautique ou
achat d'un moyen existant sur le marché) et les atitéd d’exploitation
envisageables.

En revanche, I'actuelle mission ne réitere pasréwail d’'analyse des éventuels
dysfonctionnements des contrats publics en coéatisée par la mission précédente.

La mission IGA-CGEDD s’est donc rendue sur l'arehige Saint-Pierre-et-Miquelon
du 30 novembre au 5 décembre 2014. Elle a renctanplupart des acteurs intéressés par la
desserte maritime, a I'exception du président dug@iTa décliné le rendez-vous pris par la
préfecturéd. La mission regrette cette décision alors méme IguET a fait savoir qu'il
souhaitait acquérir deux ferries pour la liaisodBaint-Pierre / Miquelon / Terre Neuwe Dés
lors, la mission souligne sa difficulté a pouvouakier les synergies possibles entre les
objectifs poursuivis par I'Etat et les projets atkement portés par le CT.

Elle rappelle donc les propositions de MM. JouffedyForin, constate les évolutions
du contexte depuis la rédaction de leur rapport,enedvidence les problématiques actuelles
et propose de retenir un scénario en donnant ddslités de mise en ceuvre et les conditions
de réussite.

" Le Président du Conseil territorial a indiqué aéfer qu'il craignait qu’un contact lui interdise dandidater le moment
venu a la DSP.
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|IERE PARTIE LE CONTEXTE DE LA MISSION

1- LE RAPPEL DES CONCLUSIONS DU RAPPORT «JOUFFRAY-FORIN »

Le rapport «Jouffray-Forin» indique que le systéme actuel de la dessertéimeayr
comprenant le volet katernational (Halifax / Saint-Pierre} et le volet dnter-iles (Saint-
Pierre / Miquelon)», est le contre-exemple de ce qui pourrait ouaiegtre mis en place.

1.1. UNE PRESTATION DE TRANSPORT UNIFIEE , UNE SEULE DESSERTE « FRET » ET UN
SEUL NAVIRE ENTRE HALIFAX ET MIQUELON

Le rapport «Jouffray-Forin» dénonce une segmentation artificielle en deunrats
publics : un marché amont / avab pour les prestations portuaires au port d’Haléa au
port de Saint-Pierre, et une DSP ditsoys palan / sous palanpour le transport maritime
(confer introduction). Il dénonce également unsatisation de la desserte internationale et de
la desserte inter-iles.

1.1.1. Une prestation de transport unifiée

Le fractionnement du service public entre le tramsmaritime (DSP «ous palan /
sous palam) et les prestations portuaires (marcte@mont / avab) a conduit au montage de
deux sociétés (respectivement sl » et «TMSI/AV»), attributaires des deux contrats publics,
appartenant au méme group6ikardin ».

Le contrat de DSP sous palan / sous palanrepose sur le fait que la societéd »,
attributaire, réalise des recettes commercialesietcelles-ci, reposant sur des tarifs fixgar
I'Etat, ne permettent pas d'équilibrer les coltmieUsubvention d’Etat est nécessaire. Le
contrat de prestation de services portuaires ditement / avab> ne prévoit pas, quant a lui, de
recettes commerciales. Il s’agit d’'un service publayé directement par I'Etat & I'attributaire
(la société A MSI/AV»).

Selon le rapport douffray-Forin», rédigé en 2011, le montage de ces deux sociétés
(« TSI» et «<TMSI/AV>») crée a cette époque des rapports comptablemetiers engendrant
des dysfonctionnements et un flou juridique erdrelient et le fournisseur ; ainsi :

- la société d'Sl», attributaire de la DSP, ne facture pas sedgiress de transport
maritime aux importateurs installés a Saint-Pietra Miquelon ; elle les facture a la
société «TMSI/AV» ; ce n'est donc pas la sociétd S » qui facture a ses propres
clients - les importateurs et les exportateurschaat que cette société a besoin par
ailleurs de générer des recettes commerciales ®uesla subvention d’équilibre de
I'Etat ;

8 La grille tarifaire appliquée aux clients (impdears et exportateurs) installées a Saint-Pierra@ &fiquelon, varie
essentiellement en fonction des produits (impodésexportés) et de l'utilisation compléte ou non abmteneurs. Les
conteneurs sont ditséquivalent vingt pieds (EVB) lls sont soit pleins oukull Container Load (FCL), ce qui est moins
cher car ils sont alors plus rentables et cela@sppnoins de manutention s'il s’agit d'une mémeyaimon provenant d’'un
méme importateur, soit non pleins oless than Container Load (LCk)ce qui est plus onéreux pour I'importateur.
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- la société dMSI/AV», attributaire du marché public, facture le tpors maritime
aux clients car elle se positionne comme orgamigatdu transport au-dela des
prestati%ns portuairesamont / avabs, alors que son seul client, pour ces prestations
est I'Etat ;

- la société d'Sl» facture a dMSI/AV» les colts de transport sur la base de la grille
tarifaire contractuelle, respectant en cela leditmms de I'actuelle DSP ; cependant,
comme cette grille tarifaire est moins avantagejsel’ancienne, cette facturation de
la société @' Sl» crée un déficit pour la sociéteTMSI/AV» qui ne peut étre comblé
que par la dépense publique recue de I'Etat audits prestations portuaires. Cet écart
a disparu, comme évoqué en annexe 4, en juillet,2ddec la signature de I'avenant 3
de la DSP, qui établit 'ancienne grille tarifacemme grille a appliquer pour la DSP
en cours. Et ce n'est que depuis début 2014, gsedi@té « Sl» facture directement
aux clients le fret.

Le rapport «Jouffray-Forin» sous-entend, a ce sujetjes pratiques anormales qu'il
n'appartient pas a la mission de qualifier(annexe 10, page 45). La mission revient sur ce
point en annexe 4.

Il tend aussi a mettre en évidence que certainestgifons facturées par la société
« TMSI/AV» au titre du marché amont / avab, outre les co(ts de transport, seraient déja
prises en charge par I'Etat du fait de la DSP. ffat,ecomme évoqué dans l'introduction, les
pratiques tarifaires canadiennes ne distinguent lpagrestation de chargement des
marchandises depuis l'entrée du port d’Halifax jlesgsous-palan, de la prestation de
chargement de ces mémes marchandises de sousjydara bord du navire. Dés lors, la
prestation portuaire de chargement des marchandésssus-palan a bord du navire est payée
par la société EMSI/AV», et intégrée dans le colt facturé a I'Etat dansadre du marché
«amont / avab, alors qu’elle est déja subventionnée par la’®SP

Le rapport «Jouffray-Forin» conclut alors, en page 47 (confer annexe 10g tecon
suivante : 4 'Etat s'est donc mis en situation, du fait du éyst qu'’il s’est lui-méme imposé
au travers un montage juridique complexe, de preralr charge une prestation déja payée
au titre du chargeur et compensée au titre de |®DS

En conséquence, une premiéere conclusion de centaggiade préconiser une desserte
internationale aidée par I'Etat en adoptant umpgire couvrant la totalité de la prestation de
transport, conduisant & fusionner les deux conpraltdics : DSP et marchéamont / avak™.

9 La société dMSI/AV» s’est donc positionnée, hors cadre contractuet #Etat, comme commissionnaire de transport
unique face a I'ensemble des acteurs économiques.

10 par ailleurs, la société RMSI/AV» facture des frais de service qui seraient dpa?€100kg de fret dont le bien-fondé est
contesté.

1 La mission a pu observer que ce montage des éscidtSI» et «TMSI/AV», conduisant & des dysfonctionnements
comptables et financiers, a perduré jusqu'a fineddmre 2013, date a partir de laquelle la sociél&Sle a facturé
normalement ses clients (importateurs et expontstesur le fondement de la nouvelle grille taréaicta société ¥MSI/AV>»
facturait selon la grille tarifaire de la DSP depjuiillet 2011.
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1.1.2. Une desserte dret » de continuité de bout en bout, d’Halifax a Miquéon

Le rapport «Jouffray-Forin» estime également que la dissociation de la desse
internationale (Halifax / Saint-Pierre) et de lasskrte inter-iles (Saint-Pierre / Miquelon)
n’est pas appropriée.

Une premiére raison tient au fait que cette segatient ne tient pas compte de la
double insularité de Saint-Pierre-et-Miquelon. Hifete la destination d’'une partie des
marchandises n’est pas Saint-Pierre, mais Miquet@me si la premiere concerne environ
5 700 personnes contre 600 pour la seconde.

Une deuxiéme raison est liée a l'idée que I'Etafasiede la continuité territoriale en
matiére de &ret», puisque c’est le Conseil territorial (CT) etnnbEtat qui finance la
desserte inter-iles (hors considération du transpes passagers qui releve du CT). Or, le
rapport «Jouffray-Forin estime que la desserte inter-iles (Saint-Pieméguelon) en fret
reléve de la compétence de I'Etat et non du Cjrdtise que de 2002 & 2007, I'Etat y avait
participé financiérement par I'attribution d’unebsention forfaitaire.

Enfin, le rapport met en avant les économies dkehansi que la plus grande
transparence dans la prestation de transporidgidserte internationale et la desserte inter-iles
étaient continues de bout en bout, d’Halifax a Migu.

1.1.3. Un seul navire pour assurer I'unique desserte #et »

La combinaison d'une prestation de transport uaife® d’'une dessertefret » de
continuité de bout en bout, d’'Halifax a Miquelommnduit a ne retenir qu’'un seul navire de
desserte. Le rapport précise qil’en résulterait des économies non négligeablesesqui
concerne d'une part l'affretement, d'autre partdesits d'exploitation.

Ces économies seraient alors estimées a pres d£Har an selon le tableau suivant,
(confer rapport Jouffray-Forin» en annexe 10, page 70) :

Comparaison du colt du matériel naval : situation actuelle et approche a 1 seul navire
avec des colts révisés
(base codlts 2010 en K€)

Desserte

[ eyt Desserte inter-iles Total
Situation actuelle 3.970.640™ 698.620"" 4.669.260
Situation a un navire 2.180.640™ 45.0007 2.225.640
Différence 1.790.000 653.620 2.443.620

Cet unique navire remplacerait donc le navifeusion», d’environ 84 métré§ qui
effectue la liaison internationale Halifax / Saiierre et le navire Aldona», de 54 metres,
qui assure la desserte inter-iles, tous deux detoeht exploités par le groupesirardin ».

12 Longueur entre perpendiculaires
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1.2. LA CONSTRUCTION D’'UN NAVIRE UNIQUE SOUS EXPLOITATION PRIVEE MAIS
PORTE PAR UNE SOCIETE D' ECONOMIE MIXTE

La préconisation de la précédente mission CGEDDNGAI'une seule desserte
«fret » entre Halifax et Miquelon et d’un seul navirarooe outil de desserte conduit a un
cahier des charges qui restreint les possibili@sgdisition, d’ou la solution de construire un
navire.

1.2.1. La construction d’un navire est privilégiée...

Si la desserte ket » est unique entre le port d’Halifax et le portMiguelon via le
port de Saint-Pierre, il faut un navire qui puiasia fois naviguer dans des eaux agitées entre
Halifax et Saint-Pierre et accoster sur tous cetspaotamment Miquelon. Les auteurs du
rapport déterminent une longueur idoine de 70 raetre

En outre, afin de pouvoir préserver une rotatiomndoenadaire entre Halifax et
Miquelon, le navire doit posséder une motorisatsurffisante permettant d’atteindre une
vitesse de croisiére de 15 & 18 no&lds comparer avec les 10 & 12 nceuds du navire
«Fusion» mais qui n'a pas le trajet a effectuer entrenSRierre et Miquelon. La mission
revient sur ce point en°lf®partie, §1.3.2.

A cela s’ajoute la contrainte de pouvoir transpotimus types de marchandises,
gu’elles soient roulantes ou encore de grandestéilbrs normes). Aussi, il est préconisé de
recourir a un navire dit €onRo», c’est-a-dire combinant la techniqu®e-Ro (Roll on-Roll-
off) », pour permettre le roulage de véhicules a pditine rampe mobile, et la technique
«Lo-Lo (Lift on-Lift off)» pour permettre un chargement vertical a paeigdies et de mats
de charge a bord.

La photographie suivante du navir€usion» illustre cette technique diteL®-Lo0 ».

Source : mission.

13 Un nceud = un mille marin par heure = 1,852 knit, 27,78 km/h pour 15 nceuds.
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Ce navire «<ConRo» devra posséder une capacité d’emport d’envifBh nteneurs
« eéquivalent vingt pieds (EVR) pour un trafic moyen de 50, et un pont coupevant
accueillir une vingtaine de véhicules légers, oelgues remorques de fret ou des objets
lourds ou hors gabarit. S’il qualifie ainsi I'outile desserte denavire a tout faire», le
rapport «Jouffray-Forin» n’envisage pas qu’il puisse transporter plud i@assagers en sus
de I'équipage, c'est-a-dire des passagers en aagmement des vehicules, mais en nombre
suffisamment restreint pour ne pas étre obligé mligper la réglementation applicable aux
navires a passagers comme par exemple les ferries.

L’ensemble de ces considérations techniques ab@wutéfinir un navire qu'il est peu
probable de trouver sur le marché d'occasion. Ceirenadevra donc étre construit.
L’estimation du colt de construction ressort ed2eet 15 M€ (confer annexe 10, page 79).
MM Jouffray et Forin privilégient la constructiorapl’Etat ou une structure publique pour
maitriser le colt de I'affretement et limiter lesits pris en charge au titre de la DSP a des
prestations relativement facilement contrélablegi{€ des marins, des dockers, du carburant,
pilotage, droits de port...).

1.2.2. ...mais avec une exploitation qui demeure privée...

Si le navire dédié doit étre construit par I'Etatune structure publique, I'exploitation
doit toujours étre confiée a un armateur privérséds auteurs du rapport. Ce dernier loue le
navire, I'arme d’'un équipage et assume le risqumensercial.

Compte-tenu du fait que le navire desservira deartspfrancais successifs (Saint-
Pierre et Miquelon), ce qui est du cabotage, lesfrart de marchandises interne a I'archipel
releve d’'un monopole francais ou communautaire. [@&s, le pavillon du navire est
obligatoirement francais et le systéeme juridiqueritimae qui s’applique, dénommé
«registre», est soit le premier registre, historique, deitregistre international francais
(RIF)™, qui est un registre communautaire bénéficiardégévements fiscaux et sociaux.

Le RIF exige toutefois qu'au moins 25% de I'équipapit d’origine communautaire
(35% en cas d’aide fiscale), ce qui renchérit létate I'armement du navire par exemple par
rapport a l'outil actuel de desserte - ld-usion» - battant pavillon &aint-Vincent et
Grenadines>*® avec un équipage ukrainien. Les auteurs du rappedient une contrainte
nécessaire en écrivant (confer annexe 10, page #On peut aussi estimer que I'Etat et
d'une maniere générale les collectivités concerrétant trés impligués dans la desserte, y
compris financierement, un retour en termes d'imaged'emploi doit nécessairement en
résulter, et que le pavillon est en quelque sorta #is la conséquence et le corollaire de
cette implication».

1.2.3. ...'ensemble porté par une société d’économie mixte
L’idée de constituer une structure publique tete gociété d’économie mixte (SEM)

pour construire le navire dédié, afin d'obtenirdéfiscalisation Outre-m&t ne vient pas
comme justification principale des auteurs du rappo

14 La présente mission estime qu'il faut revoir Admisse cette capacité compte tenu d’un trafic mogestaté de l'ordre de
50 EVP par semaine.

15 Le Registre International Francais (RIF) a été pa#da loi n°2005-412 du 3 mai 2005.

16 Etat des petites Antilles, situé a I'ouest de lsbde, entre Sainte-Lucie et la Grenade, membf@otiomonwealth.

17 prévue aux articles 199 undecies B et 217 unddciesde général des imp6ts.
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Il s’agit surtout de rassembler des partenairesligaibet privés en vue du
développement de la collectivité de Saint-Pierrbligjuelon au travers de la propriété
collective d’un outil de transport maritime.

Ces partenaires publics seraient : I'Etat, les deammunes de Saint-Pierre et
Miguelon, le Conseil territorial et la chambre diaglture, de commerce, d'industrie, des
métiers et de l'artisanat (CACIMA). Quant aux paaiess privés, il s'agirait des principaux
importateurs de I'archipel et éventuellement, dedaque de Saint-Pierre-et-Miquelon.

Toutefois, selon les auteurs du rapport, la déisatzon pourrait ramener le colt de
construction du navire a 8 M€ ; si la structur8kdM» n’était pas éligible, il serait possible de
créer une sociéte privee, filiale de la SEM, eoia pour porter la défiscalisation et pour faire
office de bailleur au futur exploitant privé. Eniggid’exemple, le rapportouffray-Forin»
cite le cas de I'avion ATR42-500 qui dessert I'ana de Saint-Pierre-et-Miquelth

1.3. LA RENEGOCIATION IMMEDIATE DES CONTRATS PUBLICS DE LA DESSERTE
INTERNATIONALE ENTRE HALIFAX ET SAINT -PIERRE

L’ensemble des conclusions qui précedent amenest algteurs du rapport a
recommander de mettre un terme anticipé a la dédégde service public (DSP) régissant la
desserte internationale, sachant que par ailldarsparché public @amont / avab est
reconductible d’année en année &ljdin. Le motif principal est de réduire les co@s
supprimant les doublons entre la DSP et le marobéqde prestations, via une DSP unique.

Le calendrier, envisagé au moment de la rédactioragdport «Jouffray-Forin», est
alors le suivant :

Programmation envisageable DSP et SEM :

T TT-

Réflexion

SEM
1° juin : Début année : Mars : Juin :
Reconduction Lancement Appel d’offres Soit
Marcheé appel d’offres Navire poursuite
Amont/Aval DsP DSP 3 ans
Fin novembre : 1° fmin - Soit entrée

en vigueur
variante SEM

Notification de Signature

nouvelle DSP

la résiliation
DsSP

-Mise en
ligne navire

Octobre :
Mise en place
SEM

Source :rapport CGEDD-IGAM de juin 2011.

18 On pourrait aussi citer, dans un domaine idenfitlusociété de développement et d'investissemesitilgs de Loyauté
(SODIL), société d'économie mixte (SEM) de Nouvéllalédonie, qui a financé et exploite le navire ange vitesse
«BETICO 2», pour la liaison #&et » et «passagers entre les iles de Loyauté et I'lle des Pingravers d'une société par
action simplifiée (SAS) détenue a 100% par la SODIL
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Concernant la résiliation de la DSP, les auteursagport ont envisagé différentes
possibilités théoriques (résiliation pour motifrdérét général, pour faute du délégataire ou
cas de force majeure) en reconnaissant qu’une tse@iridique serait nécessaire et qu’'une
indemnisation serait difficilement évitable (confemexe 10, page 82).

2- LES EVOLUTIONS DU CONTEXTE DEPUIS LE RAPPORT « JOUFFRAY -
FORIN »

Des évolutions sont apparues depuis la rédactioaghort du CGEDD-IGAM en juin
2011, ainsi qu’une remise en cause de certainesahetusions, entre autres sur I'exploration
des possibilités de résiliation anticipée de la DSP

2.1. LA RENEGOCIATION DES CONTRATS PUBLICS DE LA DESSERTE INTERNATIONALE
NE PEUT PAS INTERVENIR AVANT AOUT 2016

Au cours de I'été 2012, conformément a ce que saggé les auteurs du rapport, le
service des affaires juridiques et institutionrel(8AJI) de la délégation générale a I'Outre-
mer (DEGEOM) a fait le point concernant les pofigéside résiliation de la DSP relative a la
liaison «Halifax / Saint-Pierre».

2.1.1. Certaines possibilités de résiliation de la délégan de service public
s’averent inopérantes, comme le pressentait le rappt « Jouffray-Forin »

La résiliation de la DSP pour cas de force majeagmble devoir étre tout de suite
ecartée car rien n’indique gqu’un tel cas se realis@uisse se realiser prochainement. Méme
une avarie sérieuse du navire, voire une intertiatie naviguér, pourrait ne pas constituer
un tel cas car le délégataire aurait la possihbilig@mer un autre navire. C’est du reste ce qui
s’est passé au début de la DSP puisque l'outiladsatte a I'origine était le navireDatch
Runner», remplacé fin juin 2010 par le navireéS¥endborgy, puis a nouveau remplacé fin
aolt 2010 par le navirekusion».

S’agissant de la faute et selon le SAJI de la D@ contrat de DSP prévoit bien
la possibilité de déchéance du délégataire en easfalite d'une particuliere gravité et de
manguements graves et répétés du délégataire aldigations contractuelles (art IV.8.1)
Pour autant, le SAJI souligne que I'objet principlal la desserte est respecté (50 rotations
annuelles entre Halifax et Saint-Pierre).

Certes, le rapport Jouffray-Forin» a mis en évidence que la socié&td&SI» du
groupe «Girardin », délégataire, a manifesté peu d’allant surdagmission de documents
administratifs mais il précise que les pénalitésricieres prévues au contrat de DSP pour de
tels manquements n’ont pas été appliquées, ceaipent dés lors pas constituer une faute
caractérisée. En outre, le SAJI atteste que depeis la société %Sl» respecte ses
obligations administratives.

19| e rapport du CGEDD-IGAM a souligné que le navifeusion» a été retenu deux fois en Espagne, dont la&terfis
le 2 mars 2010 pour 20 jours soit juste avant dtactation a la desserte maritime internationaldadifax / Saint-Pierre,
pour un relevement de 33 déficiences sur 55 aldett base de données internationalEsjuasis».
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2.1.2. Par ailleurs, le délégataire n’a pas voulu renégoei et I'Etat n’a pas pris le
risque de dénoncer la délégation de service public

Le cas de résiliation le plus sérieux, qui a étéveepar les auteurs du rapport, est le
motif d’'intérét général, que le SAJI a identifieusodifférentes formes : la variation des
besoins satisfaits par le service public, la valaie la personne publique de modifier le mode
de gestion du contrat, le fait que le délégata@r@mesente plus les garanties requises...

Toutefois, le SAJlI a indigué que cette perspectwgendrerait des indemnités
subséquentes pour le délégataire qui limiterai@st économies attendues d’'une telle
résiliation. Il a alors incité la préfecture der@daPierre et Miquelon a renégocier le contrat en
s’appuyant sur certaines stipulations de lI'annexedé& la DSP qui fixe le montant de la
subvention forfaitaire versée a la sociét€St» : «dans le cadre d’'une réponse a appel
d’offres, les données sont établies sur des basepay nature ne sauraient étre constantes
sur la durée de la délégation de service public

La société dSI» n'a pas voulu renégocier la DSP, ce que du resé anticipé le
SAJl. Mais, ce faisant, le contrat public n'a pt&résilié, contrairement a la proposition des
auteurs du rapport.

Pourtant, afin d’évaluer I'indemnité de résiliatida la DSP au profit du délégataire, le
rapport «Jouffray-Forin» a donné des éléments preécis et probablemerz ess®glets, qu'il
a demandé d’expertiser (confer annexe 10, pageo8i)en envisageant un risque financier
peu éleve, mais sans le chiffrer:

- «des frais de rupture raisonnables et diment jéstiies contrats conclus pour la bonne
exécution de la DSP, sauf substitution du délégard'un nouvel exploitant ;

- des frais directement engagés par le délégatairg fpbonne exécution du contrat ;

- une indemnité pour manque a gagner prenant en @rgtmoyenne des résultats
annuels nets avant imp6ts constatée des trois elarexercices écoulés, multipliée par le
nombre d'années restant a courir, dans la limite ximale de trois années
d'indemnisation, augmentée d'un pourcentage d'miitax égal a la moyenne de ceux
relevés localement au cours des trois dernieregasn

- une indemnité a hauteur de la valeur non amortige idgestissements qu'il a financeés et
gui ont été remis au concédant ;

- les dommages causeés par le délégataire ;

— le maintien des contrats de travail qui liaientdélégataire a ses personneis

Sans se substituer a cette expertise juridiqueirsbg financiere qui ne semble pas
avoir eu lieu, la mission IGA-CGEDD ne peut questater qu’une partie des colts supportés
par 'Etat dépend de la conjoncture et donc que ddsence ne génére pas de préjudice pour
le délégataire, en cas de dénonciation.

Les trois principaux éléments constitutifs de laatése publique, dont le montant est
passé de 2,5 M€ par an lors de la précédente DBRifspérimeétre plus large) a 3,9 M€ en
2014, sont :

la subvention forfaitaire d’équilibre de I'activitdmmerciale de transport maritime entre
Halifax et Saint-Pierre, seul élément structureiat conjoncturel ;
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- un complément a cette subvention pour écart degehgar rapport a une parité fixe
contractuelle de 1,60 CAPpar euro, prévu dans le contrat de DSP (annexé :12)

- un autre complément a cette subvention au titr@ed’surcharge de colt de carburant,
dénommée 8unker Adjustment Factor (BAB}% avec un indice 100 de référence au
moment de la conclusion de la DSP a 600 CAD lag¢aie«Marine Gas Oil (MGO)».

Sans revenir sur les différentes démonstrationsrajport du CGEDD-IGAM
précisant que le taux de change et le niveau du g#s~comme référence dans le contrat de
DSP étaient erronés, voire injustifiés, au désagmtde [I'Etat, la sous-direction des
politiques publiqgues (SPP) de la DEGEOM indiquersdane note de novembre 2013 que :
« Les colts de la DSP (environ 6 M€ par an) ont fogat évolué par application des clauses
d’ajustement (+70%) sur l'effet de change et sumpl& du carburant, dans un contexte
depuis 2009 ou le dollar canadien et les produésqliers se sont nettement renchéss.

Comme évoqué dans lintroduction, le rapportlouffray-Forin» évalue, aux
conditions de 2010, le besoin de financement avE5desserte inter-iles comprise (confer
annexe 10, pages 72 et 80), mais avec un seulenaiviinon a 4,0 M€ avec deux navites
Hors desserte inter-iles, le besoin de subvengaatsde 3,3 M€,

Aussi, si la DSP avait été résiliée fin novembré2@t si une nouvelle DSP avait éte
signée en juin 2012, comme le suggérait les autkurapport (confer tableau infr&; partie
§1.3), I'Etat aurait été susceptible d’économiser Idrdre de 11 M& ((6-3,3)*4 ans)
jusqu’au terme de I'actuelle DSP en aolt 2016.

Naturellement, il aurait fallu retrancher I'inderténde résiliation anticipée de la DSP a
verser a la sociétékSI» du groupe &irardin ». Sachant, par ailleurs, que le marché public
«amont / avab> n’était a 'époque conclu que pour un an recatibie, il suffisait d’'y mettre
fin en juin 2012, comme suggéré, sans indemnitécqogque.

A ce stade, il est bien sar difficile d’évaluer’sidemnité de résiliation eut été aussi
importante que I'économie évaluée ci-dessus d'envirl M€. Par ailleurs, un contentieux né
de la rupture d’'une DSP n’est jamais aisé a assatrmrut s'avérer dispendieux.

Quoi gu'il en soit, comme la rédaction du préseport a lieu un peu plus d’'un an
avant la fin de l'actuelle DSP, une renégociatiencdtte DSP n’apparait plus aussi évidente
gu’elle pouvait I'étre au moment des conclusionsapport CGEDD-IGAM de juin 2011.

Il faut donc attendre ao(t 2016 pour bénéficies un nouveau cadre contractuel,
d’'une économie pour I'Etat, ce qui laisse auguremme on le verra, d’'un calendrier serré.

20 CAD : dollar canadien, abréviation officielle selamorme 1SO 4217.

21 pour mémoire, la part des dépenses en dollarsliearssau titre de la DSP est de I'ordre de 85 4.90%

22 Depuis le premier choc pétrolier de 1974, le prixfret est assorti d’un taux de BAF en pourcenfame tenir compte de
la fluctuation des codts du carburant.

% Le colt d’'un deuxiéme navire pour la rotation firites est de 700 K€ ; la suppression de la ratdtiter-fles par le navire
unique fait économiser environ 200 K€, le surcdébagl est donc de 500 K€.

24 MM Jouffray et Forin évaluent le surco(t, net desettes commerciales, de la desserte inter-ik4&ME, arrondi ici a
0,2 M€,

% Chaque année, I'’économie serait de 2,7 M€ parrdiffée entre la subvention actuelle de 6 M€ ethaenution cible sur le
méme périmétre 3,3M<€. Et ceci concerne 4 ans, dz0a® a mi 2016.
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2.1.3. Enfin, la renégociation du marché «amont / avab a conduit a une forte
majoration de l'aide de I'Etat

Si 'Etat n’a pas pu renégocier la DSP, il a enarmhe renégocié chaque année le
marché «@amont / avab.

La premiére renégociation a I'été 2011 du marclaénent / avab avec la société
TMSI/AV du groupe <Girardin » a permis une baisse du colt pour I'Etat de 1M€2en
2011 & 1,577 M€ en 2033 le marché passant d’une base annuelle d’envif@orMZ a 1,6
M€. La renégociation de 2012 n'a ajouté qu’'un dédféiel modéré d’inflation, la base
annuelle étant majorée de 100 K€.

En revanche, la renégociation en 2818conduit & une forte augmentation de ce co(t
& 2,327 M€ pour I'année 2014, due & une tarificaéida prestation et non plus au foAai&
laquelle I'Etat n’a pu s’opposer, faute de concucee La majoration est ainsi de 541 K€, soit
33%.

Ceci est un argument supplémentaire pour créer clasditions d'une réelle
concurrence dans lattribution de la future DSP.

2.2. UN AVIS DU CONSEIL D’E TAT REND L ’E TAT RESPONSABLE DE LA DESSERTE INTER-
ILES ENTRE SAINT -PIERRE ET MIQUELON

La conclusion du rapport Jouffray-Forin» d’avoir une seule desserte maritime de
bout en bout, comprenant la desserte internatioetlle desserte inter-iles, outre sa plus
grande rentabilité, prenait également sa source dae analyse juridique conduisant a rendre
I'Etat responsable de I'acheminement du fret dentSRierre a Miquelon, et non le Conseil
territorial (CT).

Toutefois, n'ayant pas de certitude absolue supaiet, les auteurs du rapport ont
envisagé un concours du CT & cette desserte usangeforme d’'une convention avec I'Etat
(confer annexe 10, page 69), étant entendu quearticipation du CT a la SEM relevait
egalement du fait que le CT assurait le financerdena dessertefret » inter-iles.

L’avis n°388 855 du conseil d’Etat, rendu le 291@i2014, sur la desserte inter-iles
(confer annexe 6), bien que confortant 'analys&ligue contenue dans le rapport précité,
change les données du probleme. Selon cet avit er résulte que si la collectivité
territoriale de Saint-Pierre-et-Miquelon est comgréte pour organiser les transports
maritimes réguliers publics de personnes pour laséee des iles et de leurs podlie ne
I'est pas pour organiser les transports réguliers iens ou de fret pour la desserte de ces
Tles et de leurs porfsiotamment pour desservir I'lle de Miquelon-Lartgaau départ du port
de Saint-PierreCette compétence appartient &tat et a lui seul».

2 Cette baisse provient de la suppression de la ausagien entre la grille tarifaire de la DSP eteeitilisée par les clients
(confer 1.1.1. supra). La négociation avait engldia@itres points que la mission n'a pas analysésig#ment car ceci ne
faisait pas partie de la commande.

27 Le contrat «amont / avab, a la rédaction du rapport, court du 31 décerfibfe8 au 16 aot 2016, date de fin de la DSP.
Ce contrat a été passé avec la sociétéarsport Service Miquelon (TSM) successeur de la sociét€MSI/AV» du méme
groupe «Girardin ».

%8 |a facturation est faite & la tonne traitée eriédiinciant les lots kull Container Load (FCL)> des lots «ess than
Container Load (FCL).
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2.2.1. La lecture de l'avis du conseil d’Etat

Au cours des entrevues que la mission IGA-CGEDDuaayoir, il est apparu que
certaines personnalités de I'archipel avaient mterprétation restrictive de la responsabilité
de I'Etat quant & 'acheminement de fret de SaiatfB & Miquelon, limitant sa responsabilité
au fret internationa.

Du reste, cette interprétation restrictive préexisi I'avis rendu par le conseil d’Etat
puisque le rapport douffray-Forin» précise que : kn DEGEOM, interrogée sur ce point,
indique que le rattachement de la desserte iness-8 la collectivité territoriale se fait en
rapport aux pouvoirs d'intervention du conseil i@l dans le développement économique,
pouvoirs reconnus a la collectivité territoriale @&#-Pierre-et-Miquelon (article LO 6414-1
du CGCT)».

Cette interprétation restrictive semble toujoursdpeer aupres de certains élus, méme
aprés l'avis rendu par le conseil d’Etat. Maisssul un recours au contentieux permettrait
d’établir une jurisprudence, la mission IGA-CGEDGnsidere que la rédaction de l'avis est
sans ambiguité.

L’Etat est donc seul responsable de I'acheminemertensemble du fret entre Saint-
Pierre et Miquelon, quel que soit son statut deerani

2.2.2. Les conséquences de I'avis du conseil d’Etat

L’avis du conseil d’Etat conduit & mettre en plase troisieme contrat public
concernant la desserte inter-iles sous la respiitsale I'Etat, responsable de la DSP pour la
desserte internationale et du marché pubhment / avab.

Le président du CT a indiqué a la préfecture datSierre et Miquelon qu’il mettait
fin, a la date du 25 mars 2015 (confer annexewJjirmncement de la dessertéret » inter-
fles assurée par le navireAkdona», armé par la sociétéTeansport Logistique Inter-iles
(TLI) » appartenant au groupésiardin ».

Quoiqu'il en soit, 'Etat est contraint de passapidement un contrat public. La
mission revient sur ce point infra (confetipartie, §1.3.5 et 2.1).

2.3. L E CONSEIL TERRITORIAL ENTEND FAIRE CONSTRUIRE DEUX FERRIES

Dans le prolongement de cet abandon de la dess&dée» inter-iles par le Conseil
territorial (CT) au détriment de I'Etat, et peutedtde facon paradoxale, le CT souhaite
acquérir deux ferries pour le transport de passagiede leurs véhicules, mais aussi de fret,
entre Saint-Pierre, Miguelon et Fortune (Terre-Ne@anada).

2 Fret transitant sous douanes sur le port de Sagmte, les opérations douaniéres étant faitesciuélon.
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2.3.1. Pour le transport de passagers, de véhicules et ftet

Le président du CT a la volonté d’acquérir un fgropr le transport des passagers et
des marchandises entre Saint-Pierre, Miquelon etu® depuis déja un certain nombre
d’années puisgu’une rencontre portant notammenteymoint a eu lieu le 3 décembre 2010
avec la ministre chargée de I'Outre-mer (conferexerB et site Internet du CT).

Pour autant, alors que le rapportauffray-Forin» mentionne deux rencontres avec le
président du CT (respectivement [é février et le 4 avril 2011), il n’évoque pas c®jpt.
Plus recemment, le président du CT a décide, nas g faire construire un ferry mais deux
ferries.

Il N'a pas souhaité recevoir la mission IGA-CGEBour éviter selon Iui des
suspicions de concurrence déloyale, au motif q@ilthaite soumissionner la prochaine DSP
de desserte maritime, si celle-ci intégrait laskei jusqu’au port de Fortune (Terre-Neuve,
Canada).

Ainsi, dans de multiples déclarations effectuéasssm blog et méme officiellement
en conseil (confer annexe 8), le président du Cdirel&éorienter I'approvisionnement de
I'archipel, a partir de Terre-Neuve via un port @re de I'archipel et non plus en Nouvelle
Ecosse via le port d’Halifax, en utilisant deuxriies, non seulement pour le transport des
passagers et de leurs véhicules, mais égalemenagsurer la desserte maritiméet ».

2.3.2. Ce qui a des consequences a la fois sur la desserernationale et sur la
desserte inter-iles ainsi que sur la société d’écmmie mixte

Cette orientation du CT a évidemment des conségsenar la desserte maritime
« fret » dans son ensemble.

Tout d'abord, s'il est avéré que l'approvisionnemem fret de Saint-Pierre-et-
Miquelon par Terre-Neuve (presqu’ile de Burin) @sé solution logistiquement viable et ne
renchérit pas plus le colt des produits importés par la Nouvelle Ecosse (Halifax), alors
I'orientation du président du CT doit étre sérieneat étudiée par I'Etat. La mission IGA-
CGEDD apporte des éléments d’éclairage sur ce puiat (confer I partie, §1.2).

Ensuite, si la solution des ferries offre une ré&mosur la desserte inter-iles en matiere
de «fret », remplacant ainsi le contrat public avec la &gcikTLI » du groupe &irardin »
qui arme le navire Aldonax, alors la aussi I'orientation du président duddit étre étudiée
par I'Etat. La mission IGA-CGEDD développe ce paiita (confer If™¢partie, §1.3.4).

Il est certainement de l'intérét général de I'igatu CT, ainsi que du bon emploi des
credits publics, d’éviter un cloisonnement des sléos et des investissements. C’était le sens
de l'idée du rapport douffray-Forin» de la création d’'une société d’économie mixteNi$
réunissant tous les acteurs publics pour la cortirud’un navire dédré.

%0 Message du président du CT du 28 novembre 2014/érawpréfet de Saint-Pierre-et-Miquelon.

31 (confer annexe 10, page 77) : « (liexhaustivité des partenaires publics et privésaftarecommandée, de maniére &
organiser d'une part une association compléte dact jouant aujourd’hui d'une posture de cloisoneetnd'autre part la
neutralisation croisée des entrepreneurs, et a as leur laisser de champ pour des opérations, tmsjgossibles, de
concurrence externe.
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A ce stade des discussions, la mission IGA-CGEDEBenlke que le consensus entre
tous les acteurs publisinitialement constaté par MM Jouffray et Forim Ruprojet de SEM
(confer F*partie, §2.3), a disparu (confer annexe 8 : estdi blog du président du CT).

Enfin, d’aprés les éléments d’information recusgilliar la mission, le CT a lancé un
appel d'offres pour la construction de deux fersesilaires («sistership») de petite taille
(mixte «Ro-Ro (Roll on-Roll-offp) et passagets dans le cadre d’'un budget maximum de 30
ME.

Cette procédure, engagée par un avis de pré infanmpublié au JOUE le 6 octobre
2014, comporte deux étapes. La premiere, closé etembre 2014, visait a sélectionner au
moins 5 et au plus 6 chantiers navals jugés capaleleonstruire les deux navires.

A la connaissance de la mission, le CT n'a pas leqombre d’offre permettant de
lancer la deuxieme étape. Celle-ci demandait anxidats retenus de remettre un projet au
niveau de l'avant-projet sommaire, détaillant lesditions de réalisation, avant le 4 mars
2015. Le budget annoncé, de 30 M€, semble avoijugtétrop limité. Le cahier des charges
des navires ne devait étre remis qu’aux seuls datslretenus.

La mission n’a pas eu acces a des informationsddtesliées.

2.4. UN PROJET DE PORT DE TRANSBORDEMENT A SAINT-PIERRE A ETE ELABORE
DEPUIS LE RAPPORT « JOUFFRAY-FORIN »

La derniére évolution a signaler depuis la remiseagpport du CGEDD-IGAM en juin
2011, majeure quoique encore aléatoire, est leepdg terminal & conteneurs et de desserte
maritime régionale a Saint-Pierre.

A aucun moment, les auteurs du rapport n‘'ont mangéaocette perspective sans doute
car elle n'était pas aussi réfléchie et parce tpr'elétait peut-étre pas autant défendue et
portée par des responsables politiques qu’aujourd’h

De fait, dans le cadre de ses entrevues, la mi$SIBFCGEDD a noté I'enthousiasme
et le volontarisme de madame la secrétaire d'Etatéaeloppement et a la francophonie, élue
de Saint-Pierre-et-Miquelon.

2.4.1. L’explication du projet de port de transbordement dt « Aub »

Selon I'étude du MEDEF local qui a été remise &nission IGA-CGEDD, l'archipel
de Saint-Pierre-et-Miguelon est aux portes d’'unam@rde consommation et de production

32 Le rapport «Jouffray-Forin» souligne qu’un consensus semble se dessin@pdpde la SEM (confer annexe 10, page
82) : «Sans tarder, un consensus, qui existe aujourd'hiamparence chez tous les partenaires locaux sewf-@tre de la
part de l'actuel délégataire, doit étre recherchéaemalisé, avec la nécessaire expertise juridiguénanciére des services
de I'Etat pour poser les prémisses de la créatiemadSEM et de l'investissement.

L’Etat prend méme acte de cette perspective daeshate de novembre 2013 de la sous direction digpes publiques
(SPP) de la DEGEOM en précisantCanstitution d’une structure commune construite autte I'Etat et de la collectivité :
le Conseil territorial se montre actuellement digpasentamer ce rapprochement avec I'Etat ; dansacke, il conviendrait
que le Conseil territorial ne s’engage pas pour dueée plus gu'annuelle sur son contrat de dessetee-iles ; (...)».

33 D’une capacité de moins de 200 passagers et 508, Eptes a naviguer & moins de 20 miles nautigeesdtes, longueur
d’environ 50 m, vitesse de 15 & 20 nceuds, forteoauamabilité...

34 Journal officiel de I'Union européenne.

27



tres riche et dense (ovale sur la carte), comptdieeh canadien (Québec, Montréal, Toronto,
Ottawa), la région des Grands Lacs (Chicago, Det@leveland), la Nouvelle-Angleterre
(Boston, Portland), Terre-Neuve et la Nouvelle-Eeodalifax).

Saint-Pierre-et-Miquelon est surtout positionnéeattée du Golfe du Saint-Laurent
traversé par des lignes maritimes provenant d’Eiyp Nord et de la Méditerranée et qui
rejoignent le port de Montréal et proche de I'aXRotterdam-Le Havre-New-Y ork

Le port de Montréal est I'un des derniers dans tmae a étre trés en amont d’'un
grand fleuve avec un trafic maritime annuel dedl 34 millions de conteneurs d’équivalent-
vingt-pieds (EVP), bien qu’étant limité en tirarieau (ce qui limite la taille des navires) et
pouvant étre pris par les glaces en hiver.
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Source : étude du MEDEF.

A titre de comparaison, le port canadien d’HalieaxNouvelle Ecosse, qui est face a
'océan Atlantique et qui n’est jamais gelé, neoiegue 400 000 conteneurs EVP par an,
mais il est éloigné des grands centres de consanomimdt 400 km de Montréal et 2 700 km
de Chicago).
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Halifax ou I'intégration des activités « fret » et « croisiére »

Source : étude du MEDEF.

Du point de vue international, le transport marétisiest adapté a la demande et s’est
orienté vers une recherche de productivité qui asgé au gigantisme des navires, afin de
diminuer le codt de revient marginal du transpdundconteneur EVP. Le tableau suivant
montre I'évolution des capacités d’emport des mavide transport maritime au fur et a
mesure du temps.

Ewvolution of container ships

TEU: twenty-foot squivalant units
langen x widgihn x Gapih LoIow watar in matres

— — Early container ship (1956-)

500 - 806 TEL, 1371 7x9m
- Fully Cellular (1970-)
1,000 — 2,500 TEW, 215x20x10m
ST ————— Panamax (1980-}
3,000 - 3,400 TEU, 25032x12.5m
L Panamax Max (1985-)

3,400 — 4,500 TEU, 280x32x12.5m

- S Post Panamax (1988-)

4,000 - 5,000 TEU, 285=x40=x13m

B ... . .t Panamax Plus (2000<)
6,000 - 8,000 TEU, 300x43x714.5m

New Panamax (2014-)
12,500 TEU, 366x49x15.2m

I N e 2013

18.000 TEU. 400x59x15.5m

Aduptod with perméssien from The Goograpty of Transport Systems, Jean-Paul Rodrigue

Légende : TEU = EVP Source : étude du MEDEF.

Ainsi, si les plus récents navires sont capabledraesporter maintenant jusqu’'a
18 000 conteneurs EVP ils ne peuvent pas rejoindre le port de Montréal.

Les deux photographies suivantes montrent la éifiée de taille et de capacité
d’'emport entre un navire capable de rejoindre le¢ ge Montréal (1° photographie) et un
navire transatlantique {2° photographie) nécessitant d’accoster dans un eorteaux
profondes avec suffisamment de tirant d'€au

Porte conteneurs du Saint-Laurent

35 Et méme un peu plus de 19 000 TEU, pour les dosnts
36 | e tirant d’eau est la hauteur de la partie imréerdu bateau qui varie en fonction de la chargespartée.
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Source : étude du MEDEF.

Baptéme du CMA CGM Jules Verne {16.000 EVP) le 4 juin 2013
Source : étude du MEDEF.

Le projet du terminal a conteneurs de Saint-Pieamsiste donc a créer un port en
eaux profondes pour accueillir des navires de pamsnaritime de trés grande capacité et de
fort tirant d'eau, venus d’Europe du Nord et de NKErdanée en transbordant les
marchandises sur des navires de moindre capadi @us faible tirant d’eau mais capables
de rejoindre Montréal et d’autres ports canadi¢m@srericains.

La photographie suivante du port de transbordemerthub » d’Algésiras (Espagne)
montre le transfert de charge sur un méme quai gfand navire (a droite) vers des navires
plus petits (a gauche) :

Source : étude du MEDEF.
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La photographie suivante indique I'emplacement dspple futur port en eaux
profondes de Saint-Pierre et Miquelon par rappopart actuel :

Quai en eau
profonde :

2006 4674

Source : étude du MEDEF.

2.4.2. La fin annoncée de 'actuelle desserte internatioa en cas de réalisation du
projet

Si le projet de port de transbordement dwk » de Saint-Pierre se concrétise dans les
années a venir, il est évident que la problématiguarrente de la desserte de I'archipel et de
son désenclavement logistique n’existera plus.

En effet, les importateurs de l'archipel pourroajpprovisionner directement a partir
d’Europe grace aux navires venus des ports de kdxe Havre-Rotterdam et méme des
ports de Méditerranée.

Par ailleurs, dans I'étude du MEDEF sur le projettdrminal a conteneurs et de
desserte maritime régionale & Saint-Pierre remi mission IGA-CGEDD', il est bien
spécifié qu’'un navire effectuera la liaisorsa&int-Pierre / Montréab. Or, lors des entrevues
avec les importateurs, il a été constaté que Ipgotud’entre eux s’approvisionnaient a
Montréal et transféraient ensuite leurs marchasdiselalifax pour utilisation de la desserte
internationale sur Saint-Pierre. La encore, srtggh de <hub» se réalise, les importateurs de
I'archipel pourront s’approvisionner directemergaatir de Montréal.

37 La mission IGA-CGEDD n’a pas inclus en annexeaport cette étude du MEDEF en raison de donnésdileatielles ;
elle s’est contentée d’en extraire des photograpttiguelques éléments d’information générale.
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IIEME PARTIE LES CHOIX FINALEMENT POSSIBLES

1- LES PROBLEMATIQUES DE LA DESSERTE « FRET » DE L’ARCHIPEL

1.1. L’ EQUILIBRE A TROUVER ENTRE LES ATTENTES DES CLIENTS ET L 'AIDE DE
L'ETAT

S’agissant des marchandises, les clients attendemtpprovisionnement régulier et
suffisamment fréquent et rapide depuis 'EuropkAehérique du Nord, des échanges faciles
au sein de l'archipel, la possibilité d’exportertamament vers Terre-Neuve, une relation
commerciale simple avec les acteurs du transporitima et une tarification raisonnable,
prévisible et suffisamment stable.

La puissance publique entend répondre aux atteletda population et contribuer au
développement économique de l'archipel, dans umectidancier maitrisé et intégrant les
tensions des finances publiques francaises. Elibate ne pas avoir a intervenir de fagon
constante dans l'organisation des services etdiegions entre les clients et les acteurs du
transport.

1.1.1. Les fournisseurs et les clients sont en Europe et &anada continental mais
les relations sont en croissance avec Terre-Neuve

Les importateurs saint-pierrais ou miquelonais diléant pour I'essentiel avec des
fournisseurs du Canada continental, des Etats-Uhis centre nord ou de France
métropolitaine. L'essentiel des marchandises tramées est dans le sens des importations et
provient majoritairement de la région de Montréalde sorhinterland (Ontario, Chicago...)
et dans une moindre mesure de celle d’Halifax &upe.

Pour les commandes effectuées en métropole quéseptent de 'ordre de 20 % a
25% de l'importation, les importateurs s’adressenin transitaire qui organise la prestation
de transport. Le principal transitaire est le gewAlliance Europe», qui a une agence au
Havre. Les flux viennent par navire porte-contesalepuis les grands ports de la Manche et
de la Mer du Nord, en particulier Anvers et Rotéend Ces lignes desservent Montréal et
Halifax. Les produits importés d’Europe restent teamsit douanier international lors du
passage sur le sol canadien.

Pour les commandes nord américaines, les imporsateu I'habitude de s’adresser a
des fournisseurs implantés dans la région de Mainte, dans une moindre mesure, dans
celle d’'Halifax.

Des particuliers de I'archipel viennent faire leachats sur Terre-Neuve et bénéficient
de la péréquation tarifaire assez large que ldasildiseurs canadiens nationaux appliquent
d’un bout a l'autre du Canada. Ainsi, les bienscdesommation courante disponibles dans
les commerces des villes de Terre-Neuve peuvesndéin prix sensiblement inférieur a ceux
pratiqués sur l'archipel. Des écarts standardsQ¥ 8nt été mentionnés. Cet avantage doit
étre cependant relativisé car cette péréquatiafaitar résulte d’'une pratigue commerciale
intra-canadienne confortée par les acteurs poéiiqet non d’une réalité économique.
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Certains importateurs, qui ont des liens avec dessgstes implantés a Terre-Neuve,
ont constaté que les prix proposés par ces gressistans le cadre d'une relation
professionnelle, sont aussi voire plus élevés gue pratiqués au détail.

La mission n'a pas recu d’informations montrant glee réel développement
économique de Terre-Neuve modifierait de fagon ibbns I'organisation des
approvisionnements et des productions au proftetie grande ile.

Les exportateurs ont des clients a Terre-Neuven eh&ropole. Ces flux sont limités
mais il importe d’en faciliter le développement.

Le besoin de transport de fret depuis Halifax rekiec prépondérant. Une liaison
entre I'archipel et la presqu’ile de Burin répondpar ailleurs aux attentes des habitants de
I'archipel.

1.1.2. Un approvisionnement régulier et au moins hebdomadee

Les clients (importateurs et exportateurs) ont é@bitués a une desserte
hebdomadair® avec Halifax, sauf exception en période crélides importateurs soulignent
en effet 'importance de la régularité, car la gagian bénéficie au moins depuis 2009 d’'une
grande fiabilité des escales. Auparavant, depuina@ins 1983 jusqu’en 2088 elle disposait
d'une double desserte : vers Halifax et vers lasqu#le de Burin a Terre-Neuve, cette
derniere étant assurée par un navire nettementpgtitsque celui assurant la liaison avec
Halifax. L’'accident dramatique du navireCap Blanc», le 2 décembre 2008, utilisé alors
pour cette liaison de proximité, a clos cette desseeprise ensuite par la sociétéransport
Logistique Inter-iles (TLI» appartenant au groupeG«ardin », hors délégation de service
public.

Les liaisons entre Saint-Pierre et Miquelon sonbdeenadaires I'hiver et bi
hebdomadaires a la belle saison. Le nombre memsieinum de rotations fixé dans la
convention entre le Conseil territorial (CT) etslaciété «TLI » passe de quatre pendant les
trois mois les plus creux a huit pendant les trows les plus forts, c’est-a-dire deux par
semaine. Au total, au moins 50 et au plus 70 miatpar an sont subventionnées.

Les liaisons avec Terre-Neuve se font actuellenssms un cadre strictement
commercial via le port de Fortune, situé sur lssquéle de Burin, juste en face de l'archipel.
Leur fréquence est irréguliere et leur régularitéetfiante en fonction de I'importance du
trafic. A la belle saison, elles sont au moins luebadaires et souvent bi hebdomadaires.
Annuellement, il y aurait une trentaine de rotatiDes acteurs économiques ont réclamé une
desserte réguliere sur Terre-Neuve et souligneat @j@st une conditiorsine qua nondu
développement des relations commerciales dan®lesskns.

Les liaisons locales tant au sein de l'archipebgat Terre-Neuve servent au fret et au
transport de voitures utilisées essentiellementgsasaint-pierrais pour leurs loisirs.

38 Alors qu’un rapport de I'lGF en 2006 soulignaitegia liaison depuis la métropole desservait, papassé assez lointain,
I'archipel toutes les cing semaines et proposadtfofiguence de quinzaine, la présente missionste denc a une fréquence
hebdomadaire.

39 On peut noter un creux en janvier et février, nthigant lesquels une desserte de quinzaine posufiite.

40 Confer annexe 10, page 18.
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En conséquence, la liaison depuis Halifax doit amoe frequence hebdomadaire. Une
liaison hebdomadaire et plus fréquente I'été, veiredemande, entre Saint-Pierre, Miquelon
et la presqu’ile de Burin répond aux attentes ddstdnts de I'archipel. Fiabiliser la liaison
avec Terre-Neuve serait effectivement un plus gpport a la situation actuelle, méme si les
volumes a transporter sont limités.

1.1.3. Une prestation de transport simple a un prix maitrsé et raisonnable pour les
clients

Les importateurs, particulierement les plus petientre eux, attendent une prestation
simple. N'avoir qu'un seul interlocuteur assuraes$ lprestations portuaires, notamment le
groupage/dégroupage (confer introduction) et laspart maritime, facturés selon des prix
administrés, est pour eux sécurisant.

La forfaitisation de l'effet di a la variation duip des carburants en soutes (le
« Bunker Adjustment Factor ou «BAF »), décidée par I'Etat a 'automne 2009, apres plu
d’un an de tension, et toujours en vigueur, a ppiéxiée.

Le niveau des prix payés pour la prestation desfrart maritime et, le cas échéant, de
groupage/dégroupage, est sensible. Aujourd’huis dlarpanier de la ménagere, le prix du
fret payé par les importateurs pese pour envir8i8en moyenne. En effet, le colt total de
la desserte Kalifax / Saint-Pierre» est de I'ordre de 9 M€ par an (confer tableadesisous),
ce qui correspond a un peu moins de 10 % de lauvales produits consommés dans
I'archipel, exprimée en prix de vente aux partietdi. Or, I'Etat subventionne les 2/3 du
co(t total. Il reste donc un tiers des 10 % a ahaes consommateurs.

Le tableau suivant montre la répartition des resettu groupe &irardin » dans la
DSP entre la subvention versée par I'Etat et ceaggté paye par les clients (importateurs et
exportateurs) au titre du fret :

co(t en milliers d'euros 2011 2012 2013
contribution totale de I'Etat 5764 6238 5949
fret payé par les clients 3083 3064 2999
recette totale du groupe "Girardin" 8847 9302 8948
Part de I'Etat 65% 67% 66%

Source : mission.

Alors méme que la proportion entre I'aide d’Etateeto(t total est restée constante, il
ressort des analyses que la mission a conduitegecannexe 4) que les frets payé8AF »
inclus) par les clients entre Halifax et Saint-Riesont restés stables depuis 2005, tandis que
le colit de la vie dans I'archipel a cru de 25.%

source IEDOM 2005| 2006| 2007| 2008 2009| 2010( 2011 2012 2013|T3 2014
inflation de 'année 2% 3%| 4%]|-0,80%)| 4,50% 4% 4% 2%| 0,2%
base 100 en fin 2005 100 102| 105/ 109 108 113| 118 123| 125 125

41 MM Jouffray et Forin évaluent les importations Brges en prix a la consommation (hypothése de enbrgte de
distribution de 33 %, sur la valeur taxes douasiémelues) a 94,8 M€ en 2010, page 63 de leur rappo
42 Indice des prix & la consommation & Saint-Pieridiguelon, publiés par 'IEDOM.

35



Or, si les prix du fret avaient suivi I'inflatiore@uis 2005 (+25%), ils n’auraient pesé
que de l'ordre de 0,8 % (25 % de 3,3 %) en sus Hefigtion générale de I'archipel, si la
chaine commerciale n’avait pu en intégrer tout ati@ dans son effort de productivité. lls
auraient permis a la puissance publique de rédigrel2 a 13 % son effort, allégé de
750 000 € par an, par rapport aux 6 M€ actuels.

L’attention de la mission n'a pas été attirée sas dléfauts majeurs des grilles
actuelles. En premiére approche, elle recommandgirdsur leur niveau global sans en
modifier la nomenclature ni les poids respectifs.

Les prix du fret entre Saint-Pierre et Miquelon tsorodiques. Le chiffre d’affaires
actuel est de 'ordre de 95 000 € (93 930 € en RQ¥taux de subvention est de I'ordre de
90 %". Ceci est justifié par la volonté politique de p@s pénaliser les 600 habitants qui
vivent et travaillent a Miquelon.

La mission a toutefois noté le caractére particetieent bas du colt du passage d’'une
voiture entre Saint-Pierre et Miquelon (60 € atktdur). A titre de comparaison, le prix du
passage aller/retour entre Quiberon et Belle-ll@rfNhan) est compris entre 174 et 385 €
selon la longueur. Il est de 244 € 4 673 € pole tiYeu (Vendée). Certes, les tarifs réservés
aux iliens y sont bien moins élevés et homogénes agux pratiqués pour la liaison entre
Miguelon et Saint-Pierre. Ainsi, s’il est légitinge maintenir des prix bas pour les résidents
de Miquelon pour leurs déplacements sur I'lle dheaf, les déplacements des Saint-Pierrais
pour leurs vacances aMiquelon / Langlade sont de la méme nature que ceux des
métropolitains du continent qui passent leurs veeardans les iles. Une hausse reste a
envisager, pour I'essentiel des véhicules tranépagui concernent ce type de déplacement
des Saint-Pierrais. Une mise au niveau de la m@ogonduirait a accroitre des recettes de
fret de I'ordre de 10 a 15 %. Méme si les contdat$ransport différent (dans I'archipel, c’est
un contrat de transport de marchandise sous ca@maé&nt ; pour les Tles de métropole, c’est
le plus souvent un contrat de passage avieagages», la voiture étant juridiquement un
bagage), il n'y a pas de raison que les prix nerdgas comparables.

1.1.4. La concertation sur la définition et la mise en oceue des services est
déficiente

Il existe actuellement un observatoire du fret tirag international qui est présidé par
le préfet et constitué de deux membres qualifiggsigles milieux économiques de I'archipel
et de toutes les directions de I'Etat concernées oBservatoire, aprés une longue période de
léthargie, a été réuni le 15 janvier 2015 par Efair; il a donné lieu a un tour de table sur la
qualité de la desserte attendue.

Il apparait nécessaire que I'Etat dispose d’unigefus large avec les milieux
économiques de I'archipel, qui puisse apporteiEdat un état des pratiques, des besoins en
matiere de dessertefret » et émettre un avis sur les propositions étalplegdes services et
sur lesquelles le préfet jugera utile d’avoir uagage. A ce titre, la mission suggére que la
composition de I'observatoire soit élargie a unréspntant de la chambre d’agriculture, de
commerce, d’industrie, des métiers et de lartisaf@ACIMA) et a des personnalités
qualifiées.

43 Subvention de 13 750 € par rotation, plafonné@ gofations par an.
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Ces personnalités seraient choisies pour leur ¢ssarece des besoins des
professionnels et des habitants et/ou leur cormaissdes pratiques maritimes, en évitant des
conflits d’intérét avec le délégataire en place.

La mission suggere que I'observatoire soit réunimanins une fois par semestre et
avant le lancement de toute consultation relatileefature DSP.

La mission s’est interrogée sur I'intérét d’assodans cet observatoire les élus des
trois collectivités locales. Elle n’a pas d’aviariché sur ce point. Mais, en tout état de cause,
il serait, selon elle, opportun que le préfet rdtiéeur avis sur les grandes lignes du cahier
des charges de la future DSP et les associe &un®n annuelle faisant un bilan de sa mise
en ceuvre.

1.1.5. Une aide d’Etat qui reste a un niveau élevé

L'Etat dépense environ 6 M€ par an au titre dedasérte dalifax / Saint-Pierre».
Comme le montre le tableau ci-dessous, cette soestressez stable.

Aide d'Etat en milliers d'euros 2011 2012 2013 2014
DSP Part fixe 2560 2598 2637 2677
DSP Indexation changes et soutes 1442 2063 1629 1200
total DSP 4002 4661 4266 3877
Amont Aval 1762 1577 1683 2243
total desserte internationale Halifax

Saint Pierre 5764 6238 5949 6120

Source : mission.

La baisse notable du dollar canadien en 2014 & dariation du prix des carburants
en soutes (BAF ») en fin 2014, apres une pointe en 2012, a p@sgrdblement. Le colt
correspondant passe ainsi de 2 063 K€ en 201208 K£ en 2014. La majeure partie de ce
montant provient du taux de change, étant noté8§ui 90 % des dépenses de I'opérateur de
la DSP, sont faites en dollar canadien (affretefrsmites, services portuaires a Halifax...).

L’évolution défavorable du colt du marchéamont/avab> a éeté évoquée supra
(confer IF™®partie, §2.1.3).

Depuis la rédaction du rapportleuffray-Forin», le budget annuel consacré par I'Etat
est donc resté stable, avec une forte hausse xldgsiprestations amont / avabk en 2014,
compenseée partiellement par un moindre poids dddXation due au taux de change.
1.2. L ES DESSERTES MARITIMES POSSIBLES DE L' ARCHIPEL
Au cours de ses entrevues sur l'archipel, la mmssioentendu un certain nombre

d’'importateurs qui souhaitent une réorientation ltlisons maritimes vers Terre-Neuve. La
mission estime que les conditions ne sont pas emeanplies.
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1.2.1. Trois routes, dont deux via Terre-Neuve, desserver8aint-Pierre

Les flux d’Europe ne peuvent venir raisonnablenteré via Halifax ou Montréal. Il
existe une liaison via Reykjavik, en Islande, gessert le port d’Argentia en Terre-Neuve.
Ses tarifs et sa fréquence ne sont pas compdtiifsapport a ceux des lignes qui desservent
directement le Canada.

Comme déja indiqué, la grande majorité des prodidésconsommation vient du
Canada continental ou de son hinterland.

La desserte de Saint-Pierre part donc dans tousatede Montréal ou d’Halifax. Ceci
pourrait changer si le grand port de transbordemeihte jour.
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Comme on le voit sur les deux cartes ci-dessuggedat liaison maritime directe
actuelle depuis Halifax, il existe deux chainesstigues principales vers Saint-Pierre, via la
presqu’ile de Burin, qui sont assurées par :

- un navire bi hebdomadaire entre Montréal ou ldalét Saint-John’s, sous pavillon
canadien (compagnie @céanex»), complété par une traction routiere de 360 ksgy’au
port de Fortune (routes n°1 et 210), et un autWregusqu’a Saint-Pierre ;

- un ferry quotidien (compagnieMarine Atlantique») entre North Sydney (au Nord
d’Halifax) et Port-aux-Basques (extrémité sud-ouksiTerre-Neuve), complété d’'une route
longue de 950 km jusqu’a Fortune (routes n°1 e),2tQun autre navire jusqu’a Saint-Pierre.

Dans les deux cas, les 200 derniers kilométresujadgortune se font sur une route
secondaire (la route n°210) dont la viabilité hnade est plus incertaine.

1.2.2. Le codt pour les importateurs est sensiblement pluélevé par Terre-Neuve

gue par la liaison maritime directe a niveau de swuention publique
équivalent

Depuis Halifax, le colt du transport jusqu’a Sd&igrre d'un grand conteneur (40
pieds, sec, c'est-a-dire non réfrigéré) est, sel@ociété d’études Relta solutions»** :

. via la compagnie ©céanex>, de 4 231 € (le groupeAdliance Europe»,
grand transitaire de la place et spécialisé suiingsrtations venues d’Europe, a indiqué
4 097 € rendu au port de Fortune, ce qui correspograviron 5 100 € rendu au port de Saint-
Pierre ; I'écart provient sans doute de différersrgdes conditions particuliéres) ;

. via la compagnie ¥arine atlantique», de 4 777 €.

Il est de 2 983 € par la liaison maritime directe,de 2 346 € si les marchandises
viennent d’Europe.

Ainsi, le colt d’'un transit via Terre-Neuve estui@oins 1 260 € par grand conteneur
supérieur au co(t via la liaison directe actugiler Halifax). Le passage plus rapide par Port-
aux-Basques colte 546 € (12%) de plus que par-3aimt’s.

Il faut certes rappeler que ce colt pour I'impa@tatvia la liaison directe Kalifax /
Saint-Pierre» n’est rendu possible que grace a des contrdibcplgui coltent 6 M€/an a
I'Etat. La société ©elta solutions> estime qu'il suffirait d’'une subvention de 4,%Mour
ramener les colts des frets via Terre-Neuve awanigke ceux pratiqués actuellement via la
liaison directe. Comme la mission le démontre pburs, il suffit d’'une subvention d’environ
4,3 M€/at® pour assurer un service hebdomadaire principShint-Pierre / Halifax»
complété par un service d'appoint au moins hebdamadSaint-Pierre / Fortune>, avec
les prix du fret actuels.

4 Source : étude Relta solutions»> sur les colits d’approvisionnement de I'archigel Saint-Pierre-et-Miquelon ; étude
commanditée par le Conseil territorial, dans le eadln projet d’acquisition de ferries, avec un talex change pris a
0,71€/$CAN (en date du 6 janvier 2015).

4 Au §2.4 ci-dessous, il est démontré gue la dessmnnpléte, incluant l'inter-ile, nécessite unevauton de 5,1 ME€.
Celle-ci colte environ 900 K€, pour une recette cenamle de 100 K€. Le besoin de subvention desdesssur Halifax et
Fortune est donc de 5,1-0,9+0,1 = 4,3 ME£.
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De ce fait, avec une subvention égale a 4,3 Mé#ar;odts pour les importateurs, nets
de subvention, du transportialifax / Saint-Pierre» d'un grand conteneur seraient d’environ
150 €° plus élevés par la liaison passant par le porSdmt-John’s que par la liaison
maritime directe. Ce surcodt serait porté a 70@rfifon 150 + 546) par la liaison routiere
par Port-aux-Basques.

1.2.3. Les délais dépendent des conditions météorologiques sont plus longs en
général via Terre-Neuve que par la liaison directege qui génére des risques
et des surcodts

La société Delta solutions» note que le temps de transit entre Halifax @itSzierre
est de 6 jours via la ligne maritimeOcéanex», et de 24h via la liaison essentiellement
routiere par Port-aux-Basques. Il est de 2,5 jmiasla liaison maritime directe Kalifax /
Saint-Pierre». Ces délais sont tous théoriques.

La chaine logistique par Saint-John’s est la plummexe car elle comprend quatre
passages portuaires (Halifax, Saint-John’s, ForteheSaint Pierre) et trois moyens de
transport (navire, camion, navire). Chaque paspagiiaire génere un aléa significatif. Le
maillon routier, particulierement les 200 km finaew presqu’ile de Burin, subit I'hiver un
aléa important. En outre, I'hiver, la liaison mamié entre Fortune et Saint-Pierre n’est
gu’hebdomadaire, ce qui peut générer un tempsediata quai. Un délai de 10 a 12 jours ne
semble pas improbable.

Si la chaine logistique par Port-aux-Basques eptua rapide et la plus fiable I'été,
car le transit portuaire d’un ferry est normalenrapide et la route sans problemes, il n’en est
pas de méme l'hiver. Avec les aléas routiers dgaages, un délai de 4 a 5 jours ne sera pas
I'exception.

La chaine logistique actuelle prend 3 a 4 jourpiael sauf exception. L’organisation
calée sur un chargement le vendredi a Halifax pgrgne&€ompris lors du mauvais temps
d’hiver, une mise a disposition des marchandises les lundi matin a Saint-Pierre.

En résumé, si le délai de Halifax a Saint-Pierrat miescendre a 24h par Port-aux-
Basques a la belle saison, il est de 3 a 4 jourtageaison maritime directe, comme via Port-
aux-Basques I'hiver. Il est de 10 a 12 jours pantSkohn’s. Certains importateurs confirment
cette estimation en évoquant un délai supplémentar rapport a la liaison directe d'une
semaine voire davantage.

Par ailleurs, comme la sociétéelta solutions» le note, le passage paPeart-aux-
Basques> impose un dédouanement au Canada, daorth Sidney, le port de départ de la
liaison assurée par la compagnidarine Atlantique», ne peut traiter des produits sous
douane. Ce dédouanement génere des colts et erdeinmestrictions d’entrée pour certains
produits francais. Ainsi, les produits venus d’Epgodoivent passer par la liaison de la
compagnie ©céanex> et donc subir un délai d’acheminement plus Iqag via la liaison
maritime directe, avec un risque de retard addigbtihiver.

46 e trafic moyen étant de I'ordre de 1 250 granuisteneurs par an, en équivalence, une réductidm siebvention de 200
K€ accroit le prix de 150 €.
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Les importateurs rencontrés ont alerté la missiwr’isnportance de ce délai qui pour
eux entrainent un risque commercial important eargroduits venus d’Europe compte tenu
des délais de péremption déja bien entameés paareptort transatlantique.

De plus, ces temps de transport additionnels verttagluire par des surcodts. Il faut,
en effet, ajouter, au moins pour le fret venu ddper un colt de location complémentaire des
conteneurs facturé par les armateurs aux cliehtgstl a noter que la sociétéDelta
solutions» est peu diserte sur ces écarts de délais d’anberant.

En conclusion, il ressort que la liaisorHalifax / Saint-Pierre» par Saint-John’s est
un peu plus colteuse que la liaison maritime deretiprend 10 a 12 jours de plus, ce qui met
en péril la commercialisation des produits fraisuse d’Europe, compte tenu des dates de
péremption. Et la liaison Halifax / Saint-Pierrer g2ort-aux-Basques est potentiellement
inadaptée aux produits importés d’Europe, a causgedouanement obligatoire ; elle est plus
colteuse que la liaison maritime directe. Son dfetheminement est plus court a la belle
saison et équivalent en dehors.

1.3. L’ ORGANISATION DE LA DESSERTE MARITIME ET L 'EXPLOITATION PORTUAIRE A
SAINT -PIERRE DE REFERENCE

1.3.1. Les deux segments maritimes «/alifax / Saint-Pierre» et dessertes locales
ont des besoins de capacité bien différenciés

Le besoin annuel de transport, entre Halifax entSRierre, peut étre évalué a I'import
a 2 500 «équivalent vingt pieds (EVR’, 300 véhicules et un nombre limité d’encombrants
ou hors normes par an. Sur la base de 50 rotatmnsielles, en prévoyant des pics
d’approvisionnement, la capacité du navire doie &e 100 EVP, 10 poids lourds ou 20
voiture$® et une capacité en colis lourd.

De fagon a ne pas étre contraint en hauteur, it w@aaux que les véhicules soient
charges, comme c’est le cas actuellement, sur ¢ fn accés en Ro-Ro (Roll on-Roll-
off) » (confer ¥ partie, 81.2.1) est a privilégier pour sa sougegsur limiter le besoin de
moyens de levage peu disponibles dans 'archiped,sauls colis lourds, ce qui n'arrive que
qguelques fois par an. Ceci est compatible avec auwiren de 70 métres de long comme le
suggere le rapport douffray-Forin».

La capacité du navire assurant les dessertes sogalet étre bien inférieure. Une
dizaine de poids lourds ou 20 voitures avec unadatpen colis lourds suffit. Un navire de
40 metres peut convenir.

1.3.2. Un seul navire fortement motorisé peut convenir pouassurer 'ensemble des
besoins

Une des grandes conclusions du rappaauéfray-Forin» est de construire un navire
unique «a tout faire» pour les dessertes internationale et inter-iles.

47 Conteneur d’environ 6 métres de long, par 2,5 reéteslarge et 2,5 métres de hauteur.
8 C’est-a-dire un linéaire de 120 métres.
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Le tableau analytique ci-dessous confirme qu’unireafortement motorisé, qui va
croiser a 18 nceuds, pourra faire, chaque semaliieed’ un aller et retour Kalifax / Saint-
Pierre » et une double rotation locale entre MiqueloSa&nt-Pierre et entre Fortune et Saint-
Pierre, avec une marge de sécurité de 58 %, c@ayuiet d’assurer le service méme par
mauvais temps.

A la belle saison, les conditions étant plus clé@gnune marge de sécurité de 27 %
est suffisante et elle permet d’assurer en plusdengieéme double rotation locale.

rotations hebdomadaires distance aller navire rapide (18 nceuds) | navire plus lent (12 nceuds)
nombre d'heures par semaine | Miles nautigues] en mer | au port| total en mer | au port| total
desserte hivernale

Halifax -Saint Pierre A/R 340 40 40 80 60 40 100
Saint Pierre Miquelon A/R 25 3 10 13 4 10 14
Saint Pierre Fortune A/R 25 3 10 13 4 10 14
total 106 128
marge sur la semaine 58% | 31%
desserte en belle saison

Halifax -Saint Pierre 340 40 40 80 60 40 100
Saint Pierre Miquelon 2 A/R 50 6 20 26 8 20 28
Saint Pierre Fortune 2 A/R 50 6 20 26 8 20 28
total 132 156
marge sur la semaine | | 27% | 8%

Source : mission.

Par contre, un navire moins motorisé, comme l'datagire «Fusion», qui croise a
10-12 nceuds, peut assurer I'été, une rotatiblalifax / Saint-Pierre» (340 miles nautiques-
aller) et une double rotation sur Miquelon et Foetf25 miles nautiques chacune-aller). Sa
marge de sécurité de 31 % est suffisante I'étérelzanche, cette marge de sécurité tombe a
8% si I'on ajoute une deuxieme rotation locale densemaine, ce qui ne permet pas de
maintenir, dans les conditions réelles, le planrebhda régularité des dessertes, méme en
conditions standard. L’hiver, le navire ne peutrdaicomme actuellement, qu'une seule
rotation «Halifax / Saint-Pierre» par semaine.

Le navire unique ne pourra dépasser 70 metreslecport de Miquelon ne peut
accueillir, de fagon s(re, des navires plus loigsl’état actuel, le port de Fortune a Terre-
Neuve a les mémes contraintes. La mission a appesla ville de Fortune envisage des
travaux d’extension mais lie cela a un équilibreremique que la seule desserte de I'archipel
francais ne semble pas apporter. Un navire de #femde long est suffisamment gros pour
pouvoir naviguer en sécurité entre Halifax et SRiltre, comme déja évoqué.

Un navire unigue de 70 métres de long, fortemenbris®, répond donc aux besoins
de dessertes. Comme indiqué plus haut, il a lacii#pde charge requise.

1.3.3. Un navire unique doit étre construit spécifiguement mais la perspective du
port de transbordement ne permet pas de I'amortir

Un navire de 70 métres avec une forte motorisatates capacités de transport, telles
que mentionnées ci-dessus, a toute probabilitéedgas exister ou d’étre indisponible selon
un grand courtier maritime basé en France. C'eatlelirs le constat auquel étaient arrivés
MM. Jouffray et Forin.
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Ceci provient notamment de ce qu’un tel navirepast colteux a I'exploitation qu’un
navire aussi motorisé mais plus long. La consononaliun navire, pour une vitesse donnée
et un poids donné, décroit avec sa longueur. Cdeguglaisanciers savent bien est aussi vrai
pour un navire de charge. La vitesse de coquetessa limite d'un navire de 70 métres est
de l'ordre de 20 nceuds. A partir de 16 nceuds, ssotomation devient une fonction
fortement croissante de sa vitesse. Ceci fait ggeatmateurs privilégient, pour le fret, des
navires rapides plus longs ou des navires plugsowins rapides.

Des navires plus lents comme |€&usion» sont pour cette raison plus courants. De
méme, des navires d’une quarantaine de métressataléres de type supply»*°, pour les
liaisons locales, existent en nombre.

Aussi, si I'on tient & avoir un navire unique pdi@nsemble des rotations, comme
I'ont indiqué MM Jouffray et Forin, il faut le farconstruire.

La mission confirme la faisabilité d’'une telle comstion tout en notant que le budget
mentionné dans le rapport de 2011 est sans dagtevaluer. Un budget de 20 a 25 M€ a été
prononcé par le courtier. Ce dernier a indiqué miksion que ce montant doit étre pris avec
beaucoup de précaution car une part important@duet aussi des délais tient a 'importance
des études de définition et de conception. Oresall sont fonction du degré de spécificité du
navire.

Dans le cas d'une construction, il est important l@ssurer que, selon toute
probabilité, il sera utilisable sur les serviceévus pour au moins 15 a 20 ans, car la valeur de
revente d’un tel navire peut se révéler en decaadealeur non amortie. En particulier, s’'il
nécessite des travaux d’adaptation pour répondiaudres demandes.

Or, comme mentionné supra, dés la mise en fondiiogrand port de transbordement,
un navire de 70 m n’est plus utile. Il est tropifgedur la desserte sur Montréal ou Halifax, la
societé NACT» envisageant un navire de 1 000 a 3 000 EVRt B@rdimensionné pour les
seuls besoins des dessertes locales.

Le projet de grand port, s’il est confirme, nedaipas assez de temps pour amortir un
tel navire. La société NACT» envisage une ouverture au plus tot en 2020. Weest
optimiste. La mission estime que, de ce fait, cgraane sera exploité sur cette liaison que de
I'ordre de cing ans, de 2016, date de fin de la RStelle, a 2021, date au plus tot, selon
elle, de la mise en service du grand PofE’est trop peu pour I'amortir. Ce n’est que caira
2016 qu’il sera établi si ce projet verra le jourrmon.

49 Navire d’approvisionnement d’une fle ou d’une glatme pétroliére, voire d’un gros navire qui nentipas a quai ou qui
reste au large.

0 S’agissant du calendrier, les porteurs du pragepatt de transbordement envisagent au plus tiérdearrage des travaux
en 2016, compte tenu des délais pour boucler le géafinancement et réaliser les procédures (déldatic, enquétes...)
préalables a la délivrance de l'autorisation daganx. De fait, ce serait un record de bouclertéasation d’'un tel projet de
prés de 300 M€ (montant de l'investissement de gnenphase estimé par le président de la sociBt#&GT », promoteur du
projet) en moins de deux ans. Un délai de 3 a 4amgluisant a un démarrage des travaux en 2018aitaien d’anormal.
De méme, compte tenu de I'importance du chantielestaléas climatiques qui freinent les travauxdélai de moins de
trois ans entre le premier coup de pioche et le premier navire en escale opérationnelgparait pas réaliste. Considérer
un démarrage du port de transbordement en 2024 vekintariste et ne peut résulter que d’'un consefwt aux différents
niveaux concernés.
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1.3.4. Deux navires sont nécessaires pour assurer les da$ss maritimes, le plus
petit pouvant étre un ferry mixte « passagers, voitures accompagnées et #et

Comme on ne peut raisonnablement disposer d'urrenatout en un», la desserte
maritime en fret de l'archipel requiert, a 'horiz®016, deux navires : un comparable au
Fusion actuel et l'autre adapté a la dessertedamatre I'archipel et la presqu’ile de Burin.

Les deux navires envisagés par le Conseil tertdT) ne sont pas susceptibles
d’assurer la liaison Kalifax / Saint-Pierre», tant pour des raisons de capacité que de tenue
la mer. Par contre, le projet du CT est adaptédiesaerte locale. Sa capacité a transporter des
engins lourds ou hors normes spécifiques seradieétiinement. De méme que les modalités
de transport des matiéres dangereuses. Ainsi, lpadfrait, s'il le souhaite, faire en sorte que
les ferries qu’il envisage puissent couvrir lesdies de la dessertefret » inter-iles et avec
Terre-Neuve. Le CT a la volonté de mettre en ligas ferries a I'été 2016. Ce calendrier
semble étre volontariste.

Le besoin de transport local est pérenne, quelsqitde devenir du projet de port de
transbordement. Car I'exploitation du port va néites de multiples échanges avec Terre-
Neuve, comme explicité infra (confef'Ifpartie, §1.4.1). La réponse a la croissance dig tra
sera d'augmenter la fréquence. Les deux naviressséaaes pour la desserte maritime en fret
de l'archipel existent sur le marché de l'affretetnele plus petit navire peut, sous certaines
conditions, étre remplacé par un ferry apportée&T.

1.3.5. Un opérateur unique pour la manutention sur les pats de Saint-Pierre et de
Miquelon impliqguant une délégation de service pubé unique

La dimension restreinte du port de commerce actigelSaint-Pierre, comme la
continuité des services entre le navire de Hal@ale navire local, conduit a privilégier une
exploitation unique.

Si I'entreprise de manutention qui décharge lesawurs du navire de Halifax et met
a disposition les marchandises sous cartons opadettes dans le hangar du port n’est pas la
méme que celle qui prépare le chargement a dastindé Miquelon, il faut définir avec soin
I'interface entre elles, qui pourra toujours étreesource de contentieux en cas d’avarie. |l
apparait inutile que ce soit I'Etat qui prenne &Barge la gestion des interfaces entre ces
partenaires.

Selon les taches confiées a chacune, un deuxiengahau une séparation en deux du
hangar existant peut étre nécessaire. En outreyobaloit avoir accés a un moyen de levage
adapté, ce qui, concretement, conduit a doublocergins matériels.

Il est donc hautement souhaitable que la méme migeede manutention assure la
totalité des opérations sur le port de Saint-Pjgr@mpris le saisissatjeet le dé-saississage
sur chacun des deux navires. L'exploitation desxdeavires peut étre assurée par des
armateurs distincts mais il convient de confier ra acteur unique la responsabilité de
I'ensemble des maillons.

51 Opération qui consiste & solidariser les charges k& navire pour éviter tout mouvement intempésts de la navigation.
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La mission recommande donc fortement qu’a I'échéamique de la DSP de desserte
et du marché dit amont-aval » le 16 aolt 2016, I'Etat puisse confier & un ssérateur,
eventuellement en groupement, la totalité des dessenaritimes en fret et des services
associés.

1.3.6. L’exploitation du port de Saint-Pierre est déficierte

Le port de Saint-Pierre, comme celui de Miquelonmient un ensemble portuaire qui
constitue le dernier port d’Etat et qui n’est pkcg sous le statut degkand port maritime».

Il nNexiste pas de concessionnaire du port de comend.a gestion est assurée par la
direction des territoires, de l'alimentation etldaner (DTAM) qui joue d’'une part, le role
d’'une direction des territoires et de la mer enrap&tle et d’autre part, celui d’'un service
technique du Conseil territorial, en tant que mitsiposition.

Le Conseil territorial (CT) dispose d’une autorigatd’occupation temporaire (AOT)
couvrant le port de plaisance et de certains aotresages tels la cale de halage.

Un hangar pour les opérations portuaires, notamrpeunt le groupage/dégroupage,
appelé a remplacer I'existant vétuste, est en cdeirsonstruction sous maitrise d’ouvrage du
CT. La sécurisation du port est partielle.

Il N’y a pas de dynamique de développement ni tlexién coordonnée sur le plan de
développement et d'organisation du port. La DTAM m@as les personnels ou l'expertise
nécessaire, mis a part la capitainerie qui relééatchiguement du DTAM et assure son role
de facon normale.

Les interventions sur le port de commerce sontuskaément financées sur les crédits
de l'Etat, a I'exception de recettes modiques d&TAElles sont limitées aux travaux
indispensables, sans vision d’ensemble.

Alors que le financement normal des infrastructypeguaires repose largement sur
des droits de port, il n’en existe pas a SaintfBiet-Miquelon au sens du code des transports.
Le dit «code» prévoit explicitement la possibilité par I'Etdien instituer. Les droits de port
sont appliqués sur les navires qui font escaleegtnharchandises chargées ou déchargées
selon un cadre type national. L’autorité, qui exefie niveau, peut moduler les tarifs et,
notamment, décider I'exonération de certains nayioel certaines marchandises selon des
criteres généraux. Leur niveau serait alors fixél@aoncessionnaire et ils seraient collectés
par la douane et percus par lui. A défaut de caimesaire, I'Etat les fixerait et les
percevrait’.

Le droit de port est une rémunération pour servieadus et non une taxe fiscéldl
ne rentre donc pas dans le champ de compétencé.du C

52 Convention du 12 décembre 1989 entre le préfet ptdsident du Conseil général, approuvée par amététériel du 13
mars 1990 (JO du 21 avril).

%3 Selon larticle R5753-&lu code des transportsPeur I'application de l'article R. 5321-2 & SainieRre-et-Miquelon,
l'autorité chargée de fixer les taux des redevanmestionnées a l'article R. 5321-1 est le concessie ou, en I'absence
de concessionnaire, le préfet.

%4 Une décision du conseil constitutionnel n°76-92iu06/10/1976 reconnait en effet aux droits de [extaractére de
redevance pour services rendus et non celui detiesdiscales.
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Actuellement, il existe des taxes portuaires gmtdent étre de nature fiscale, car leur
perception n'engage pas les bénéficiaires quaftraationnement du port. Elles sont définies
par le CT. Elles portent notamment sur les nawjregont escales au port : un droit d’aiguade
et des droits de quai au profit de la chambre dwalgure, de commerce, d'industrie, des
métiers et de l'artisanat (CACIMA). Le CT a égaletniaestitué des taxes sur la marchandise
débarquée appelédkoit de débarquement, au profit des collectivités.

Il existe d'autres taxes sur les marchandises, c®niioctroi de mer. Une
simplification des taxes fiscales serait opportpoar en améliorer la lisibilité et éviter toute
confusion avec des redevances devant servir au port

2- LES RECOMMANDATIONS DE LA MISSION

2.1. UNE EXPLOITATION DE LA LIGNE SAINT-PIERRE  ET  MIQUELON EN
CONTINUATION DE L 'EXISTANT JUSQU’EN AOUT 2016

Il résulte des analyses précédentes qu’il cond&ssurer la soudure entre la fin de la
convention de subvention par le Conseil territof@I') a la société &ransport Logistique
Inter-iles (TLI)» du groupe &irardin », opérateur de la desserte inter-iles, le 25 2@it$
et le démarrage envisagé du service global le 7 2Q16.

Il faut noter que le délai de mise en ceuvre d’umgvelle desserte est, au moment ou
la mission formule ses recommandations, partioeiemt court. Par ailleurs, en cas d’appel
d’offres, la durée d’'un tel marché, de moins denid@is, ne serait pas attractive pour un
nouvel entrant, alors méme que seule la sociftél « est directement opérationnelle pour
assurer la desserte sur cette période. La protéahilie seule la sociétéTkl » réponde a un
appel d’'offres est donc forte.

La mission suggere d’entamer avec le group@irardin » les négociations lui
permettant de reprendre la convention actuelle aldae du CT. Il conviendra que la
préfecture puisse faire prendre un engagement deierades tarifs et des conditions offertes
aux clients. Alors méme que la subvention a fort@naeigmenté et que le rappordauffray-
Forin » pointait le fait que les codts fixes de I'afnétent sont intégralement répercutés, voire
plus, par la société K.l », dans le haut niveau de la subvention, la missi® peut que
recommander & I'Etat de s’attacher & en réduirévieau. Néanmoins, elle est consciente que
les conditions ne sont pas remplies pour obtengftort important de I'exploitant.

Il est important que I'Etat garde, jusqu'au bout, gossibilité de procéder & une
réquisition de I'opérateur actuel, la sociétéL4 » et son navire Aldona», dans I'hypothése
ou I'exploitant n’accepte pas &atut quo étant rappelé que la négociation avec le CT avait
débuté sur des exigences du group@irardin » d'un subventionnement beaucoup plus
important que celui qui a été finalement acc&pté

%5 Par un courrier du®ljuillet 2013, le président du CT informe le préfete la société LI » demande 18 000 € par
rotation, étant rappelé que précédemment le CTaitel® 550 € et que la convention actuelle préleoitersement de 13 750
€ par rotation a la sociétéT&l ».
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Recommandation n°1 : Négocier la continuation de I'exploitation pour ladesserte «fret » entre
Saint-Pierre et Miquelon avec maintien des tarifs etuels et au plus le niveau actuel d
subvention. A défaut, procéder a une réquisition.

14

2.2. UNE DELEGATION DE SERVICE PUBLIC UNIQUE POUR LES DESSERTES
INTERNATIONALES « HALIFAX /SAINT -PIERRE » ET « FORTUNE] SAINT -PIERRE »
ET INTER -ILES « SAINT-PIERRE / MIQUELON » D’ AOUT 2016A 2021

2.2.1. Pour répondre aux besoins de la population et du déloppement économique
de l'archipel

La mission propose, pour les raisons explicitéas paut (confer fI"°partie, §1.1.2),
que la délégation de service public integre unatimt hebdomadaire entre Halifax et Saint-
Pierre et deux rotations au moins hebdomadairden da saison, entre Saint-Pierre et
Miguelon d’'une part et Saint-Pierre et Fortune tfayart. La mission estime que le surcolt
de 150 000 €/an de la rotation entre Saint-PietrEoetune (confer §82.2.3 ci-dessous) est
opportun, compte tenu du développement des retatoonomiques avec Terre-Neulne
fréquence garantie entre l'archipel et Terre-Neegté nécessaire au développement des
exportations.

Comme évoqué supra {If partie, §1.1.3), le champ des prestations intégdéms la
DSP devra :

- reprendre celui du marché actuel « amont /avalus pe qui est de la liaison
« Halifax / Saint-Pierre» (confer If"®partie, §1.1.3 ci-dessus),

- intégrer, en les formalisant, les prestations arigts sur la liaison Saint-
Pierre / Miquelon»,

- intégrer une liaison Saint-Pierre / Fortune> en définissant avec soin, sur la
base des pratiques existantes, les prestationadetemtion, voire d’empotage
/dépotage, sur le port de Fortune.

2.2.2. Pour éviter les problémes soulevés par le rapport douffray-Forin » sur la
coexistence de deux contrats publics

Comme explicité précédemment (conféf"fipartie, §1.3.5), la mission recommande
de n’avoir qu’un seul partenaire privé en face wie dar la gestion des interfaces sera au
mieux source de surcodts liés a des doublons gtirauun lieu de frictions permanentes
pénalisant la qualité du service rendu.

Recommandation n°2 : Rechercher un opérateur unique assurant, d’aodt 20 a 2021, la|
totalité de la desserte 4ret » sous délégation de service public, & savoir udesserte principale
hebdomadaire sur Halifax et des dessertes secondgs; au moins hebdomadaires, entre Sainf
Pierre, Miquelon et Fortune sur Terre-Neuve et lesprestations portuaires dans les limite
actuelles.
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2.3. L’ EQUILIBRE ENTRE LES FRETS PAYES PAR LES CLIENTS ET LA SUBVENTION DE
L'E TAT DOIT ETRE AMELIORE

Aujourd’hui, comme indiqué plus haut, le prix dwetfrpayé par les clients est
indépendant de la variation du prix des carburantsoutes (8AF »), contrairement a la
pratiqgue générale dans le monde maritime, ou le BflEte la réalité des cours. La mission
recommande de maintenir cette forfaitisation cardaation du prix des carburants en soutes
est assez opaque pour les importateurs et paétieniient les plus petits d’entre eux.

Par contre, mettre un lien entre le niveau des ghauxs I'archipel et celui des frets est
de nature a maitriser 'engagement financier deat'BDe fait, cela semble vertueux car une
telle indexation contribue a inciter les commergaitmodérer les hausses de leurs prix a la
consommation. La question du rattrapage de liitflatocale depuis 2006 (25%) ne peut étre
éludée (confer f"®partie, 81.1.3). La mission incite I'Etat a seilsbr les acteurs concernés
par cette situation et a mettre en place un ratr@progressif. Ceci concerne tant la desserte
« Halifax / Saint-Pierre» que Saint-Pierre / Miquelom.

L’attention de la mission n'a pas été attirée sas dléfauts majeurs des grilles
actuelles. En premiére approche, elle recommandgirdsur leur niveau global sans en
modifier la nomenclature ni les poids respectifes@justements a la hausse pour les voitures
privées devront étre étudiés, prenant en considérd¢ prix des passages similaires en
métropole (confer f["®partie, §1.1.3).

Le codlt du fret sur la liaisonSaint-Pierre / Fortune xdevra étre au niveau de ce que
la société dLl» du groupe &irardin » facture actuellement dans son exploitation
commerciale, non subventionnée. Des ajustements Balisse pour les voitures privées
devront également étre étudiés.

Le bénéfice pour les habitants et industriels decHipel issu de I'intégration de cette
desserte dans la future délégation de service (IDBP) portera sur la régularité. Celle- ci
aura un codt, car le taux moyen de chargement sel@, toute vraisemblance, moins éleve
gue ce qu'il est avec I'exploitation commercialéuatle. Ce surcodt, que la mission évalue a
150 000 € par an (colt additionnel évalué a 250060mpensé partiellement par les recettes
qui seraient de 100 000 €), sera supporté partI’Eta

Recommandation n°3 : Maintenir un tarif de fret indépendant de la variation du codt des
carburants en soutes (Bunker Adjustement Factor (BAFp forfaitisé inclus).

Recommandation n°4 : Conserver la grille tarifaire actuelle en intégrantun rattrapage,
compte tenu de son blocage depuis dix ans, une ixad#ion sur linflation et des
ajustements particuliers notamment sur les voitures

L'ajustement des dessertes, des prestations im®guésqu’au niveau des détails
comme les grilles tarifaires doivent faire I'obgtine concertation, faute de quoi, les risques
de tension existent et I'expérience a montré que dixisions prises a chaud ont pu étre
colteuses pour I'Etat et non exemptes de faiblgesiesgues. L'observatoire du fret existant
est sans doute le vecteur a utiliser. Peut-étie-tsitiopportun de I'élargir pour y faire siéger
toutes les composantes de I'archipel.
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L’observatoire du fret existant est sans doute deteur a utiliser. Mais, il serait
opportun, d’'une part, de I'élargir pour y fairegeé toutes les composantes de I'archipel, sous
le forme d’un représentant de la chambre d’agucaltde commerce, d’'industrie, des métiers
et de l'artisanat (CACIMA) et de quelques persoitésiqualifiées, d’autre part, d’assurer une
bonne concertation avec les collectivités locatesfer 1™ partie, §1.1.4)

Recommandation n°5 : Revivifier I'observatoire du fret maritime dans I'archipel ; I'élargir a

un représentant de la chambre d’agriculture, de comnerce, d’industrie, des métiers et dq
l'artisanat et de quelques personnalités qualifiéegt en faire un outil de concertation sur|
'ensemble de I'organisation et des prestations ihgses et de la tarification des services rendug.
Informer régulierement les trois collectivités locées en recueillant leur avis sur les grandep
orientations et sur les bilans d’'activité.

o

2.4, L' AIDE DE L'ETAT POURRAIT S’'INSERER DANS UN CONTEXTE BUDGETAIRE
NATIONAL PLUS CONTRAINT

La mission a tenté d’évaluer, sur la base des dmndé rapport douffray-Forin» et
de données du Groupédzirardin », le besoin en subventions.

Le codt de la DSP compléte intégrant la liaisondoatadaire dalifax / Saint-
Pierre » et les liaisons au moins hebdomadair&akat-Pierre / Miquelom et «Saint-Pierre
| Fortune» serait de 8,27 M€ /&h

Ce colt comprend I'affretement d’un navire de tyd@utch Runnes ou «Fusion»
établi par MM Jouffray et Forin, soit 2,5 MUSD, um&joration de ce colt pour que la navire
soit sous pavillon francais RIF, avec un équipagemmins partiellement francais, et les
éléments mentionnés dans le rapport d’activité ehde la DSP. La mission a pris en compte
un coefficient de sécurité de 10 % au titre defléimon et des imprévus et a inclus un droit de
port (confer 1f"° partie, §2.6.1) et une marge pour le délégat@ieetains colts ne sont pas
optimisés, la mission n'a pas tenu compte du caditnthnutention a Halifax compté
actuellement au moins partiellement, et dans la BtSRns le marché de prestatiersmont
/ aval ».

Il est a noter que l'effet du taux de change €/CADire €/USD sur le besoin de
subvention, serait fortement réduit si le délégatpouvait affréter un navire en euro et non
en dollar canadien ou américain. La faisabilitecette action sera a investiguer par le cabinet
conseil évoqué au paragraphe suivant.

La mission évalue les recettes commerciales a F@amMsur la base des frets payés
actuellement en intégrant une hypothese sur lés frayés sur la relation Saint-Pierre /
Fortune». Elle arrive donc, par différence, a un montmuel de subvention de 5,1 M€. Ce
montant est & comparer avec le colt actuel suppart€Etat et le Conseil territorial (CT),
soit 7 M€ en 2014. Le relevement des taux de freteeHalifax et Saint-Pierre pourrait
majorer les recettes jusqu'a 0,75 M€ et donc rameegressivement le besoin de
financement a 4,4 M€ par an.

56| faut noter gue ce colt est basé sur les camditéconomiques de février 2015 (1€=1,42 CAD, 1€14 USD, soutes en
deca du niveau de 2010). Une remontée de I'euroinaitile cot pour I'Etat. A titre indicatif, unueo valant 1,4 USD et
1,50 CAND réduirait le besoin de subvention d'un pkis de 500 K€/an.
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Milliers d'euros
. source Cout annuel
cout annuel cible par an
Rapport "Jouffray-Forin" (navire Dutch 9193
affretement navire international Runner), tableau 4, p33 2,5MUSD
supplément pavillon frangais-RIF-équipage francais Rapport "Jouffray-Forin", p 80 550
prestations amont aval constaté 2013 1683
R ) . o , Rapport "Jouffray-Forin", tableau 19, p 699
affre?tement nawrelpour Ig liaison Sa|.nt.-P|erre / M|quelon 71 et estimation des frais divers par la
Affrétement supplémentaire pour la liaison Saint-Pierre / mission 65
Fortune
complément pour les soutes 0
autres couts au port d'Halifax |
dockers 1,0 M $Can 700
pilotage, agence rapport d'activité 2013 de laDSP 0,42 M $Can 294
colits dockers et divers a Saint Pierre et a Miquelo  n
liaison Halifax / Saint-Pierre 372
supplément pour la location du nouveau hangar 20
liaison Fortune / Saint-Pierre estimation de a mission 40
liaison Saint-Pierre / Miguelon 60
colts dockers et divers au port de Fortune 0,2 M$Can 140
. . gy rapport d'activité 2013 de la DSP et
frais de gestion, assurance et marge du délégataire marge de 2% du total des dépenses 430
provision pour inflation et non pris en compte estimation de la mission 10% en sus 725
droit de port au profit du concessionnaire proposition de la mission 300
Total 8271
recettes cibles
en milliers d'euros par an
fret Halifax/Saint-Pierre 3000
fret Saint-Pierre/Miguelon 95
fret Saint-Pierre/Fortune 100
Total sans hausse des frets 3195
hausse prix du transport des voitures 15
hausse des prix du fret sur Halifax/Saint-Pierre 750
Total avec tarifs cible 3960

En conclusion, le colt pour I'Etat pourrait, de§ite®016, étre rameneé aux environs de
4,5 M€ par an, y compris la desserte inter-ilda ébuble desserte Halifax et Fortune a Terre-
Neuve.

2.5. UNE REELLE OUVERTURE A LA CONCURRENCE VIA UN APPEL D 'OFFRES BIEN
PREPARE ET MENE AVEC DES DELAIS ASSEZ LONGS

La réalité de la concurrence pour la dévolutionlalelélégation de service public
(DSP) sera une conditi®ine qua norde son succes. Le calendrier de cette consultatiom
essentiel. Ce point sera détaillé plus loin.

Une rédaction précise et robuste de la consultaiame capacité & mener de fagon
favorable pour I'Etat les négociations pour la masepoint de la DSP sont indispensables.
Seul un professionnel, positionné en tant qu’aasistu maitre d’ouvrage qu’est I'Etat, peut
jouer ce role.
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La spécificitt du domaine maritime et portuaire, damplexité des contextes
juridiques, selon les droits nationaux et intelaux (réglementation maritime) mais aussi
anglo-saxons (opérations sur le territoire canadienimpose l'appui d'une société
spécialisée, compétente sur les différentes facdtiesujet, pour toutes les actions conduisant
a la dévolution de la DSP. Leretro planning» impose, pour un démarrage des liaisons en
aolt 2016, de lancer le processus de recrutemesd dabinet spécialisé dés 2015.

Pour disposer, dans le temps, de l'expertise natesgauprés de I'Etat et pour
accompagner la société spécialisée chargée depanation et du lancement de la DSP, la
mission recommande en outre fortement le recrutenian agent de niveau A+ expérimenté
en affretement de navire et en manutention, pourcomtrat de 3 ans, éventuellement
reconductible. Ce pourrait étre un officier de marimarchande, un agent portuaire
expérimenté (consignataire...). Cette personneraibugtre candidat au poste de directeur
général de la structure de gestion, concessiondaiport, qu’il s’agisse ou non d’une société
d’économie mixte (SEM), présentée plus loin.

Recommandation n°6 : Lancer un appel d'offres pour le recrutement d’un @binet conseil
expert en affretement maritime et en exploitation prtuaire. Recruter un cadre expérimenté
pour piloter la desserte maritime.

2.6. LA CONSTITUTION D’UNE STRUCTURE DE GESTION AYANT DES OBJECTIFS PLUS
LARGES

2.6.1. Pour organiser la gestion du dernier port d’'intérétnational

Comme évoqué plus haut, I'exploitation du port @éficiente (confer ™ partie,
§1.3.6). La mission propose que I'Etat constitugamncessionnaire et institue a son profit des
droits de port. La concession porterait sur I'enslendu port, elle se verrait transférer les
droits et obligations des différents titres (AOX)stants sur le port.

La mission recommande que le concessionnaire pudigaiement se voir confier
I'exploitation des ouvrages d’accostage ou appoetgmpublics sur 'ensemble de I'archipel,
toujours dans le respect des droits et obligatexstants.

La mission incite & la création d’un droit de p@wnfer IF™ partie, § 1.3.6) dont le
champ d’application, notamment pour l'activitépassagers> et linter-ile, devrait faire
I'objet de discussions avec les parties prenanths.tarif conduisant a une recette de
300 000 €/an permettrait de constituer une petitetire jouant le réle de concessionnaire du
port’. Ce montant correspond & moins de 4% du colt anthl fret des seuls navires
marchands internationaux (liaisons Halifax et Foetet autres navires de charge). Les tarifs
des droits de port évolueraient a la hausse oubaitse en fonction des besoins, étant noté
que la remise a plat imposera une implication fattelébut.

57 Structure dotée d'un cadre de haut niveau et dssistant administratif et juridique et disposamindcertain budget
d’achats d’études ou de prestations.
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Recommandation n°7 : Créer une structure concessionnaire, chargée de Xploitation du port ;
instituer des droits de port a son profit ; s'assuer que cette structure puisse se voir confier, e
gestion, d'autres appontements ou ouvrages maritinge

—4

2.6.2. Pour mattriser la nouvelle délégation de service phalic

L'expérience a montré que les services de I'Etaint’ni la compétence ni la
disponibilité pour gérer au quotidien un contratddsserte maritime sous DSP. Ceci exige
une bonne expertise du sujet, une rigueur sane failun temps suffisant pour mener de
facon adaptée des contrbles sur la qualité ducsentile colt facturé aux clients et a I'Etat.
La structure de gestion, concessionnaire du porttrpit jouer ce rble, grace a son directeur
qui devra étre expert sur ces sujets. Cette misgeona étre financée de fagcon autonome car
les droits de port ne peuvent servir qu’aux besdingort. Il est clair que, particulierement
sur cette mission, une grande transparence a tiédmarn’Etat sera impérative. La structure
devra répondre a toutes les demandes de I'Etat enatiere. Comme évoqué au 82.5 ci-
dessus, il n'est pas opportun de garder simultanéifexpert de haut niveau, conseiller du
préfet, et cette structure qui seraient en doublon.

2.6.3. Pour, si besoin, louer, acheter ou construire évemtllement un navire et
offrir des services de gestion et de maintenance

La mission est arrivée a la conclusion que, commagént au navire principal affecté a
la desserte internationale, le navire secondaifect#f a la desserte inter-iles peut étre
construit spécifiquement (confef'Tf partie, §1.3.3).

Comme déja mentionné, le Conseil territorial (CDallleurs un projet en ce sens. Si
le calendrier ne permet pas de recourir a une kai&n pour le navire qui doit étre
opérationnel dés le 17 aolt 2016, il n’en reste pass que cette hypothese existe, a
I'horizon 2021, voire plus toét dans le cadre d'udémarche partenariale avec le CT.
L’hypothése que le CT soit membre d’'un groupemestiant la DSP n’est pas satisfaisante,
car elle ne met pas au méme niveau les servicepassagers et au fret. Une approche ou le
CT et I'Etat mettent en place conjointement un iserwcoordonné, dans le respect des
prérogatives et devoirs de chacun, est plus eHic&@est un des buts de la structure de
gestion envisagée

Enfin, la maintenance des navires est souvent@sdwrs de l'archipel. La structure
de gestion, concessionnaire du port, pourrait,’@ppsyant sur des équipements existants,
tels le «slipway»>®, développer les services aux navires. La missiddeatifié cet axe de
développement mais n’a pas eu le temps d’analyssifipement ses potentialités.

Recommandation n°8 : Veiller & ce que la structure de gestion, concessitaire du port, ait la
capacité juridigue de prendre en charge d'autres foctions tant maritimes que de serviceq
portuaires au sens large.

%8 Systéme de halage servant & sortir un navireede lpour le réparer au sec et a le remettre & &pauite. A Saint-Pierre,
c’est un plan incliné avec des rails.
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2.6.4. Deux options juridiques peuvent des lors s’envisag@our cette structure de
gestion

Les développements précédents viennent donc daenapt’il était utile d’avoir une
structure de gestion pour s’occuper de la conces$iodernier port d’intérét national, pour
gérer la desserte maritime, et pour développegrde aux navires.

Cette structure, de typeseciété d’économie mixte (SEM)doit avoir des caractéres
de «société privée car, a ce titre, elle pourrait bénéficier évetiament de la
défiscalisation. Elle aurait plus de facilité qt&dministration pour recruter sous contrat des
compétences rares. De plus, le développement daseseaux navires reléve plutét du droit
privé. Toutefois, le fait de transférer des compéés d’Etat a une structure privée, comme la
concession de port et la gestion de la dessertgimmaramene a s’interroger sur le degré de
privatisation de cette SEM. En effet, une tellecire de gestion, qui ne serait pas controlée
majoritairement par I'Etat (hors collectivités ftriales), devrait alors se soumettre a la
concurrenc® pour en récupérer les attributions transféréass sarantir qu’elle puisse en
étre le bénéficiaire, ce qui enleverait une grapaeie de son intérét. Il faut donc s’assurer
que le transfert des compétences de I'Etat & séiteture de gestion reléve de la catégorie
des actes publics ditsirk house».

Pour autant et outre I'Etat, le Conseil territor{@T) et les deux communes de
I'archipel ont vocation a faire partie de cette SHM effet, la porosité de lafrontiére »
entre le transport despassagers et la desserte en fret, notamment autour degwék
accompagnés, ainsi que la continuité entre lesedessentre les deux communes et les
dessertes intra communales (I'lle aux marins notantjnvont dans le sens d’'une SEM
unigue couvrant 'ensemble des dessertpassagers et «fret », internationale et interne a
I'archipel.

La forme juridigue de cette structure de gestioit donc permettre une harmonie
entre toutes ces contraintes : un contréle majoiet effectif de I'Etat sur les missions qui
lui incombent, la participation des collectivitésritoriales pour des missions qui ne relévent
pas des attributions de I'Etat et le caractéretdetsire privée pour bénéficier minimades
avantages de la défiscalisation et du recrutemesatiriés sous contrat.

Ces contraintes semblent tout d’abord éliminerdeours au groupement d’intérét
public (GIP). Certes, un GIP peut regrouper I'Etis collectivités publiques et méme des
partenaires privés, qui mettent en commun des nsopenr la mise en ceuvre de missions
d’intérét général. Mais, si le statut de GIP appacampatible avec la gestion d’'une
concession portuaire ou le contrdle d’'une délégatie service public (DSP), il semble plus
délicat a utiliser pour des services commerciaassistance ou de réparations de navires. En
sus, un GIP ne peut pas emprutftat ne fait pas de bénéfices. Il n'est pas éligila
défiscalisation pour la construction ou I'achatrdhavire.

I en va de méme de la SEM locale prévue par lec agéinéral des collectivités

territoriales (CGCT) car il n'est pas prévu q,ueta’Eparticipe a une telle société, sauf
exception, mais il semblerait alors difficile quEtat puisse avoir une part majoritaire car,

%9 Décision du conseil d’Etat n°233372 du 5 mars 260Bréintégre I'exécution d’'une mission de servieeslic, par une
structure privée, dans le champ de la concurrence.

8 Instruction de la comptabilité publique n°12-003-Mu 16 janvier 2012, pour les organismes controlésinancés
majoritairement par I'Etat.
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aux termes de l'article L. 1522-1 du CGCT, lesadilités territoriales et leurs groupements
doivent détenir, séparément ou a plusieurs, plus deoitié du capital des SEM et des voix
dans les organes délibérants.

Ensuite, la future structure de gestion peut évopeur satisfaire progressivement
'ensemble des attentes. Ainsi, la mission est b@rsciente qu'aujourd’hui les conditions ne
semblent pas remplies d’'une participation du CTéll est possible que, dans un premier
temps, la SEM se limite a la gestion de la conoespbrtuaire et a la desserte maritime. Il
faut cependant prévoir la possible participationGiu et I'élargissement des missions sans
modification des statuts de cette structure deaest

Enfin, le rapport «Jouffray-Forin» propose d’'intégrer dans la SEMes principaux
acteurs economiques mais la mission s’est interrogée sur l'int@étcette idée. Le titulaire
de la DSP sur la desserte maritime, que la streictier gestion devra contrbler, sera ou
pourrait étre un acteur économique privé de I'gpehiPar ailleurs, les rivalités constatées
n’incitent pas a intégrer dans la structure de®uast privés qui pourraient, par leurs
oppositions, bloquer ou au moins pénaliser le fonaement de la structure. En revanche,
inclure un représentant public du secteur éconoencpmme la chambre d'agriculture, de
commerce, d'industrie, des métiers et de l'artist@ACIMA), apparait souhaitable (confer
I1°Mpartie, §1.3.6).

L’ensemble de ces considérations améne la missmoposer deux types de structure
de gestion :

- une SEM, au sens de la loi n°46-860 du 30 avril61%dndant a
I'établissement, au financement et a I'exécutiorptias d’équipement et
de développement des territoires d’Outre-mer ;

- une société privée a participation majoritaire dEtak, régie par
'ordonnance n°2014-945 du 20 aodt 2014 relativa gouvernance des
sociétés a participation publique.

Au vu de l'avis apporté par la direction juridigde ministére des finances et des
comptes publics et du ministére de I'’économie,iddustrie et du numérique (confer annexe
9), la seconde hypothese est a privilegier saataurir a un vecteur Iégislatif spécifique.

Cet avis précise par ailleurs les conditions paug kg société entre dans le champ des
actes publics dits k house», c’est-a-dire qu’il existe une relation de quasgjie entre elle et
I'Etat, ce qui ne semble pas poser de difficuliésemard des dévolutions d’attributions que la
mission propose. Une de ces conditions exclutedter la participation de personnes privées,
ce qui renforce I'orientation de la mission supoant.

Enfin, cet avis conditionne la participation madijaire de I'Etat dans une société
privée a une autorisation préalable prévue paretié&aion I'article de I'ordonnance n°2014-
945 du 20 ao(t 2014 précitée. Cette procédure aotesid qu'il faille un consensus politique.

Recommandation n°9 : Constituer une société entre I'Etat, les collectités territoriales et la
chambre d’agriculture, de commerce, d’'industrie, de métiers et de I'artisanat, ayant vocation 2
devenir concessionnaire du port, a suivre la délégian de service public de desserte en fret 4t
pouvant élargir ses services dans le domaine maritie et portuaire.
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La mission souligne que la création d’'une telleié@écn’est pas aussi urgente que la
réunion de tous les contrats publics concernaté$serte maritime a I'horizon d’ao(t 2016.

2.7. L A MISE EN (EUVRE DES PROPOSITIONS
2.7.1. Un calendrier tendu pour assurer la continuité deslessertes «ref »

La mission propose un calendrier permettant derenett ceuvre les recommandations
ci-dessus.

La mission n'a pas formalisé le calendrier de neisglace de la structure « SEM »car
il est indépendant de celui de la délégation deicempublique (DSP). Ce sujet n'est pas
suffisamment mature pour que I'on puisse en afflaermodalités de mise en ceuvre et donc
le calendrier.

Le calendrier de la mise en place de la DSP eslutecar I'enjeu principal est de
permettre une réelle concurrence dans sa dévolution

A cette fin, ce calendrier comprend une périoderés de six mois pour la préparation
de la DSP : de début septembre 2015 a mi févrigé.20est en effet indispensable de donner
suffisamment de temps aux candidats pour constleireoffre, le plus complexe étant de
trouver un navire adéquat et de le réserver. Laerebe de bons relais ou prestataires a
Halifax pour la manutention portuaire, 'empotag#epotage et les fonctions administratives
et commerciales de transitaire et de consignatasirégalement chronophage.

Il est possible, voire probable, gu’une fois le ohgr attribué, le délégataire ait besoin
d’'un délai assez long pour préparer le démarragepdtticulier, il pourra avoir besoin de
faire adapter le ou les navire(s) aux besoins @sseaites, commander et se faire livrer des
engins de manutention sur le port de Saint Pieemuter et former des personnels...

Malheureusement, lerétro planning» ne permet pas d’accorder plus de deux mois et
demi pour ce temps de préparation avant le 16 2@, date de la fin du contrat actuel. Il se
trouve que le droit des DSP permet au délégant dartaines conditions de prolonger le
contrat d’au plus un an sans que le délégataisspuifuser.

Ainsi, la mission propose que, dans I'appel d'dffpour la DSP, la date de démarrage
Soit non pas une exigence mais un critere de cl@haque candidat proposerait un délai de
préparation, dont le terme pourrait étre au dela@laolt 2016.

Sans ces deux délais, il y a fort a craindre quaélégataire actuel, s'il est candidat,
bénéficie d’un avantage significatif par rapposied compétiteurs ce qui est a proscrire.

Par ailleurs, comme évoqué au 82.5 ci-dessus gkexie d’une qualité irréprochable
de I'appui au préfet pour la conduite de la dévotlude la DSP conduit a prévoir des délais
suffisants pour la recherche d’'un cabinet congsilfin, la mission a essaye, peut étre de
facon un peu volontariste, d’écrire le calendrieda mise en place d’un chargé de mission de
haut niveau.
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Le planning ci-dessous est écrit début avril 205 prend donc pas en compte les éléments
subséquents.

Travaux déja engagés sur les conseils de la missiavant la remise du rapport :

- ouverture d’'un poste de catégorie A+ de chargéidsiom aupres du préfet
pour les dessertes maritimes de l'archipel ; rédactle la consultation
pour disposer du concours d'un cabinet conseil goo@tion avec le
titulaire actuel de la convention relative a las#ete inter-iles ; tenue d’'une
réunion de concertation sur la réalité des tachekises avec quelques
importateurs et exportateurs représentatifs ;

- signature d’'un contrat avec la sociétéld » assurant la prolongation des
liaisons maritimes entre Saint-Pierre et Miqueldndéfaut, lancement de
la procédure de réquisition. Publication de I'apgelffres de présélection
pour le cabinet conseil ;

- choix des sociétés a qui sera adressé l'appel rd®offestreint pour la
mission de conseil. Activation de la convention al& société dLI »
relative a la desserte inter-iles ;

- choix de I'expert individuel appelé au service 'ddlt.

Mai : négociations avec les cabinets conseils jugénédideurs.
Juin : finalisation du choix du cabinet conseil.

Juillet : premiers travaux du cabinet conseil ; lancementl'agpel d'offres de
présélection pour la DSP.

Aodt : réunion de concertation avec les parties prendoteservatoire de la desserte
maritime) et choix des sociétés a qui sera aditeggeel d'offres restreint pour la DSP.

Septembre :lancement de la consultation restreinte pour I& DBouvelle réunion de
concertation pouvant conduire a un ajustement dsidod’appel d’offres.

Février 2016 : début des négociations avec les sociétés ayantmigileures
propositions ; signature du contrat de DSP.

16 aodt 2016 ou plus tard démarrage de la nouvelle DSP.
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Le graphique ci-dessous montre I'enchainementrdeaux :

tache

soustache ~ [janvier fevrierly mars | avril | mai | juin | jullet | aout [septbre|octobre| nov | déchre|janv-16] février| mars | avil | mai | juin | juilet [aout 16
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2.7.2. Les missions du cabinet de conseil

L’expertise principale requise est celle d’'un cmurtnaritime, avec des connaissances

en manutention et passage portuaire internatianéd charchandise.

Missions :

sur la base d’un cahier fonctionnel fourni par léf@cture, rédiger la partie technique
du cahier des charges (CdC) de la consultation p@uDbSP maritime (navire,
manutention empotage / dépotage et documentation marchandises, transit,
guantification de la qualité attendue du naviredetla prestation, conformités aux
réglementations, pénalités, assurances) du CdC ;

animer guelques réunions de concertation sur glace I'ajustement des parameétres
du CdC;

assurer une relecture des piéces de la consultationen garantir la cohérence et la
qualité juridique, faire les propositions utileseatitre ;

rédiger une note d’évaluation technico économiaudes offres ; participer sur place
a quelques réunions de négociation avec les casdlaposant les meilleures offres
et a la mise au point du marché sur les partidsntgques et réglementaires ; relire,
faire les propositions d’amélioration requisesadider le projet de marché ;

faire un bilan annuel technico économique de chaxfie ;
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« prévoir des missions ponctuelles sur des probléspésifiques, en particulier, sur
I'audit des justificatifs comptables de I'exploitat inter-iles jusqu’au démarrage de la
DSP future dans le cas d’'une réquisition.

2.7.3. Les exigences de la passation de la nouvelle dékdgade service public

La préparation de la consultation pour la DSP apésacompter d’aolt 2016 devra
faire I'objet de travaux importants du cabinet @hsous le pilotage du chargé de mission.
Celui-ci veillera, sous l'autorité du préfet, adqee toutes les parties locales concernées soient
bien informées et associées aux choix opérés.

Le contrat devra étre précis sur la qualité a fousur les justificatifs de colts et sur
la nature des sous traitants ou fournisseurs éelntll faudra, notamment, empécher toute
facturation en cascade qui rendrait le contrdlgoémant. Par exemple, le navire devra étre
affrété directement auprés d’un armateur qui seriapsopriétaire, soit affréteur coque nue
auprés du propriétaire. L’expertise du courtieasessentielle pour garantir 'opposabilité des
dispositions contractuelles.
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CONCLUSION

La mission a, comme d’ailleurs les précédentes,anigvidence la complexité de la
gestion d'un archipel de 6 300 habitants, si spRef et paradoxalement la faiblesse des
expertises disponibles sur place au profit de t'Eta

Les subtilités des contrats de transport maritiomaroe les sensibilités des habitants
de larchipel font de lorganisation d'une dessemearitime en fret de [archipel,
nécessairement subventionnée a un niveau élevé&ar un exercice difficile.

La mission propose donc que I'Etat fasse un effaghificatif au moins sur une
certaine durée en s’adjoignant un expert de haani sur place et les services d’un cabinet
spécialisé. Ce surcodt sera financé par les ddeitport a constituer et par une petite partie
des économies sur le niveau de subvention de Iftait |la desserte maritimefret ».

Il n’en reste pas moins qu’une forte réactivité desvices de I'Etat, a Saint-Pierre
comme a Paris, qui ne fasse pas de concessionsatgrand’expertise, sera indispensable
dans les deux ans qui viennent pour doter I'ar¢hiprene desserte maritime en fret a la
hauteur de ses besoins et pour donner le plusateeb au projet ambitieux du grand port de
transbordement.

L’inspecteur de I'administration L’ingénieur en chef des ponts,
de premiére classe des eaux et des foréts

/:i/; b N lj/

Nicolas CLOUET Marc SANDRIN
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Réf : D14014443

ANNEXE 1 : LETTRE DE MISSION

= W 2ot

Libereé = Egnh'ri « Fraternité

REPUBLIQUE FRANCAISE

Paris.le _ 8 OCT. 201

La Ministre des Outre-mer

Le secrétaire d'Etat chargé des Transporis, de la Mer
et de la Péche

a

Monsieur Patrice PARISE
Vice-Président

Conseil général de 'environnement et du
développement durable

Objet : Lettre de mission SPM

Monsieur Marc ABADIE
Chef de I'Inspection Générale de I'Administration

A Saint-Pierre-et-Miquelon, la réalité de I'économie insulaire ne présente pas de dynamigque
suffisante pour attirer des offres de transport susceptibles de réduire les colts du service
effectué pour desservir 'archipel. L'atonie du trafic laisse un seul opérateur en position de
monopole mais sans perspective de croissance, aussi l'intervention des pouvoirs publics pour
financer le service public de desserte des Tles a pu étre considérée comme indispensable pour
la desserte maritime internationale en fret de Saint-Pierre depuis Halifax, la desserte inter-fles,
ou encore les marchés publics successifs pour assurer les prestations sur quai & Halifax et
Saint-Pierre, en amont et aval de la desserte maritime internationale.

Une mission de 2011 du Conseil Général de I'Envirannement et du Développement Durable et
de I'Inspection Générale des Affaires Maritimes réalisée par Jean-Frangois Jouffray et Philippe
Forin a fait 'inventaire détaillé des nombreuses fragilités dans la délégation de service public,
son exécution et son suivi. Elles expliquent aujourd'hui la dérive financiére (taux de change,
carburants, taux d'affretement mais aussi doublons, opacité comptable gue le délégataire n'a
pas dissipée). Parallélement, la qualité du service est connue comme précaire du fait de
l'utilisation de deux navires anciens présentant de nombreuses déficiences en matiere de
sécurité,

Une révision du texte de la Délégation de service public constitue une évidence pour la
préfecture de Saint-Pierre mais le délégataire I'a refusée & lissue de plusieurs réunions au
cours de l'année 2013. A moyen terme, une solution globale assurée par un navire appartenant
a4 une Société d’Economie Mixte dinvestissement pourrait s'avérer en effet moins co(teuse
que les 5,6 ME payés annuellement par I'Etat.

Nous souhaitons que les enseignements de la mission rappelée ci-dessus soient actualisés
par une série d'entretiens et de visites & Saint-Pierre-et-Miquelon afin de préciser le cadre
juridigue et financier dans lequel la Préfecture et la collectivité pourront poursuivre leurs
travaux. Ces travaux seront 'occasion de pariciper aux premiéres réunions de travail entre
services de I'Etat, au cours desquelles les orientations décisives pourraient &tre arrétées pour
une desserte maritime internationale en fret et de l'inter-fle pérenne pour un codt raisonnable
dans un cadre juridique sécurisé.

244, bowlevard Sainl Gemain — 75007 Paris — Tél: 33 (0)1 40 81 21 22
www. developpemeni-durable gou. fr
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Dans cette perspective, nous vous demandons de bien vouloir formuler des propositions au
Gouvernement afin de préciser le cadre dans lequel la Préfecture et la collectivité pourront
poursuivre leurs travaux.

Ce travail s'attachera a actualiser les conclusions de la précédente mission, sur le fondement
d'entretiens et de réunions avec les acteurs concernés, et formuler des propositions sur les
points suivants :

* proposer le cadre juridique le mieux adapté pour une action efficace des pouvoirs
publics sur le long terme.

« apprecier la cohérence et les synergies possibles entre les objectifs poursuivis par
I'Etat et les projets actuellement portés par [e Conseil Territorial,

* définir au retour des inspecteurs, les principaux éléments d'un cahier des charges
d’'une mission d'approfondissement qui pourrait étre confiée & une société privée
specialisee, en vue de préciser les solutions technigues envisageables (construction
d'un nouveau moyen nautique ou achat d'un moyen existant sur le marché) et les
modalités d'exploitation envisageables.

Le ministere des Outre-mer, le secrétariat d'Etat aux transports, a la péche et & la mer ainsi
que les services de I'Etat a Saint Pierre et Miguelon vous apporteront leur concours dans la
conduite de cette mission, dont les conclusions devront étre remises avant mi-décembre.

A

George PAUAANGEVIN Alain VIDALIES
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ANNEXE 2 : LISTE DES PERSONNES RENCONTREES

organisme

Etat a Paris
Cabinet de la Ministre des outre-mer

qualité

Cabinet du secrétaire d'Etat chargé des transports, de la mer et de la péche
Cabinet de la secrétaire d'Etat au développement et a la francophonie

Direction générale des outre-mer
Direction des affaires maritimes

Direction générale du trésor

Agence des participations de I'Etat

Acteurs politiques de I'archipel

Secrétaire dEtat au déweloppement et a la francophonie

Sénateur, Maire de Saint-Pierre
Député
Maire de Miquelon

Etat dans I'Archipel
Préfecture

Préfecture

Senvice des douanes

Direction des finances publiques

Direction des territoires, de l'alimentation et de la mer

Institut d'émission des départements d'outre-mer
Direction de la cohésion sociale, du travail, de I'emploi et
de la population, pole concurrence

organisme

Acteurs économiques de ['Archipel
Chambre d'agriculture, de commerce, d'industrie,de

métiers et de l'artisanat
MEDEF Saint-Pierre-et-Miquelon

Directeur général
Chargé de mission "économie de transport”
Directrice

nom

BLONDEL
LAMBERT
REY-PANTZ
DEGOS
GOUMENT
BREHIER

Chef de la mission de la flotte de commerce ABALLEA

Chargé d'études au pdle réglementation

LAHAYE

Chef du bureau départements et collectivités ROZAN

Adjoint du chef de bureau DCOM
Pole juridique

ancienne députée de l'archipel

Préfet

Secrétaire générale

Chef du senice

Directeur

Directeur

Chef du pdle maritime

Chef adjoint du p6le maritime

Directeur

protection économique des consommateurs
sécurité des consommateurs

qualité

Président
Président

Obsenvatoire du fret maritime international / G GASPARD Membre/ Gérant

MARCEL DAGORT SA

Banque de Saint-Pierre-et-Miquelon
DERRIBLE SPM SAS

ALLIANCE EUROPE SA

NORD ATLANTIC CONTAINER TERMINAL
NORD ATLANTIC CONTAINER TERMINAL
Société de participations industrielles SNC
Groupe Girardin, TLI, TSI

Groupe Girardin, TLI, TSI

TSM SARL

EX SOCIETE ALLIANCE SA

Conseil économique social et culturel
Dockers

Dockers

Autres

Armateurs de France
Armateurs de France
Barry Rogliano Salles
Barry Rogliano Salles
EX CGEDD

Propriétaire

Directeur général

Président

Directrice générale
Président

Directeur du développement
Directeur technique
Dirigeant de la holding, gérant
Dirigeant

Gérant

Directeur général

Président

Représentante
Représentant

Délégué général

Secrétaire général

associé-achat /revente

Expert construction, achat, revente
co auteur du rapport de 2011

BRUYERRE
MARIANI

GIRARDIN
CLAIREAUX
CLAIREAUX

DE LIZARRAGA

BOUVIER
WALTERSKI
DELDICQUE
JOUBERT
PLAUT

de GUILLEBON
LE QUENVEN
CARON
VIAENE
CORMIER

nom

BOWRING
HELENE
BEAUPERTUIS
DAGORT
BALSAN
DERRIBLE
CHEMLA
DARCHE
PATUREL
HELENE
GIRARDIN
GIRARDIN
GIRARDIN
LANDRY
LANDRY
WALSH
JACCACHURY

BANEL
GUERIN

JOURDAN-BARRY

DREWRY
JOUFFRAY

prénom

Brice
Frangois
Pascale
Thomas
Yves
Régine
Loic
Alain
Catherine
Pierre Eloi
Audrey

Annick
Karine
Stéphane
Jean

Jean-Christophe
Catherine
Dominique
Jean-Paul
Jean-Francgois
Amaury
Matthieu

Yann

Claude

Carla

prénom

Xavier
Roger
Alain
Marcel
Pierre
Romuald
Valérie
Michel
Philippe
Tony
Max
Michel
Arnaud
Charles
Xavier

Eric

Xavier

Bruno
Nicholas

Jean Francgois
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abbréviation, sigle
BAF

CT
DTAM

FCL

incoterms

LCL

THC

UMS

ANNEXE 3 : GLOSSAIRE DES SIGLES ET ACRONYMES

intitulé ou explicitation

anglicisme pour surcharge au titre du prix des soutes, (Bunker adjustment
factor). Ce montant, habituellement en pourcentage du taux de fret, est du par
le chargeur

Conseil territorial de Saint-Pierre et Miquelon

Direction des territoires, de I'alimentation et de la mer, placée sous l'autorité
du Préfet de Saint-Pierre et Miquelon

anglicisme pour conteneur complet (full container load), c'est-a-dire remis a
I'armateur en tant que conteneur, par opposition aux lots plus petits telles des
palettes voire des cartons qui doivent étre empotés

anglicisme pour clauses commerciales internationales ( « International
Commercial Terms »). Ce sont des clauses standardisées, définies par les
chambres de commerce internationales, reconnues par tous les acteurs du
commerce international, qui permettent

anglicime pour lot inférieur a un conteneur (less than a container load) , lot de
marchandise remis a l'armateur que cedernier va devoir empoter pour en
assurer le transport maritime

anglicisme pour frais de manutention (Terminal handling charge) a charge du
chargeur. Dépendent des incoterms, lesquels sont fonction de la pratique du
port ou de la facade portuaire

anglicisme pour systeme de mesure universel, (universal measurement
system), sert a mesurer la capacité volumétrique intérieure d'un navire,
définie, en France, par le décret n°725 du 10 aolt 1982
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ANNEXE 4 : TARIFICATIONS AU FIL DU TEMPS DU TRANSPORT « HALIFAX / SAINT -PIERRE »

Le poids de la tradition fait que la grille de mé&fiéce, aujourd’hui, est celle de la
délégation de service public (DSP) de la sociéfdliance SA» d’avant 2009. Cette grille
comprend, essentiellement, trois types de tatdstransport d’'un conteneur, selon son type,
le transport de véhicules ou de charges encomlsratie transport de produits divers, les
prix de ces derniers, au 100 kg, étant fortemdférénciés selon une nomenclature détaillée.
Il est a noter que le taux de fret d’'un conteneemwd Europe est moins élevé que s'il vient
des Amériques.

Cette grille remonte, sauf quelques évolutions pailes, au contrat initial de la DSP
attribuée a la sociétéAdliance SA» en décembre 2004. Cette grille comprenait lespart
maritime avec la manutention depuis I'entrée duieal d’Halifax jusqu’a la remise aux
clients a Saint-Pierre. Le colt de 'empotage dég®tétait, au moins pour partie, facturé en
sus aux clients.

Le prix payé par les clients était celui de lalgrihultiplié par un facteur dit BAF »
pour «Bunker Adjustment Factor. Il s’agit la d’'une pratigue généralisée dansmiende
maritime, qui consiste a répercuter sur le chargignpact de la variation du colt des soutes.
On sait qu'il est courant que celles-ci, c’est-gede carburant, représentent 60 a 70 % du
colt d’exploitation, hors amortissement, d'un navites évolutions fortes du coefficient
« BAF » lié aux variations du prix des soutes en 20060 avaient conduit les importateurs
a demander davantage de transparence et de stabilit

C’est ainsi que la prise en charge des variation®s du colt des soutes par I'Etat,
dans la convention de DSP, entrée en vigueur Boli2 2009 a satisfait les clients.

Par contre, le contrat initial de la DSP intégtaie tarification au conteneur basé sur
une nomenclature des produits tres limitée, quipeemettait pas aux petits importateurs
d’identifier leur part du codt du fret. De plus, daciété «&'Sl» leur appliquait des codts
élevés pour les prestations non comprises danSk D

Le passage a la DSP, en aolt 2009, a donc sus@térise majeure dans l'archipel,
les premiers jours de septembre 2009. La missiorevient pas sur le déroulement de cette
crise qui couvait depuis fin 2080/8et qui a conduit les élus de I'archipel & inteiven
fortement.

Le préfet a alors, d'une part, décidé de demandgraupe «Girardin » de revenir a
la grille antérieure, en figeant le coefficientdBAF » a ce qu'il était a ce moment, soit 1,25.
D’autre part, il s'est engagé a prendre a la chadge I'Etat les prestations dites
«amont/avab>. Ce qu'il a fait d’abord via une réquisition sh@yens du groupe Girardin »
et, ensuite, via le marché de prestations dit afaealt attribué a la sociéteTMSI A/V» du
groupe «Girardin ».

Comme leffet de la variation du co(t des soutdspeis en charge par I'Etat, via
l'indexation du forfait, indiquée plus haut, il &tancohérent de maintenir un coefficient
« BAF » dans la grille de la DSP.

61 Lettre d’Annick Girardin, & I'’époque, députée,2Biseptembre 2008 au préfet.
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C’est ainsi que I'avenant 3 de la DSP a régulaasduillet 2011, la pratique en place
depuis fin 2009, via une grille copie conforme dgajtille passée, uniformément majorée d’'un
coefficient de 25 %. Cette grille est donnée phus. |

Comme le délégataire ne pouvait, juridiquementiufge les clients selon une grille
différente de celle de la DSP, avant la passateri’alenant 3, les clients recevaient la
facture du fret maritime au nom de la sociefBMSI A/V», basée sur la grille de référence
(celle d’avant 2009) majorée forfaitairement de22®t des suppléments pour des prestations
non prévues ni dans la DSP ni dans le contrat danait

La societé 4 MSI/AV» jouait le role de commissionnaire de transport.

Il reste des débats sur I'exigibilité de certairssf facturés par la soCieteTMSI/AV»,
que des clients jugent déja inclus dans la prestgtayée par I'Etat.

A partir de juillet 2011, la sociétéTMSI/AV» continue a facturer le colt du transport
maritime selon la grille de I'avenant 3, ce quiaenge rien pour les clients.

A partir du premier janvier 2014, les clients regoit leur facture de fret maritime
directement de la sociétél&l », toujours selon la grille de 'avenant 3.
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GRILLE TARIFAIRE FRET INTERNATIONAL

HALIFAX / ST PIERRE ET MIQUELON

DESIGNATION

Accessoires automobiles
Alcool
Antigel
Articles ameublement, décoration
Articles de maison
Articles de plomberis, joint, outils
Articles de publicité
Articles funéraires
Articles parfumerie, beauté
Articles pour animaux
Articles puériculture
Articles sports, loisirs
Batteries
Bois : chevrons, madriers, planches
Boisson (eau, jus, biére)
Cercueils
|Charpente bois ou métallique
Chips
Ciment, platre, sable
Cloture métallique, treillis

lous/vis
Colle
Contreplaqué, préfini, agloméré
Démeénagements
Electricité
ELECTROMENAGER
Emballages
Epicerie mélangée
Farine
Feutre, Soprema
[Fleurs, plantes, arbres
Fruits et légumes
Hi-fi, TV, radio, informatique
Huile et graisse en bidon ou caisse
Huile et graisse en fiit
Isolant en bloc

L B R S p S

Page 1de 4

TARIF

36,89 €
6,19€
16,19 €
34,80 €
34,14 €
27,69 €
34,80 €
34,80 €

3480€

28,54 €
34,14 €
3414 €
30,70 €
71,69 €
12,26 €
80,90 €

25,09 €

2,10€
13,26 €
21,50 €
16,40 €
16,40 €
12,14 €
51,20 €
32,79:€
34,14 €
16,40 €
15,39 €
10,28 €
13,10 €
32,79 €
10,69 €
63,16 €
18,41 €
30,70 €
30,50 €

F o . B B

UNITE FACT
100K gs
Caisse 12btls
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs

100K gs
Unité
100K gs/m3
CAISSE
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
M3
100K gs
Unité
M3

TR & T F e
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Isolant en rouleau
Jouets, jeux

Librairie, papeterie
Litiere pour chat
Machinerie

Marériels de construction, mixte
Matériel chauffage
Matériel dentaire
Matériel électronique
Matériel pour photo
Matériel téléphonique
Matériels de péche
Menuiseries, Huisseries
Mobilier démonté
Mobilier monté
Moulures

Nourriture pour animaux
OSB

Papier toilette, essuie-tout
Pavés, pierres, briques
[Peinture, vernis, diluants
Piéces mécaniques
Placoplétre, gyproc
Poisson, fruits de mer
Pomme de terre

Portes

Poutres, poteaux
Produits congelés
Produits dangereux
Produits d'horticulture
Produits entretien
Produits frais, viande
Produits métalliques, cables
Produits pharmaceutique
Quincaillerie diverse

Revétement extérieur en bois (clapboard)
Revétement sol
Revétement sol/plafond

Ravc”tement exterieur vinyles (clapboard)
Sanitaires, chauffage
Sel industriel

Page 2de 4

29,60 €
47,10 €
18,41 €
16,19 €
36,89 €
16,40 €
26,56 €
46,09 €
3480 €
34,80 €
32,79 €
1841 €
37,78 €
20,49 €
51,20 €

26,61 €

10,19 €
10,21 €
3,78 €
F2.05€
1423 €
30,70 €
1438 €
12,55 €
7.39 €
18,28 €
25,13 €
18,11 €
16,19 €
32,79 €
16,19 €
13,44 €
16,18 €
16,33 €
28,54 €
14,38 €
16,34 €
16,29 €
24,53 €
57,38 €
6.79 €

100K gs/m3
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
M3
100K gs
100Kgs
100K gs
CAISSE
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100Kgs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
10UK gs
100K gs
100K gs
M3
100K es
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Sonotube

Stores

Tabacs, cigarettes

Tapis, lino en rouleau

Terre, engrais, graines de gazon

Tissu

Tuyaux

Vétements

Vitre, fenétre

20' FCL

40' FCL

20' FCL EUROPE

40' FCL EUROPE

20" LCL EUROPE

40' LCL EUROPE

20" FCL Ciment en sac

40' FCL Ciment en sac

Citerne de ciment Citerne en sac / roues
40" FCL Isolant

48' FCL Isolant

20" FCL bitume-émulsion en fiits

40’ FCL bitume en citerne roro

40" poisson reefer export Halifax

40" FCL emballage poisson

40' poisson congelé import

20' FCL nourriture animale/épicerie
40" nourriture animale/épicerie

40' FCL foin

20" flat FCL matériaux de construction
40" flat FCL matériaux de construction
20" FCL pavés, pierres, briques

20 FCL bétailliére/roues

40" FCL bétailliére

26' FCL bétailliére/roues

48' flat FCL matériaux de construction

Bateau < 1T sans moteur
Bateau < IT recevant moteur

Bateau >20' <40' sur roues
Caravane import max 36'

Engins et véhicules > 16'

Fnoine of vahisilee > 14! fraie fiva

Page 3de 4

26,48 €
28,55 €
S1,40€
26,61 €
16,40 €
30,70 €
20,45 €
34,16 €
18,28 €
182348 €

2983,13€

1 446,88 €
234594 €

1653,13€

3089,69 €
1007,81 €
1410,94 €
1612,50 €
1182,50 €
1 500,00 €
1823,48 €
2983,13 €
143781 €
2015,63 €
1 128,75 €

1:209,38 €

2120,44 €
1518,44 €

2399.94€
2150,00€

173344 €
201294 €
1925,60 €
311994 €
108,85 €
473,00 €

3426,56 €
1691,79 €
32,91 €

A1 TR £

M3
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
100K gs
Unité
Unité
Unité
Unité
Unité
Unité
Unité
Unité

Unité
Unité

Unité
Unité
Unité
Unité
Unité
Unité
Unité
Unité
Unité
Unité
Uniteé
Unité
Unité
Unité
Unité
Unité
100K gs
100kgs
Unité
unité
100K gs

TTmatd
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Engin A +R 36,99 €  |100Kgs
Engin A + R frais fixe 471,78 € |Unite
Engin <15T (max 3,600€/engin) 30,54 € 100K gs
Engin <15T (max 3,600€/engin) frais fixe 471,78 € [Unité
Engin >135T (max 5,700€/engin) 20,43 € 100K gs
Engin >15T (max 5,700€/engin) frais fixe 471,78 € |Unité
Motos, cycles importation 51,03 € 100K gs
Moto A + R 34,76 € 100K gs
Moto + petite remorque A + R 3476 €  [100Kgs
Remorque tente aller et retour 40,88 €  |100Kgs
Remorque tente aller et retour frais fixe 23599 € |Unité
Remorque, ber, trailer < 16’ 40,88 € 100K gs
Remorque, ber, trailer < 16' frais fixe 23599 €  |Unite
40" flat FCL sel 250945 € [Unité
40" flat FCL gyproc 239994 € |Unité
40" trailer genre ATCO ou >2(0' 3757,13 € |Unité
20" trailer genre ATCO 252894 € |Unité
20/40' FCL sapin Noél 675,91 €  |Unité
Cont. Vide aller ou retour 40' & 20' 235,63 € |Unité
Cylindre gaz aller + retour 20,29 € CYL
|Cylindres vides (petit) 6,11€ |CYL
Cylindres vides (grand) J223E JEXL
Cylindres pleins 1428€ |CYL
Cylindre plongée aller + retour 3093€ |CYL
Voiture immatriculée aller 389,35€ |Unité
Voiture immatriculée aller + retour 532,83 € |Unité
Voiture import < 1T 593,94 € |Unité
Voiture import < 1T & 1T800 798,19 €  |Unité
Voiture import > 1T800 41,99 €  |100Kgs
Voiture import > 1T800 frais fixe 23599 € |Unité
Transport Sac Postaux 45,59 € 100K gs
Fret >0kgs<100kgs 40,98 € |Connaissement
Fret minimun export (par connaissement) 61,14€  |Connaissement
Frais de service 2,05€  |100kg
Connaissement 3,00 € unité

Poids brut : poids net +emballage

Poids / volume : 1tonne =1m3 selon usage maritime




ANNEXE 5 : TARIFICATION DE LA DESSERTE MARITIME  « SA/INT-PIERRE / MIQUELON »

La grille appliquée par la sociétéTkl » est également ancienne, les arrondis laissent
a penser qu’elle n’a pas ou peu évolué depuis 2085150 F sont devenus 7,63 €.

Elle présente un détail qu'il serait utile de siifigi.

Le chiffre d'affaires total, selon la sociétd kl » a été en 2013 de 95 KE.
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MIQUELON
DESIGNATION PRIX
ACCUMULATEUR <10KG 1,50 €]
ACCUMULATEUR >10KG 3,00 €
ALCOOL 0,77 €
ANIMAL DOMESTIQUE < 50KG 153¢€
ARBRE 15,25 €
ARBUSTE 7,63 €
ASPIRATEUR 3,05€
AUTOMOBILE A+R 60,00 €
AUTOMOBILE ALLER 30,00 €
AUTOMOBILE TRACTEE 60,00 €
[BACHE CAMIONNETTE 30,50 €
[BAIGNOIRE 15,50 €|
BALAYEUSE 22,87 €
BARBECUE 7,50€
BARILS D'CEUF LUMP VIDES 1,50 €
BETAILLERE INDIVIDUELLE A+R 60,00 €
BETAILLERE INDIVIDUELLE ALLER 30,00 €
BETAILLIERE MIQUELON RORO SERVICE 228,50 €
BICYCLETTE 3,00 €
BILLES DE VERRE EN SAC DE 25 KG 3,05€
BLOC DE BETON A LA TONNE 40,50 €
BOB CAT 30,50 €
[BCEUF SUR PIEDS 30,50 €
BOIS LOT 15,50 €
BOIT 1/2 BALLOT 30,50 €
BOIT BALLOT 61,00 €
BORNE 7,63 €
BRANCART ROULANT 7,50 €
BULLDOZER/CHENILLE A LA TONNE 30,50 €
CABINE DE DOUCHE 7,63 €
CAGES A VOLAILLES VIDES 3,05€
CAISSE BOUET 12,00 €
CAISSE DEMENAGEMENT 30,50 €
CAMION <7,5TONNES 76,00 €
CAMION CHARGE 210,00 €
CAMION ESSENCE A+R 210,00 €
CAMION GENDARMERIE A+R 87,50 €
CAMION GENDARMERIE ALLER SIMPLE 43,75 €
CAMION NACELLE 106,75 €
CAMION>7,5 TONNES 106,75 €
CARAVANE AU PIEDS 2,00€
CASIER HOMARD 3,00 €
CERCEUIL 15,25 €
CHAINE HIFI 7,63 €
CHAISE 3,05 €
CHARDON DE BOIS 3,05€
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CHARGEUR A LA TONN

15,50 €

CHASSIS AVEC VITRE 7,50 €
CHASSIS GRANDEUR INDUSTRIEL 30,50 €
CHAUFFE EAU 15,50 €
CHEMIN CABLE 3,05 €
CHEVAL 20,00 €]
CLAPBOARD PAQUET 3,05€
CLAPBOARD PAQUET LONG 7,63 €
CLAPBOARD 1/2 BALLOT 15,25 €
CLAPBOARD BALLOT 30,50 €
COFFRE A OUTILS SUR ROUES 15,50 €
COLIS <10KG 1,50 €
COLIS >100KG 15,25 €
COLIS DE 10 A 20KG 3,00 €
COLIS DE 20KG A 50KG 4,50 €
COLIS DE 50KG A 80KG 9,00 €|
COLIS DE 80KG A 100KG 10,00 €
COLLE (BIDON 30KG) 4,58 €
COMMODE 11,45 €
COMPRESSEUR 30,50 €
COMPRESSEUR GRAND 76,00 €]
COMTOIR (dessus) 7,63 €
CONCASSEUR LA TONNE 23,50 €
CONGELATEUR +70LTRS 25,00 €
CONGELATEUR -70LTRS 15,00 €
CONTAINER 20' 228,50 €
CONTAINER 40' 457,00 €
CONTREPLAQUE BALLOT 30,50 €
CONTREPLAQUE FEUILLE 3,05€
CONTREPLAQUE 1/2 BALLOT 15,25 €
COUPOLE 15,25 €
CRIBLE 40' 500,00 €
CRIBLE 60' 500,00 €
CRIBLE PETIT 150,00 €
CUISINIERE 15,00 €
CUVE INTERIEUR CAMIONETTE 15,50 €
CYCLOMOTEUR 7,63 €
CYLINDRE ACETYLENE OXYGENE 7,00 €
[DENREES ALIMENTAIRES 0,77 €
[DRAGUE A COQUILLE 46,00 €
[DRILL SUR CHENILLES 260,00 €
[ECHAPPEMENT 3,05 €
[ELEMENT 13,96 €
[ELEMENT ECHAFFAUDAGE 15,25 €
[ELEVATEUR 30,50 €
[EXPLOSIF A LA CAISSE 15,25 €
[FAUTEUIL 15,25 €
[FAUTEUIL 1 PLACE 7,63 €
[FER BALLOT 15,25 €
[FER ET CORNIERE < 80 MM 3,00 €
[FER ET CORNIERE < 80 MM 7,63 €
[FEU D'ARTIFICE A LA CAISSE 7,63 €
[FEUTRE / GEO TEXTILE EN ROULEAU 30,50 €
FIL GALVANISE EN ROULEAU 3,05 €
FINISSEUR 1,50 €
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FOIN A LA BALLE 1,53 153 €
FOIN A LA BALLE GROSSE 10,00 €]
FONDOIR 45,75 €
FOREUSE 152,50 €
FOREUSE + COMPRESSEUR 228,70 €
FOSSE SEPTIQUE 45,75 €
FOURNAISE / FOYER EXTERIEUR 15,25 €
[FUT DE CARBURANT 7,63 €
FUT VIDE 3,00 €
GAZ <13KG 2,20 €
GAZ >13KG 8,00 €
GAZ 90 LTRS 15,25 €
GENERATEUR 15,25 €
GODET OU PELLE POUR TRACTE 45,75 €
GROUPE ELECTROGENE 76,25 €
GRU PETITE 152,45 €
GRUE GRANDE 30 TONNES 457,00 €
HOTTE 7,63 €
HUILE BIDON OU CAISSE 1,53 €]
[SOLANT 1/2 BALLOT 7,63 €
[SOLANT A LA FEUILLE 1,53 €
|[SOLANT BALLOT 15,25 €]
TAINE DE VERRE BALLOT 3,05€
[AINE DE VERRE PAQUET X 4BLT 12,20 €]
LAIT 0,61¢€
[AME DE PELLE 4,58 €
[AME DE RESSORT CAMION 30,50 €
ANDEAU 7,50 €}
[AVABO 7,63 €
LAVE VAISSELLE 18,00 €}
LINOLEUM 7,50 €
LIT SEUL 7,63 €
MACHINE A LAVER 18,00 €]
MAGNETOSCOPE 7,63 €
MATELAS DOUBLE 15,25 €
MATELAS LIT BB 6,00 €
MATELAS MINES 1TONNE 76,22 €
MATELAS SIMPLE 763 €
IMETAL BALLOT 30,50 €
MEUBLE DE SALLE A MANGER 30,50 €
MIROIR 7,63 €
MOBILER MONTE 15,25 €]
MOBILIER DEMONTE 7,63 €
MOTEUR 15,50 €
MOTEUR POMPE 15,50 €
MOTO MOINS DE 50CM3 10,00 €
MOTO PLUS DE 50CM3 23,00 €
MOTO TRI OU QUADRICYLE 22,88 €
MOUTON,AGNEAU, PORC CAISSE 15,25 €
NIVLEUSE A LA TONNE 23,00 €
NOURRITURE POUR ANIMAUX 3,05§|
PALETTE 1/2 10,00 €
PALETTE PLUS 1,20M 30,50 €
PALLETTE COMPLETE 20,00 €
PANER A GAZ 76,22 €
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I_PARE BRISE 10,00 €]
PEINTURE BIDON 30KG 3,05€
PELLE MECANIQUE / CHENILLE A LA TONNE 30,50 €]
[PEPINE A LA TONNE 15,50 e]
[PTECES ENGIN PLUS DE 100KG 22,88 €
PLACO PLATRE 1/2 BALLOT 22,88 €
PLACO PLATRE BALLOT 45,75 €
PLAQUE DE CUISSON 7,63 €
PLEXIGLASS A LA FEUILLE 3,05€
PNEU 1,50 €
PNEU ENGIN 15,50 €
|PORTE DE GARAGE 30,50 €
PORTE DE PATIO 30,50 €
PORTE DE VOITURE 7,63 €
PORTE EXTERIEUR 15,25 €
PORTE INTERIEUR 4,58 €]
PORTE VITREE EXTERIEUR 30,50 €
PORTE VITREE INTERIEUR 7,63 €
POSTE DE SOUDURE INDUSTRIEL 30,50 €
[POSTE DE SOUDURE INTERIEUR 7,50 €
POTEAU CIMENT 45,75 €
POTEAU GALVANISE 7,63 €
POUTRE POTEAU HILOIRE 30,50 €|
IPOUTRE JUSQU'A 10° 7,63 €
[PREFINTA LA FEUILLE 3,05 €
[PROFILE ACIER 7,63 €
|PROFILE PVC 458 €
QUINCAILLERIE 5,00 €
[RADIATEUR ALU +10KG 7,63 €
[RADIATEUR ALU -10KG 3,05€
[RADIATEUR EN FONTE 7,63 €
[REFRIGERATEUR 7,63 ¢
[REMORQUE 35,00 €
REMORQUE 20' 152,50 €
REMORQUE BER 46

REMORQUE GAZ 229,00 €
[REMORQUE PETITE 20,00€
[REMORQUE POUR BILLDOZER VIDE 381,15 €
[REMORQUE TENTE 30,00 €]
[RESERVOIR 1000 GALLONS 45,75 €
[RESERVOIR 2000 GALLONS 76,22 €
[RESERVOIR 250 GALLONS 11,45 €
[RESERVOIR 500 GALLONS 30,50 €
[ROULEAU A LA TONNE 30,50 €
SABLE AU SAC 3,05¢€
SABLEUSE 15,25 €
SAPIN 2,00€
SECHEUSE 7,50 €
SEL AU SAC 1,53€
SOCLE / BORNE 7,63 €
SOMMIER A BETON 30,50 €
SOMMIER DOUBLE 15,25 €
SOMMIER SIMPLE 7,63 €
SOUFFLEUSE A NEIGE 15,25 €
STEAMER 7,63 €
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TABAC 150€
TABLE DE JARDIN 763¢€
TAPIS MOQUETTE 763€
TAPIS ROULANT AU PIED 23,00€
TELEVISEUR 1525€
TOLE A LA PLAQUE 163€
TONDEUSE A GAZON 28,00€
TOURET CABLE 16,22€
TOURET MOYEN 22,88€
TOURET PETIT 763¢
TRACTEUR AGRICOLE 40,00€
TRAILER 20 228,50¢
TRAILER 40 457,00€
TRAILER 45' 533,50€
TRAILER 48 600,00€
TUBING A LA BARRE 153€
TUILES EN CAISSE 305€
TUYAU A LA BARRE 3,05¢€
TUYAU DE PASSAGE 163¢€
TUYAU EN FONTE 1525¢€
TUYAUX EN BALLOT 76,22€
WC 1550
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ANNEXE 6 : AVIS DU CONSEIL D’E TAT SUR LA DESSERTE INTER-ILES

SECTION DES TRAVAUX PUBLICS CONSEIL D’ETAT
N° 388855 _ EXTRAIT DU REGISTRE DES DELIBERATIONS
M. TIBERGHIEN, Rapporteur Séance du 29 juillet 2014

DEMANDE D’AVIS portant sur la répartition des
compétences entre I'Etat et la collectivité territoriale de
Saint-Pierre-et-Miquelon en matiére de desserte maritime
internationale de fret

Le Conseil d’Etat (section des travaux publics), saisi en application de 1’article L.O. 6462-9 du code
général des collectivités territoriales, d’'une demande d’avis présentée au tribunal administratif de
Saint-Pierre par le président du conseil territorial de la collectivité territoriale de
Saint-Pierre-et-Miquelon ;

Vu l'ordonnance en date du 26 mars 2014, enregistrée au secrétariat du Conseil d’Etat le 13 juin
2014, par laquelle la présidente du tribunal administratif de Saint-Pierre a, en application du
troisiéme alinéa de ’article L.O, 6462-9 du code général des collectivités territoriales, transmis au
Conseil d’Etat la demande d’avis du président du conseil territorial de la collectivité territoriale de
Saint-Pierre-et-Miquelon tendant & connaitre la répartition des compétences entre 1’Etat et cette
collectivité en matiére de fret maritime, et posant en particulier les deux questions suivantes :

1° A qui, de I’Etat ou de la collectivité territoriale, appartient la compétence du transport maritime
en fret pour la desserte internationale de Saint-Pierre-et-Miquelon dans le cadre de la continuité

territoriale ?

2° A qui. de I’Etat ou de la collectivité territoriale, appartient la compétence du transport maritime
en fret entre les iles de 1’archipel, et notamment entre Saint-Pierre-et-Miquelon-Langlade ?

Vu le code général des collectivités territoriales, notamment les articles L. 3211-1, L.O. 6214-3,
L.0. 6413-1, L.0. 6413-6, L.O. 6414-1, L.O. 6414-2 et L.O. 6462-9 ;

Vu le code de justice administrative, notamment ’article L. 223-5 ;

WVu le code des transports, notamment les articles L. 1803-1 et suivants, L. 5431-1 et suivants et
L.5754-1;

Est d’avis de répondre dans le sens des observations qui suivent :

Sur la premiére question :

Il résulte des dispositions combinées des articles L.O. 6413-1, L.O. 6414-1 et L.O. 6414-2 du code
général des collectivités territoriales que 1’Etat est seul compétent pour organiser la desserte
maritime internationale en fret de Saint-Pierre-et-Miquelon.
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Sur la seconde question :

Si larticle L. 3211-1 du code général des collectivités territoriales, applicable a
Saint-Pierre-et-Miquelon en vertu de I"article L.O. 6413-6, confie au conseil territorial le soin de
régler par ses délibérations les affaires de la collectivité dans les domaines de compétence que la loi
lui attribue, si 'article L.O. 6414-1 du méme code attribue notamment a la collectivité, sauf
exception, les compétences dévolues par les lois et réglements en vigueur aux départements et aux
régions et si l'article L. 5431-1 du code des transports dispose que : « Les transports maritimes
réguliers publics de personnes et de biens pour la desserte des iles sont organisés par le
département [...]. lls sont assurés par la collectivité organisatrice ou des entreprises publigues ou
privées. », I'article L. 5754-1 de ce méme code, particulier & Saint-Pierre-et-Miquelon, dispose,
aprés avoir écarté ’application a Saint-Pierre-et-Miquelon du chapitre I*' du titre III du livre IV de
ce code, que les articles L. 5431-2 et L. 5431-3 sont applicables aux seuls transports maritimes
réguliers publics de personnes pour la desserte de ports ou appontements du littoral.

Il en résulte que si la collectivité territoriale de Saint-Pierre-et-Miquelon est compétente pour
organiser les transports maritimes réguliers publics de personnes pour la desserte des iles et de leurs
ports, elle ne ’est pas pour organiser les transports réguliers de biens ou de fret pour la desserte de
ces fles et de leurs ports, notamment pour desservir I’fle de Miquelon-Langlade au départ du port de
Saint-Pierre, Cette compétence appartient a 1’Etat et & lui seul.

Si la collectivité territoriale de Saint-Pierre-et-Miquelon invoque également, pour justifier la
compétence de I’Etat, les articles L. 1803-1 a4 L. 1803-9 du code des transports qui confient aux
pouvoirs publics le soin de mettre en ceuvre outre-mer, au profit de I'ensemble des personnes qui y
sont réguliérement établies, une politique nationale de continuité territoriale, ces dispositions sont
sans incidence sur la répartition des compétences entre 1’Etat et la collectivité et, au demeurant, ne
concernent que les liaisons entre I’archipel et la métropole.

Cet avis a été délibéré et adopté par la section des travaux publics dans sa séance du 29 juillet 2014,

Signé : Ph. MARTIN, Président
F. TIBERGHIEN, Rapporteur
S. NEVERS, Secrétaire

POUR EXTRAIT CONFORME

La Secrétaire de ]a section
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ANNEXE 7 : DENONCIATION DE LA CONVENTION DE LA DESSERTE INTER -ILES

REPUBLIQUE FRANCAISE
Liberté - Egalité - Fraternité
15 ScF. 0%

16 S2P. 0%

Collectivité Territoriale \ [ b
de Saint-Pierre et Miquelon \L"i
Saint-Pierre, le 24 septembre 2014

# Direction Générale des Services
Affaires Juridiques
Monsieur le Gérant de la

N/REf :2741 /2014 Société Transport Logistique Inter-iles
Affaire suivie par Nicolas CORDIER ;i :_‘;:‘:mlral Muselier

®:0508410111

34 : nicolascordier@ct975.fr 97500 SAINT PIERRE

Objet : Desserte en fret de Miquelon

Monsieur,

Par contrat du 4 avril 2014, la Collectivité et la société TL! ont convenu d'un contrat de
service public et du versement d'une subvention pour soutenir le maintien de la desserte en fret
entre I'ile de Saint-Pierre et l'ile de Miguelon.

Toutefois, par un avis du Conseil d’Etat du 29 juillet 2014, confirmant ainsi ce que la
Collectivité soutient depuis 2009, il appartient a I'Etat d'organiser et de financer le transport
maritime des biens a Saint-Pierre-et-Miquelon, qu'il s'agisse de « desserte internationale » ou de
« desserte inter-iles » selon la distinction qui était traditionnellement faite.

Ainsi pour tenir compte de la situation, et de cet avis de la plus haute juridiction
administrative, j'ai décidé de mettre fin 4 notre relation contractuelle.

Toutefois, afin de m'assurer de la continuité de la desserte dans I'intérét de la population
de Miquelon-Langlade, et de permettre a 'Etat d'organiser au mieux V'exercice de sa compétence,
j'ai décidé de tenir compte de l'article 8 de la convention qui nous lie prévoyant le respect d'un
préavis de 6 mois.

lAinsi ce contrat sera résilié le 25 mars 2015.

Je vous remercie de bien vouloir m’adresser les justificatifs permettant de déterminer le
colit du service prévu par la convention jusqu’a cette date.

Veuillez agréer, Monsieur, I'assurance de ma considération distinguée.

3

Copie : Préfet de Saint Pierre et Miquelon

Hétel du Territoire - B.P. 4208 - 97500 SAINT-PIERRE ET MIQUELON - Téléphone 05.08.41.01.02 - Télécopie 05.08.41.22.97
Courriel : accueil@ct975.fr - www.cg975.fr
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ANNEXE 8 : EXTRAIT DU BLOG DU PRESIDENT DU CONSEIL TERRITORIAL
EN DATE DU 6 NOVEMBRE 2014

Le Conseil Territorial souhaite doter I'Archipel de 2

ferries

Le Conseil Territorial a engagé une réflexion sudésserte maritime courant 2013.

Le choix avait émergé du schéma de développemetégique qui préconisait un ferry (en
remplacement du Cabestan) pour favoriser notratioeerégionale. Ce choix, nous l'avions
eégalement clairement affiché pendant notre campéatgetorale de 2012, choix fortement
désapprouvé a I'époque par nos adversaires aelaaétuels Annick GIRARDIN, celle qui
prone le développement de I'Archipel par la mer !

Nous avons diligenté deux études par un cabineias® afin d'éclairer le choix des élus de
la majorité. Nous ne nous sommes pas limités a question qui viserait seulement a

remplacer le Cabestan, nous avons avec nos camsuttavaillé sur le service que nous

souhaitions offrir a cet Archipel. Nos consultaatd rencontré tous les acteurs politiques et
économiques du territoire.

Nous avons pris la peine d'informer les candidd#&ection Iégislative de nos projets afin de
partager un maximum notre vision des choses.

La Collectivité a clairement affiché son ambitiarr se sujet, nous n'avons pas avancé dans
l'ombre mais bien en expliqguant nos choix et léfoop retenues par la collectivité, ne serait-
ce que sur le seul transport de passagers.

En avril 2014, j'ai donc rencontré au Ministerd'@aitre-Mer, les services de la Ministre afin
de jouer cartes sur table et engager un vrai diglagntre les deux payeurs actuels de la
desserte.

Courant 2014, deux réunions ont eu lieu a Parie pPremiére avec les services de la
Délégation Générale a I'Outre-Mer et une second=x d& Ministre Mme George Pau-
Langevin. Il en ressortait un sentiment d'impréfpanade I'Etat sur ce sujet et un rendez-vous
en demi-teinte ol la seule préoccupation de I'&tit que tous les acteurs locaux se mettent
d'accord, ce qui est évidemment impossible. La $fiiei a tout de méme convenu de
missionner a nouveau Mr FORIN et JOUFFRAY qui avhiééja fait un rapport sur la
desserte en fret internationale en juin 2011.

L'objectif de la mission était de vérifier nos htipeses de travail et de ré-actualiser leur
étude qui date de 3 ans.

Pour le Conseil Territorial, juillet 2014 était feois a l'issue duquel nous devions nous
positionner sur notre propre dossier (sans coramidé@aspect international en fret). Pour
autant, afin de ne pas pénaliser le dialogue di¢at| nous avons différé notre décision afin
qgu'un dialogue constructif s'engage, en vain. RBdeahent, nous attendions la décision du
Conseil d'Etat sur la compétence desserte embestiles dont I'avis a été rendu fin juillet.

Nous sommes en novembre 2014 et il ressort qua st pas en capacité de se mettre en
ordre de marche sur un dossier qui lui colte foer @t qui est fortement critiquable. A croire
que certains se satisfont du : "¢a colte cher oraisentend pas parler de SPM".

Nous venons donc de lancer notre appel d'offre pquiper le territoire de deux ferries, le
bugdet estimé est de 30 millions d'euros. La cdéatoih est disponible sur le site de la
collectivité.

Si I'Etat envisageait de lancer une nouvelle DSRGH6 et si le port de Fortune était un des
ports retenus (comme il I'était avant cette noevBIlBP), la Collectivité pourrait envisager de
se positionner sur cet appel d'offre. A partir deconstat, nous ne pouvons plus participer a
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des discussions qui toucheraient a ce dossierd&fime pas bénéficier d'informations qui
créeraient une distorsion de concurrence.

Je regrette profondément le silence de I'Etat suegjeu, mais est-ce vraiment une surprise ?
L'immobilisme ne fait pas partie des génes polésd'Archipel Demain. »
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ANNEXE 9 : LETTRE DE LA DIRECTION JURIDIQUE DU MINISTERE DES FINANCES ET DES
COMPTES PUBLICS ET DU MINISTERE DE L 'ECONOMIE , DE L’ INDUSTRIE ET DU NUMERIQUE

g]]

Liberté « Egalité « Fraternité
REPUBLIQUE FRANCAISE

MINISTERE DES FINANCES MINISTERE DE L’ECONOMIE,
ET DES COMPTES PUBLICS DE IINDUSTRIE ET DU NUMERIQ
DIRECTION DES AFFAIRES JURIDIQUES Paris, LE

SOUS-DIRECTION DU DROIT DES REGULATIONS ECONOMIQUES

Bureau du droit des entreprises et de I'immatériel
Affaire suivie par Samuel SEROC
@ :0144970280

samuel.seroc@finances .gouv.fr

Bureau du conseil aux acheteurs
Naoual BENHAMED

N° COJU : 2015-00827

NOTE POUR LE DIRECTEUR GENERAL DU TRESOR

A L’ATTENTION DE M. CORSOBAVAGNOLI, SOUSDIRECTEUR BANQUE ET FINANCEMENT DINTERET
GENERAL

Objet : création d’'une SEM a Saint-Pierre et Miquebn
Réf. : Votre courriel du 23/01/2015, & échéance du 12(1152

La création de la SEM envisagée ne requiert pamdfivention du Iégislateur, un tel recours
constituant un choix d’opportunité. En tout étatadeise, la loi du 30 avril 1946 ne pourrait serdi
base légale a la création de la SEM en cause.

L'existence d’'une relation de quasi-régie entretdiEet la SEM suppose de satisfaire trpis
conditions.

L'inspection générale de I'administration (IGA) rgérroge sur la faisabilité et les modalités
juridiques de la création d’'une société d’économigte (SEM) a Saint-Pierre et Miquelon qui serait,
pour I'essentiel, chargée de la construction d’awine et de la gestion de la desserte maritimesentr
Saint-Pierre, Miquelon et Halifax. Cette SEM seradtjoritairement détenue par I'Etat, les communes
et une chambre de commerce et d’'industrie étamnitaires.
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La direction générale du Trésor (DG Trésor) sdadéiciavis de la direction des affaires
juridiques afin de savoir si la loi n° 46-860 du&@il 1946 tendant a I'établissement, au financgme
et a I'exécution de plans d'équipement et de dppeloent des territoires relevant du ministere de la
France d'outre-mer peut constituer une base légalarisant la création d’'une SEM dans laquelle
I'Etat serait majoritaire au capital. La DG Trésmuhaite un examen de la possibilité pour I'Etat de
souscrire des contrats de quasi-régie avec la Sk se dispenser ainsi des régles de publicité et
mise en concurrence prévues par le code des masabéss.

1. La création de la SEM en cause ne nécessite jpasrecourir a la loi.

1.1 Aux termes de l'article L. 1522-1 du code génétab collectivités territoriales, les
collectivités territoriales et leurs groupementsveot détenir, séparément ou a plusieurs, plusade |
moitié du capital des SEM et des voix dans lesregalélibérants.

Cette disposition n’est applicable qu’aux SEM lesationt le régime est prévu aux articles L.
1521-1 et suivants du code général des collectitégitoriales.

En l'occurrence, la SEM en cause ne rentre pas deanshamp d'application de ces
dispositions qui permettent aux communes, aux ¢éments, aux régions ainsi qu'a leurs
groupements, dans le cadre des compétences qusdetireconnues par la loi, de créer des SEM
locales qui les associent a une ou plusieurs peesoprivées et, éventuellement, a d'autres personne
publiques pour réaliser des opérations d'aménagemenconstruction, pour exploiter des services
publics & caractére industriel ou commercial, our poute autre activité d'intérét général.

Il s’agirait ici de constituer une société a capitgoublics dans laquelle I'Etat détiendrait la
majorité du capital. Cette participation devraitx &ermes de l'article 24 de I'ordonnance n°® 2028-9
du 20 aodt 2014 relative a la gouvernance et aéxatipns sur le capital des sociétés a participatio
publique, étre autorisée par déatés lors qu’elle conduit & la détention de la migalu capital d'une
société par le secteur public.

Par ailleurs, les collectivités territoriales degrd, en principe, étre autorisées par décret en
Conseil d’Etat afin de pouvoir prendre une parttipn dans la sociéfé Les collectivités territoriales
sont toutefois exemptées d'une telle autorisatimrsque [l'activité de la société concerne
I'exploitation de leurs services ou est qualifialléntérét général. En I'espéce, sous réserve de
précisions, l'activité de la SEM (construction d’'mavire et gestion de la desserte maritime entre
Saint-Pierre, Miquelon et Halifax) qui semble ddrét générdf permettrait sans doute aux
collectivités territoriales en cause d’étre disgessd’'une autorisation de prendre une participation
dans la société.

Toutefois, rien n'interdit de recourir a la loi poeréer la SEM en cause, mais il s’agirait ici
d’un choix d’opportunité.

62 Aux termes de l'article L. 2253-1 du CGCTsent exclues, sauf autorisation prévue par décne€enseil d'Etattoutes
participations d'une commune dans le capital d'soeiété commerciale et de tout autre organismetduouatif n'ayant pas
pour objet d'exploiter les services communaux osl atgivités d'intérét général Cette interdiction est valable pour les
départements (article L. 3231-6 du CGCT) et pourdgions (article L. 4211-1 6° du code précité).

83 CE 18 mai 2005, Territoire de la Polynésie frargais 254199.
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1.2 En tout état de cause, la loi du 30 avril 1946 ipgéme semble pas pouvoir constituer une
base légale permettant la création d’'une telle SEM.

La loi n° 46-860 du 30 avril 1946 établissant dieg d'équipement et de développement des
territoires d'Outre-mer précise, a l'articlg, ue «dans un délai de six mois, le ministre de la France
d'outre-mer établira pour les territoires relevagé son autorité a la date de la présente loi desipl
de développement économique et social portant s\ période de dix année<Les plans
comporteront la transformation de ces territoiras gays modernes pour tout ce qui concerne leur
équipement public et privé et engloberont la prdiug la transformation, la circulation et
I'utilisation des richesses de toute nature dedeitstoires ».

Cette loi comporte deux principaux objectifs :

- «d'une part, satisfaire aux besoins des populatim®chtones et généraliser les conditions
les plus favorables a leur progres social ;

- d'autre part, en concordance avec les plans étgidisle commissariat général du plan, de
concourir a lI'exécution des programmes de recanstit et de développement de I'économie
de I'Union francaise, tant sur le plan métropolitaigue sur celui des échanges
internationaux».

Il est ainsi prévu a l'article 2 de la loi du 30ri&xt946 que le ministre de la France d’outre-
mer peut, en ce qui concerne les activités esflestiel'exécution des plans ou a la vie économéjue
sociale des territoires en cause, provoquer ouiaatda formation de sociétés d'économie mixtesdan
lesquelles I'Etat, les collectivités publiques tteumer ou les établissements publics desditddess
auront une participation majoritaire

Cet article permettrait la création de la SEM dansielle I'Etat et les collectivités territoriales
auraient une participation majoritaire. Mais ilaetoutefois nécessaire que cette SEM soit cardstit
en vue de permettre I'exécution des plans prévusagai du 30 avril 1946.

Or, il semble difficile de soutenir qu’en 2015, 4 exécute les plans de développement
économique et social préparés en 1946 qui, auxeteda la loi, portent sur une période de dix années
La loi est muette quant au caractére renouvelableed plans pluriannuels. La direction des affaires
juridiques n’a d'ailleurs pas connaissance de pfdagannuels récents fondés sur la loi du 30 avril
1946.

Par conséquent, il y aurait lieu de considérer lquei du 30 avril 1946 ne permet pas de
servir de base légale a la création de la SEM agés.

Dans I'hypothése ou le véhicule législatif seraitvifggi€, une loiad hoc serait donc
nécessaire.

2. L’existence d’une relation de guasi-régie entréEtat et la SEM suppose de satisfaire
trois conditions.

L'Etat, en sa qualité de pouvoir adjudicateur,sestmis a des régles de publicité et de mise en
concurrence pour la passation de ses marchés gublite peut de ce fait recourir directement aux
services de la SEM sauf a démontrer une relatiaqudsi-régie entre les deux entités.
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La reconnaissance d’une relation de quasi-fégst soumise a la réunion de trois conditions
cumulatives, qui font I'objet d’une interprétatiatricte. Le pouvoir adjudicateur doit exercer sur
I'entité prestataire un contrdle analogue a cellil @xerce sur ses propres services. L'essengs| d
activités de cette entité doit étre réalisé avepaevoir adjudicateur. Enfin, I'entité prestataiteit,
méme si elle nest pas un pouvoir adjudicateureetsp, pour ses propres achats, les dispositions du
code des marchés publics (CMP) ou de I'ordonnaf@®905-649 du 6 juin 2005 relative aux marchés
passés par certaines personnes publiques ou prigéesoumises au code des marchés publics.

2.1 La satisfaction du critere portant sur le conti@b@logue suppose, en I'espéce, de remplir
deux conditions.

2.1.1 Le capital de la SEM ne devra pas étre dépamwdes actionnaires privés.

En principe, les contrats conclus par les persopoblques avec des sociétés dont le capital
est détenu pour partie par des actionnaires psgésexclus de la qualification de contrats de iquas
régie et entrent, par conséquent, dans le changplitation des régles de publicité et de mise en
concurrence. En effet, la participation, ft-ellaritaire, d’'une entreprise privée au capital echygé
que la condition de contréle analogue ne soit raafipl

En I'espéce, le capital de la SEM sera entiéremétenu par des personnes publiques (I'Etat,
des communes et une chambre de commerce et diejusbous réserve du respect des regles
applicables aux SEM, cette détention du capitaladSEM a 100% par des personnes publiques
permet de présumer que ces derniers exerceroria société un contréle analogue a celui qu'ils
exercent sur leurs propres services. Néanmoine citionstance n’est pas suffisante. L'Etat doit en
effet influer de maniére décisive sur les décisiomgortantes de la société pour admettre I'exigtenc
d’un contréle analogue effectif.

2.1.2 La participation de I'Etat aux organes décimiels de la SEM devra demeurer effective.

Le contrble est regardé comme analogue lorsquétéesst soumise a un contrdle permettant
au pouvoir adjudicateur d’avoir une influence défeante sur ses objectifs stratégiques et ses
décisions essentielles. Le pouvoir adjudicateut éive en mesure d’exercer sur I'entité un contréle
structurel et fonctionnel, celui-ci devant étreeefif®®. Un tel contrdle doit s'inscrire dans un lien de
dépendance institutionnel trés fort. L'entité neitddisposer d’aucune autonomie dans son
fonctionnement et dans son activité et ne doit gzassoir déterminer, par exemple, les prestations
gu’elle doit exécuter, leur contenu et leur Barif

Lorsque l'entité est détenue en commun par plusig@auvoirs adjudicateurs, le contrble
analogue peut &tre exercé conjointefffenNéanmoins, si les autorités n'ont pas a détenir
individuellement un pouvoir de contrdle sur I'eétite contréle exercé ne doit pas reposer uniguemen

sur le pouvoir de contréle de celle qui détient paricipation majoritaire dans le capital de lIgt.

64 CJUE, 18 novembre 1999, Teckal, aff C-107/98, pdint CE, 6 avril 2007, commune d’Aix-En-Provence284736.
65 CJUE, 11 janvier 2005, Stadt Halle, aff C 26/03npdD.

66 CJUE, 29 novembre 2012, Econord, aff C 182/11, gyint

57 CJUE, 19 avril 2007, Asociacion Profesional de Eamps Forestales (ASEMFO), aff C-295-05, point 60.

8 CJUE, 13 novembre 2008, Coditel Brabant, aff C-324s0iht 54.

89 CJUE, 29 novembre 2012 précité, points 29 et 30.
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En I'espéce, I'Etat sera I'actionnaire majoritaite la SEM. Il conviendrait donc de s’assurer
que les statuts de la SEM permettent a I'Etat entellement aux communes et a la chambre de
commerce et d’industrie détenant des participatioim®ritaires de pouvoir exercer conjointement une
influence déterminante tant sur les objectifs égigfues que sur les décisions importantes.

2.2 La SEM doit exercer ses missions essentiellemaumt g£s membres.

Le respect de la seconde condition posée paritpjudence implique que le cocontractant du
pouvoir adjudicateur soit un opérateur « dédiéxkmsoins de ce dernier. Il doit réaliser I'essdie
son activité avec ou pour le compte de la persaomedes personnes qui le contrélent. Dans
I’hypothese ou plusieurs personnes détiennentditisgne contrélé, I'activité a prendre en compte est
celle gu'il réalise pour ces entités prises dans ésemble d’'un point de vue quantitatif, ausenbi
que qualitatif’.

La jurisprudence européenne ne fixe pas de seiffitéf. Si la société consacre une partie de
son activité a des tiers, ces activités annexegedbiavoir un caractere marginal, sans quoi elle
retrouverait une liberté d’action contraire a lédge prolongement des entités la contrélant.

La SEM serait essentiellement chargée de la canstrud’'un navire et de la gestion de la
desserte maritime entre Saint Pierre et Miqueladadifax au Canada. Il ressort de la saisine gse le
missions incombant & cette société seront exclone réalisées au profit de I'Etat.

Si la société se voit octroyer certaines actiitésr le compte de tiers, il conviendrait donc de
veiller & ce que la proportion de I'activité exer@ bénéfice de I'Etat demeure toujours conséquent
Un seuil de 80 % a été retenu par la Cour de jiskic’'Union européenne (CJUE)

2.3La SEM devra étre soumise au code des marchégpwobl & I'ordonnance du 6 juin 2005
pour ses propres achats.

En outre, la SEM pourrait étre qualifié de pouvadfjudicateur. L’article 3-1° du CMP et
l'article 23-1° de l'ordonnance du 6 juin 2005 cdiwhne I'application d’'une quasi-régie a la
circonstance que, méme si le contractant de 'adinétion n’est pas un pouvoir adjudicateur, il
appligue, pour répondre a ses propres besoingdéss du CMP ou de I'ordonnance de 2005.

0 CJUE, 19 avril 2007, ASEMFO, C-295/05, point 62 YEJ 13 novembre 2008, Coditel Brabant SA ¢/ Commubkkede,
C 324/07, point 44.

"L CJUE, 19 avril 2007, précité, point 63 : cette dood a été considérée comme satisfaite dans lecdentité prestataire
réalisait 90 % de son activité avec les personnbques qui la détenaient.

"2 CJUE, 11 mai 2006, Carbotermo Spa, C 340/04, point®8irective 2014/24/UE prévoit ce méme seuil.
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Les criteres permettant de qualifier une sociét@mé privé de pouvoir adjudicateur sont
définis par le droit de I'Union européerdhest par l'article 3 de I'ordonnance n° 2005-649 du
6 juin 2005 relative aux marchés passés par cegaiarsonnes publiques ou privées non soumises au
code des marchés publics.

Pour étre un pouvoir adjudicateur au sens du 1P @i l'article 3 de I'ordonnance n° 2005-
649, une société d’économie mixte doit répondreia tondition§® :

- elle doit avoir la personnalité juridique ;

- elle doit étre majoritairement financée ou con&db&r un ou des pouvoirs adjudicateurs
soumis au code des marchés publics ou a I'ordoenanc

- son activité doit étre d'intérét général et revatm caractére autre qu’industriel et
commercial ;

Les deux premiers criteres ne soulevent donc patdiffieultés dés lors que le capital de la
société est détenu entierement par des personasslayjualité de pouvoir adjudicateur. En revanche
il vous appartient de vérifier si la SEM exerceffe@ivement une activité poursuivant un but d’nété
général. Peu importe, dans cette hypothése, q@#tetue, a titre accessoire, une activité indgeifr
et commercial® (constructions et ventes de logements par exempeFJUE précise en effet quil
est indifférent que, outre sa mission de satisfdige besoins d’intérét général, une entité soielib
d’accomplir d’autres activités. Le fait que la sdtiction des besoins d'intérét général ne constitue
qu’une partie relativement peu importante des #ésvréellement entreprises par cette entité est, |
aussi, sans pertinence, des lors qu’elle continige &harger des besoins gqu’elle est spécifiguement
obligée de satisfaire™.

Pour apprécier si des activités poursuivent un dimtérét général autre qu’industriel ou
commercial, la Cour de justice de I'Union européera fonde sur un faisceau d’indices juridiques et
factuels liés notamment aux circonstances ayastd@é la création de I'entité et aux conditionssda
lesquelles elle exerce son acti{ité

3 L'alinéa 9 de larticle 1 de la directive 2004/18/CE du Parlement européetuetonseil du 31 mars 2004 relative a la
coordination des procédures de passation des nspiidics de travaux, de fournitures et de sendégsose que gont
considérés comme "pouvoirs adjudicateurs" : I'Etis collectivités territoriales, les organismes dieit public et les
associations formées par une ou plusieurs de désctigités ou un ou plusieurs de ces organismedrdi public.

Par "organisme de droit public”, on entend tout angsme :

a) créé pour satisfaire spécifiguement des besdiinggrét général ayant un caractére autre qu’intlied ou commercial,

b) doté de la personnalité juridique et

c) dont :

soit I'activité est financée majoritairement paEtat, les collectivités territoriales ou d’autresganismes de droit public,
soit la gestion est soumise a un contrdle par egaidrs,

soit 'organe d’administration, de direction ou darveillance est composé de membres dont plus awiléé sont désignés
par I'Etat, les collectivités territoriales ou d’anes organismes de droit public

4 Le caractére cumulatif de ces trois critéres fpar les dispositions précitées est affirmé par I&JEEJCJIUE,
15 janvier 1998, aff. C-44/96, Mannesmann AnlagenBastria AG s.a, considérants 21 et 39 ; Voir égant CJUE,
10 novembre 1998, aff. C-360/96, BFI Holding BV, gd#18 et CJUE, 10 mai 2001, aff. C-223/99 et C-260Afbra SRL,
point 26).

S CJUE, 22 mai 2003, Riita Korhonen Oy e.a, C-18/@Intg 57 et 58 ; CJUE, 10 avril 2008, Ing. Aignerriveirme Wien
Gmbh, C -393/06, point 47.

8 CJUE, 10 novembre 1998, aff. C-360/96, BFI Holding.

T CJUE, 16 octobre 2003, aff. C-283/00, Espagne edbommission, point 81.
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Il ressort de la jurisprudence européenne que éiates de concurrence est un indice sérieux
permettant d’identifier un besoin d’'intérét génératre qu’industriel ou commercial. Elle ne constit
pas pour autant une condition suffisdhte

La CJUE a précisé que d'autres facteurs devaient @is en compte pour déterminer le
caractére autre qu’industriel et commercial, notamimies conditions dans lesquelles I'organisme
exerce ses activités. En effet, si 'organisme poitirun but non lucrafif, qu’il fait I'objet d’'un
financement publf, ou qu’il ne supporte pas les risques économidiéssa I'exercice de son
activité”, il est probable que les besoins qu'il vise askaitie soient d’une nature autre qu'industrielle
ou commerciale.

Par ailleurs, il n'est pas exclu que les activiggsursuivant un intérét général autre
gu’industriel ou commercial donnent lieu & des galhimporte en revanche que la recherche de tels
bénéfices ne constitue pas I'objet principal datlié®.

Il vous appartient donc de vous assurer que la SEktce bien, au vu de ce faisceau
d’indices, une activité d'intérét général autreigdustrielle et commerciale. Par exemple, si la SEM
se borne a exploiter une ligne maritime d'intérénéral largement déficitaire, le caractere d'intéré
général autre gu'industriel et commercial paraivaie étre acquis. Si les critéres inhérents a la
définition de pouvoir adjudicateur ne sont pas f@npn I'espéce, la SEM devra se soumettre
volontairement pour répondre a ses besoins pragugsregles de passation du code des marchés
publics ou de I'ordonnance n° 2005-649 du 6 jui@®0

Le directeur des affaires juridiques

8 CJUE, 10 avril 2008, aff. C-393/06, Ing Aigner, mioi6.

9 CJUE, 11 juin 2007, aff. C-300/07, Hans & ChristoptsoOymanns GbR, point 49.
80 CJUE, 22 mai 2003, aff. C-18/01, Riitta Korhonen fyint 55.

81 CJUE, 22 mai 2003, aff. C-18/01, Riitta Korhonen @yint 53.

82 CJUE, 22 mai 2003, aff. C-18/01, Riitta Korhonen @yint 54.
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Résumé

Le dispositif actuel de soutien financier de I'Etat & la desserte maritime internationale en fret de
l'archipel de Saint-Pierre-et-Miquelon consiste en une convention de délégation de service public
(DSP) signée le 12 aolt 2009 et dans un marché de service portant sur les prestations amont et
aval a la délégation de service public, signé le 20 mai 2010. Ces deux actes conventionnels ont
été passés avec deux sociétés, respectivement TSI et TMSI/AV, appartenant au méme groupe, le
groupe Girardin, acteur dominant de I'économie de la collectivité.

BN

Malgré de longues études préalables et le recours a un cabinet d'étude externe, ce dispositif
souffre d'un double défaut de conception, qui a conduit d'une part a ne plus prendre en charge une

partie des opérations de transport (la manutention portuaire) puis a revenir sur cette décision,
d'autre part a batir un mécanisme conventionnel trés insatisfaisant.

Y

Si l'archipel est certes desservi a nouveau, a partir d'Halifax, de maniére réguliére depuis aodt
2009, la délégation de service public dans sa formule actuelle, y compris le marché annexe, a
débouché sur des anomalies d'application patentes sous-tendues par l'opacité de l'information et
les difficultés de contrble qui en résultent pour l'autorité délégante.

La DSP in globo méne aussi a des surcodts injustifiés, voire a des doublons dans l'intervention
financiére de I'Etat qui auraient pu étre évités. L'écart entre la dépense annuelle de I'Etat (4,693
M€ en 2010) et ce qui est considéré par la mission comme étant la dépense raisonnable est ainsi
tres important, puisque le besoin de financement public annuel de la desserte, dans sa
configuration actuelle, peut étre estimé a un peu plus de 2,6 M€, proche de celui estimé par le
délégataire de la DSP précédente (2,5 M€).

S'intégre également a ce schéma une desserte interne a l'archipel colteuse pour la collectivité.
Conduite dans des conditions tout aussi peu satisfaisantes au plan de la régularité juridique et en
termes financiers, elle est confiée a une autre société du groupe Girardin, TMS.

La mission est donc amenée d'une part a recommander une remise en ordre a minima du
dispositif, dans un premier temps, et surtout, d'autre part, a ouvrir des perspectives pour préparer
l'avenir de la desserte. Il parait impératif que I'Etat continue & soutenir un segment de transport
maritime externe direct et pérenne compte tenu de l'impossibilité, par le seul jeu du marché de
transport, de satisfaire aux divers besoins de l'approvisionnement de ['archipel et d'aider les
tentatives d'activités exportatrices, compte tenu également de l'impact du fret maritime sur la
formation des prix dans l'archipel.

Les crises de la décennie passée comme le bon usage des deniers publics dictent un certain
nombre d'orientations a respecter pour assurer la desserte de maniére pérenne et adaptée a
d'éventuelles modifications de l'environnement portuaire au Canada, tout en répondant, de
maniére plus large, aux attentes des habitants et acteurs économiques de l'archipel.

Il a paru ainsi a la mission que la maitrise, c'est-a-dire la propriété, de I'outil de transport, considéré
comme une « infrastructure » nécessaire, devait étre assurée de maniére collective par les
partenaires publics (Etat et collectivités locales, chambre de commerce) et privés (ensemble des
principaux acteurs économiques) qui doivent étre fédérés enfin autour d'un projet commun.

Le navire serait défini, avec l'aide nécessaire d'un courtier capable d'apporter une expertise
certaine en construction navale, pour assurer a la fois la desserte internationale et la desserte
inter-lles et comporterait une capacité de transport d'un minimum de véhicules et de passagers. |l
serait ainsi apte a effectuer des rotations complétes entre d'une part les ports de commerce
canadiens des « provinces maritimes » recevant les conteneurs d'Europe et centres de groupage
des marchandises achetées au Canada, d'autre part 'ensemble de I'archipel et enfin Terre-Neuve.
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Sa conception prendrait en compte les spécificités de la navigation effectuée dans des eaux
difficiles, avec une motorisation adaptée lui permettant d'assurer la desserte dans des conditions
de sécurité optimales.

Son exploitation serait confiée sur appel d'offres & un opérateur dont I'armement maritime serait le
seul métier, et externe au champ clos des rivalités locales. L'intervention de I'Etat comme celle de
la collectivité territoriale devront étre précisément délimitées pour les seuls troncons de ligne qui
doivent faire I'objet d'un soutien au titre de la continuité.

Cette solution, qui en premiére approche emporte lI'adhésion de la quasi totalité des interlocuteurs
rencontrés y compris les élus, présente l'avantage, outre l'introduction d'une dynamique locale,
d'échapper a I'un des principaux écueils soulignés par la mission, celui de I'affrétement colteux et
aléatoire d'un navire. A condition de boucler le plan de financement rapidement, elle pourrait
déboucher a I'horizon 2014/2015.

Au final, dans ce nouveau schéma, le besoin de financement public pour I'exploitation compléte
intégrant les segments de transport externe et interne et I'amont/aval serait de 3,5 M€, contre
5,071 M€ dans le cadre actuel.
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Introduction

La mission : commande

Par note du 18 octobre 2010, le directeur de Cabinet du ministre de I'écologie, de I'énergie, du
développement durable et de la mer a fait part conjointement au vice-président du conseil général
de I'environnement et du développement durable (CGEDD) et a l'inspecteur général des affaires
maritimes (IGAM) (annexe |) de la demande de la ministre chargée de I'outre-mer de diligenter une
étude, dans le cadre des mesures retenues par le conseil interministériel de l'outre-mer tenu le
6 novembre 2009, en vue d'optimiser et de clarifier sur le long terme les conditions de la desserte
en fret maritime, internationale et locale, de I'archipel de Saint-Pierre-et-Miquelon.

Les points clefs de cette étude telle que souhaitée par la lettre de commande visent & analyser
I'économie générale de ces dessertes, en incluant le segment amont et aval de la ligne
Halifax/Saint-Pierre, en étudiant le besoin de financement public de ce segment ainsi que l'impact
du codt global du fret sur la formation des prix dans l'archipel. Enfin, il s'agit d'apporter une
appréciation sur I'organisation des acteurs publics et privés concernés par la desserte.

Cette mission a été confiée d'une part & M. Jean-Francois Jouffray, inspecteur général de
l'administration du développement durable (lettre de mission signée du vice-président du CGEDD
en date du 10 novembre 2010 — annexe Il) et d'autre part a M. Philippe Forin, administrateur en
chef des affaires maritimes (lettre de mission signée de I''GAM en date du 3 décembre 2010 -
annexe III).

La mission : mode opératoire

MM. Forin et Jouffray se sont attachés a mettre leur mission dans la perspective des études déja
réalisées au cours de la décennie, principalement le rapport du Conseil général des ponts et
chaussées n° 2002-0064-01, « Les conditions de la desserte maritime de Saint-Pierre-et-
Miquelon », remis en novembre 2002 par Mme Agnes Claret de Fleurieu, inspectrice générale de
I'équipement, et le rapport de l'inspection générale des finances établi par MM. Franck Avice et
Vincent Lidsky en janvier 2006 sous la supervision de Mme Bolliet, inspectrice générale des
finances (n° 2005-M-077-02).

Leur travail s'est fondé sur une importante étude documentaire, sur l'analyse des marchés et
contrats passés par la puissance publique pour assurer la continuité territoriale de I'archipel dans
son état actuel et sur celle des documents explicitant I'application de ces contrats.

Ce travail a été éclairé par un déplacement dans l'archipel du 22 au 30 janvier 2011 et par des
rencontres et entretiens avec la quasi totalité des parties prenantes locales, publiques et privées :
le préfet, ses collaborateurs et chefs de services, la totalité des responsables des collectivités
locales, le président de la chambre d'agriculture, de commerce, d'industrie, des métiers et de
l'artisanat (CACIMA), le dirigeant du groupe industriel et commercial dont les sociétés sont
titulaires des contrats et marchés de desserte, les principaux partenaires économiques et sociaux
de l'archipel. Compte tenu du temps imparti a la mission sur place et de conditions climatiques, il
n'a pas été possible a la mission de se rendre au Canada.

En métropole, les principaux responsables concernés de l'administration ont été rencontrés, ainsi
gue des représentants des organisations professionnelles du secteur et des experts en matiére de
transport maritime (liste des personnalités rencontrées - annexe 1V). La mission s'est déplacée a
Sandouville, chez le principal agent expédiant les marchandises européennes vers l'archipel.

Le sujet étant politiquement tres sensible, et faisant I'objet de débats passionnés et de prises de
position tranchées, la mission s'est efforcée, sur la base des informations rassemblées dans un
contexte parfois d'opacité entretenue ou non a dessein, de rendre un avis le plus objectif, le plus
exact et le plus mesuré possible sur les questions posées.
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Elle a enfin tenté de donner a son analyse une inflexion reposant sur lI'expertise maritime, ce qui lui
a semblé avoir manqué dans la période récente, lors des études préalables aux appels d'offres et
a l'établissement des documents contractuels, étant précisé que le droit des transports maritimes

est d'une relative complexité, ceci pouvant expliquer cela.
Une liste des abréviations est contenue en annexe V.
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Avant-propos : le contexte géographique, économique,
démographique et institutionnel de I'archipel

Géographie de I'archipel :

L'archipel de Saint-Pierre-et-Miquelon (annexe VI) n'est devenu définitivement francais qu'en 1815
apres d'apres épisodes. Il est la derniére possession francaise en Amérique du Nord, apres la
signature du traité de Paris de 1763 qui céda tout le reste de I'Amérique du Nord francaise a
I'Angleterre. Celui-ci est situé au large de la c6te méridionale de la province canadienne de Terre-
Neuve. L'lle de Miguelon n'est distante que de vingt-cing miles des ports du sud de Terre-Neuve, a
égale distance de Saint-Pierre.

Les iles, d'une superficie d’environ 250 km2 représentent moins de 10% de I'ensemble des files
anglo-normandes réunies et a peine les trois quarts de la superficie de I'aéroport de Roissy.

Saint-Pierre-et-Miquelon n’est situé qu'a 4 750 kms de Paris, mais au minimum a environ
12 heures de vol, en intégrant le temps d’attente a Montréal, aucune liaison directe n’existant
depuis la métropole. Le décalage horaire entre Paris (GMT+1) et l'archipel (GMT-3) est de
4 heures.

L'archipel est composé de trois iles principales, Saint-Pierre qui a une superficie de 26 kms? et qui
abrite environ 90% des habitants, véritable centre névralgique de I'archipel, de Miquelon, 220 kms?
pour 10% des habitants, reliée a Langlade par un isthme de sable. Plusieurs Tlots s’y ajoutent,
inhabités, tels que I'lle aux Marins, I'lle aux Pigeons, le Grand et le Petit Colombier ou encore I'lle
aux Vainqueurs, pour ne citer que celles-ci.

L'lle Saint-Pierre est un roc assez escarpé en forme d'équerre de 7 a 8 kms de longueur et large
au plus de 6, tandis que Miquelon reliée a Langlade mesure pres de 40 kms de long pour une
vingtaine de kms dans les plus grandes largeurs.

La population est donc inversement proportionnelle a la superficie des les.

Cet archipel, contrairement a une idée largement répandue n’est pas situé a une latitude élevée
dans le grand Nord, bien au contraire, puisqu’il se situe au sud de la latitude de Paris,
sensiblement la méme que celle de Nantes !

Le positionnement de l'archipel est néanmoins exposé au refroidissement du grand courant du
Labrador qui s’insinue entre le Gulf Stream et la cote. L'archipel profite de températures certes
plus douces que Montréal ou Québec mais avec toutefois des vents extrémement violents, qui
transforment les températures sous abri de -6°C en températures de -20°C en éolien, tandis qu'il
fait -35 & -40° C chez les voisins du continent. Le climat demeure donc un climat océanique froid
avec de la brume une longue partie de I'année. La température moyenne sur I'année est de l'ordre
de 5°C, et le taux d’humidité avoisine les 80 %. Des tempétes de neige ou « poudrin », sy
succedent entre décembre et mars, ce qui fut le cas lors du déplacement de la mission.

Méme si les eaux de I'archipel sont habituellement hors glace, les conditions de navigation entre
les cbétes du Canada et I'archipel sont rendues dangereuses du fait de ces caractéristiques
météorologiques extrémes. L'atmosphére étant saturée d’humidité, la brume couvre parfois
I'archipel pendant plusieurs mois, n'offrant aucune visibilité¢, méme a quelgues métres, aux navires
qui fréquentent cette zone, d’ou un nombre important de naufrages autour de I'archipel.
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Economie de l'archipel :

Hormis les années 20 ol la prohibition mise en place aux Etats-Unis a placé sous les projecteurs
I'archipel, qui servit de base avancée pour le trafic d'alcools importés d’Europe ou du Canada et
réexpédiés en fraude sur les cdtes américaines, créant d'importantes fortunes sur I'lle, la richesse
de l'archipel a longtemps reposé sur la péche.

A lindigence des filots s’opposait I'abondance de ressources halieutiques, harengs, capelans,
crustacés et surtout morues péchées sur les bancs de Terre-Neuve, immenses plateaux sous-
marins noyés sous 150 métres d’eau au plus profond. Le poisson foisonnait dans cette zone en
raison de l'accumulation le long du rivage d'une quantité énorme de plancton, dont le
développement était favorisé par la rencontre des eaux chaudes du Gulf Stream et des courants
froids du Saint-Laurent.

La grande péche s’y est développée, créant sur I'archipel une véritable activité économique,
attirant des navires métropolitains : normands, bretons, basques notamment. Une partie des
navires débarquait leur péche a Saint-Pierre pour la traiter, la saler et I'expédier. Le port devenait
ainsi le port de ravitaillement et de traitement de cette péche particulierement abondante. Les
petits pécheurs fournissaient alors la « boétte » pour appater les lignes de péche des navires.

A partir des années 50, la péche a acquis un véritable caractére industriel, la technologie évoluant
avec des chalutiers usines de plus en plus performants, le premier commencant sa campagne en
1954. De nombreuses unités de différents pays arrivérent sur la zone de péche. Les premiéres
restrictions d’acceés a ces zones n'interviendront que plus de 20 ans plus tard avec la mise en
place de la zone économique des 200 milles.

Sans reprendre dans le détail, les différentes périodes caractéristiques de I'économie de I'ile, il
convient de s’arréter sur I'année 1992 qui marque un arrét brutal de I'activité de péche de
I'archipel. Cette année |a est rendue la décision du tribunal arbitral de New-York® délimitant les
limites des eaux entre le Canada et I'archipel, laissant a ce dernier un simple couloir vers le large,
réduisant a peau de chagrin ses zones de péche. A cette décision s’est de plus ajouté le moratoire
canadien sur la péche a la morue qui eut I'effet d’'un couperet brutal sur I'économie de I'lle. Il n'y a
pas une conversation approfondie sur I'archipel qui ne fasse état de cet abandon des intéréts de
cette péche essentielle localement, sur I'autel de ce que les Saint-Pierrais considérent comme des
intéréts diplomatiques supérieurs liés aux forages de pétrole et a la bonne entente avec le
Canada. Les habitants de Ille expriment aujourd’hui encore ce sentiment d'avoir été « trahis et
abandonnés », d’'oll vient fort probablement cet esprit vindicatif vis-a-vis de I'Etat qui a toujours,
selon les habitants « une dette envers I'archipel ».

En 2011, I'activité de péche est purement anecdotique, les stocks de morue n’évoluant plus depuis
le moratoire qui a entériné la fin de la grande péche. Ainsi sur un total autorisé de captures (TAC)
de 11 500 tonnes, la France récolte 1 794 tonnes, dont 538 pour les artisans locaux, 70 % du
guota francais étant désormais péché par les Canadiens.

La filiere péche ne génére plus que 2 % environ de la richesse de l'archipel. Un essai de
diversification est envisagé sur thon, pétoncle et espadon.

Vestige de la grande péche, I'ex-usine Interpéche, passée sous capitaux espagnols aux mains de
Pescanova, placée en redressement judiciaire est désormais contrdlée depuis 2009 par les
capitaux canadiens de Louisbourg Seafood, a la téte de quatre usines de transformation en

1 La décision du tribunal arbitral de New-York du 10 juin 1992 particulierement défavorable aux prétentions
francaises reconnait pour Saint-Pierre et Miquelon une zone économique de 12 400 kms?, alors que la
France en réclamait 48 000 kms. La zone ainsi délimitée au profit de I'archipel a pris le nom de
« Baguette », en raison de sa forme allongée de 200 miles sur 10 de large.
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Nouv’elle—Ecosse. Les problémes structurels de I'usine demeurent malgré des aides importantes
de I'Etat et de la collectivité territoriale, aggravés par une conjoncture défavorable. La situation
s’est encore aggraveée fin 2010-début 2011.

L'activité économique de I'lle repose désormais essentiellement sur la commande publique passée
par I'Etat qui est de I'ordre de 20 millions d’euros par an, et qui procure bon nombre d’emplois.
Réfection de la piste de I'aéroport, construction d’une nouvelle aérogare, construction d’'un hopital,
réfection a venir de [l'usine électrique, projets d'aménagements portuaires, sont autant
d’engagements financiers récents de I'Etat.

La construction de maisons individuelles est un secteur économique également significatif, qui ne
cesse de se développer, malgré I'évolution de la population.

Il convient néanmoins de noter que du fait des conditions climatiques, les travaux publics et le
batiment sont des activités saisonnieres limitées a la période d’avril a octobre.

Le commerce représente un secteur clé de I'économie de I'lle, du fait que tout est importé, rien
n’étant produit localement. Une large partie des biens importés provient directement du Canada,
mais bon nombre de marchandises sont commandées en France. La liaison maritime constitue la
source d’approvisionnement essentielle de I'le.

Secteur clé également de I'économie de l'ile, la fonction publique représente un nombre important
d’emplois et un fort pouvoir d'achat dans l'lle, du fait de la majoration des rémunérations par
rapport a la métropole.

Agriculture et tourisme sont aujourd’hui négligeables au plan économique. Méme si des tentatives
sont lancées dans ces deux domaines, les résultats ne sont pas la pour des raisons multiples,
étroitesse du territoire, absence de moyens aisés de transport, colt élevé du transport aérien, offre
d’hébergement et de restauration faibles au plan local notamment.

Les forages en vue de découvrir des gisements d’hydrocarbures ou de gaz semblent dans I'esprit
de certains constituer un potentiel, méme s’ils sont conscients que I'étroitesse de la zone maritime

risque de les priver pour une large part des retombées a en attendre, sauf a réussir a se
positionner dans le ravitaillement des plateformes.

Les aides financiéres de I'Etat, et la commande publique pallient 'absence d’activité créatrice de
richesse sur I'lle. Peu de relations économiques semblent développées, ou tout du moins abouties
avec les provinces maritimes canadiennes.

Le sénateur Detcheverry dénonce une « mise sous perfusion » de I'archipel au détriment d’'une
recherche de développement économique sur l'archipel, qui seul a long terme assurerait son
avenir, et regrette que « le raisonnement franco-frangais mené pour I'outre-mer aboutisse a ce que
tout I'outre-mer tourne le dos a sa région ».

Evolution démographique :

L'ouvrage « La France d’outre-mer, géographie en 2 volumes »
1952 :

« Aussi la décadence de Saint-Pierre semble-t-elle irrémédiable ; la population a diminué d'un
tiers depuis 50 ans, et ceux qui restent sont des commercgants et des fonctionnaires (...) ».

2 indiquait dans son édition de

Etat des lieux toujours d’actualité d’une situation établie plus de 60 ans auparavant...

2 Publiée sous la direction de M. L. Lamorlette par la Sté continentale d’éditions modernes illustrées.
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La population de I'archipel a connu une évolution en dents de scie depuis le début du siécle. Elle a
ainsi chuté de 6 500 habitants en 1900 a moins de 4 000 en 1920, soit une baisse de pres de 40 %
en 20 ans ! Sa variation n’a ensuite été que 300 a 400 habitants dans les 20 années suivantes.

Ce n'est qu'a partir de 1940 qu’un accroissement constant de la population est enregistré pour
atteindre un peu plus de 6 300 habitants dans les années 2000, soit quasiment I'effectif de
population que connaissait I'archipel en 1900, un siécle plus t6t.

A nouveau, depuis 10 ans, est enregistrée une stagnation de la population, voire un léger
tassement qui demeure toutefois autour de 6 300 habitants pour I'ensemble des deux iles.

Le chiffre officiel de 'INSEE® est au 1*' janvier 2010 de 6 345 habitants®.

En mars 2006, I'enquéte de recensement INSEE faisait apparaitre une population de 3 194 actifs,
soit sensiblement 50 % de la population totale.

L'archipel est confronté a un important départ de la classe d’age 20 a 24 ans pour aller faire des
études ou trouver un emploi. Aprés avoir terminé leurs études, nombre d’entre eux ne reviennent
pas sur l'archipel. Le taux de chdbmage dans cette classe d’age atteint presque les 30 %. Ces
départs ne sont compensés par aucune arrivée sur I'archipel.

Les difficultés économiques liées a la fin de I'activité de péche, I'absence d’'industrie, auxquelles
s’ajoute I'éloignement de la métropole, amplifié par I'absence de ligne aérienne directe et le colt
du transport aérien sont des freins a la mobilité de la population. Cet état de fait, auquel s’'ajoute la
trés petite taille du territoire et son isolement, expliqguent également I'absence d'immigration.

On enregistre au final un vieillissement de la population et bien entendu un recul de la natalité, qui
ne sauraient étre remis en cause que par la création de nouvelles activités économiques.

Caractéristiques institutionnelles de I'archipel :

L'archipel, aujourd’hui sous statut de collectivité territoriale d'outre-mer depuis la révision
constitutionnelle du 28 mars 2003, statut régi par I'article 74 de la constitution, actualisé par la loi
organique du 21 février 2007, avait préalablement été territoire d’outre-mer en 1946, avant de
devenir département d’outre-mer en 1976.

Le conseil général issu de son précédent statut est devenu désormais conseil territorial, doté
d'un président et d'un conseil exécutif. L'archipel dispose également d'un conseil économique,
social et culturel.

Les lois et reglements de la République s’y appliquent de droit, sauf exceptions diment précisées.
En revanche, I'archipel dispose d’'une autonomie dans les domaines fiscaux et douaniers ou des
réglementations spécifiques sont mises en place. Larchipel est considéré selon le droit
communautaire comme un « Pays et territoire d’outre-mer », ou ne s’appliqgue en conséquence
gu’une partie du droit communautaire.

La collectivité dispose de compétences consultatives pour les projets de lois et décrets destinés a
s’appliquer localement. Le président de la collectivité dispose aux codtés du préfet de pouvoirs

spécifiqgues de négociation avec le Canada en certains domaines relatifs a la coopération
régionale.

3 In: INSEE « Recensement de la population. Populations légales en vigueur au 1* janvier 2010.
4 Hors « population comptée a part », incluant les personnes inscrites dans une commune de I'archipel
mais dont la résidence est fixée dans une autre commune, ce chiffre descend a 6 099 habitants.
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La taxe sur la valeur ajoutée (TVA) ne s’applique pas sur I'archipel, mais des droits de douane, de
I'ordre de 30 %, sauf exception, sont fixés par le conseil territorial sur toutes les marchandises
entrant sur I'archipel intégrant la valeur de celles-ci et le colt du transport et des assurances.

La collectivité territoriale dispose de compétences propres dans les domaines des imp6ts, droits et
taxes, cadastre, régime douanier, urbanisme, construction, logement, création et organisation des
services et établissements de la collectivité. Elle fixe et percoit I'impdt sur le revenu, et détermine
les taux d'imposition auxquels peuvent prétendre les deux communes de Saint-Pierre et de
Miquelon, créant ainsi une situation pouvant apparaitre comme une dépendance de ces dernieres
par rapport a la collectivité territoriale de Saint-Pierre-et-Miguelon, point souligné par la députée
Annick Girardin.

Pour 6 345 habitants (Saint-Pierre 5 691 et Miquelon 627), I'archipel est géré par trois collectivités
distinctes, et dispose d'une représentation d'élus et d'institutions au méme titre que les plus
grandes collectivités, générant un enchevétrement de compétences rendu d’autant plus complexe
gu'’il existe de nombreuses divergences politiques.

Les saint-pierrais et miquelonnais élisent un député et un sénateur, 19 élus a la collectivité
territoriale, 22 a la commune de Saint-Pierre, 13 a celle de Miquelon, 19 membres sont désignés
au conseil économique, social et culturel, soit un total de 56 élus ou de 75 représentants en
intégrant les membres du CESC.

L'Etat est représenté par un préfet (autrefois gouverneur), un trésorier-payeur-général, un directeur
des douanes, un directeur des territoires, de l'alimentation et de la mer, un directeur de la
concurrence et de la consommation, et un inspecteur d’académie notamment. Les juridictions sont
constituées d’'un tribunal de premiére instance, d'un tribunal supérieur d'appel et d'un tribunal
administratif.

Les forces de sécurité de Ile reposent sur la seule gendarmerie nationale qui compte 28 militaires,
incluant services de soutien et services opérationnels.
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Premiere partie : I'analyse du dispositif de desserte

En introduction a l'analyse globale du systéeme de desserte, il a été estimé utile de rappeler de
maniere bréve ['historique récent du mode de desserte, la mise en place du schéma en vigueur
aujourd'hui, et d'illustrer cette présentation par un tableau récapitulatif sur 10 ans. Si on le
souhaite, chaque partie ou sous-partie peut étre précédée d'un « chapeau » dont le style est
différent du corps de texte.

L'analyse du systéme de desserte développera tout d'abord la desserte internationale de fret,
ensuite les prestations amont/aval et enfin la desserte de fret inter-iles.

L'historique récent du mode de desserte maritime

La desserte maritime de Saint-Pierre-et-Miquelon fait I'objet, pour le fret, d'une intervention
financiére de I'Etat depuis de nombreuses décennies, selon des modalités, des formes juridiques
et avec des partenaires qui ont varié dans le temps. L'objectif a été de limiter les pertes
d'exploitation, ou, au mieux, d'équilibrer la situation financiére des armements en situation de
monopole ou de concurrence selon les moments ; le tableau n° 1 ci-aprés récapitule depuis 1980
les différentes situations ainsi que I'aide annuelle de I'Etat.

Pour en rester a une période récente, et sans revenir sur la solution de la flotte administrative qui
avait prévalu jusque dans le courant des années 1970, quatre systéemes ont successivement été
mis en place.

De 1994 & 2001, l'aide de I'Etat a été attribuée dans le cadre de conventions de mission de service
public signées avec I'armement Paturel, qui a mis en ligne le navire performant « Shamrock ».

A partir de 2002, un décret du 27 mars 2002 a organisé le mode de financement de la desserte en
prévoyant l'octroi, a chacun des armateurs effectuant un transport maritime de marchandises vers
I'archipel, d'une subvention calculée au prorata du tonnage transporté. Les armements Paturel-
Dagort et Delta transports se partagent alors cette aide ; une concurrence anarchique s'ensuit,
ainsi qu'une absence de visibilité dans la durée pour l'aide budgétaire de I'Etat’.

Cette situation de concurrence entre plusieurs armements saint-pierrais et d'échec de l'aide a la
tonne a conduit les pouvoirs publics a publier en mai 2004 un appel d'offres pour recueillir les
candidatures a un contrat de délégation de service public pour une desserte a partir de Halifax et,
a titre optionnel, de Fortune (Terre-Neuve). La société Alliance SA, qui regroupait deux des trois
opérateurs antérieurs (Alliance SPM et Delta), est retenue le 29 décembre 2004 pour une durée de
cing ans.

La fragilité financiére de la société, le déficit structurel de la desserte internationale ainsi que les
contraintes propres a la DSP engendrent des difficultés majeures®. Alliance SA informe le préfet,
en juin 2008, qu'elle prévoit une interruption de service en raison d'une absence de trésorerie ; elle
cesse unilatéralement d'effectuer la desserte le 24 juin considérant en effet que la subvention de
I'Etat - 1,8 M€ pour assurer une rotation hebdomadaire avec Halifax, y compris une partie des
services portuaires dits amont/aval - ne suffit pas a assurer le service, et ce malgré des
compléments apportés au cours de I'exécution de la DSP (1,915 M€ au total).

5 Cf. rapport du Conseil général des ponts et chaussées n° 2002-0064-01 de Mme Agnes Claret de
Fleurieu.

6 Cf. rapport de l'inspection générale des finances établi par MM. Franck Avice et Vincent Lidsky en janvier
2006 sous la supervision de Mme Bolliet, inspectrice générale des finances (n° 2005-M-077-02).
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La desserte passe alors par des tribulations qui vont durant tout I'été 2008 de mises en demeure
en réquisition ; la derniére mise en demeure restant sans effet, le préfet prononce la déchéance de
la délégation le 16 septembre.

La société Transport maritime service (TMS), société du groupe local Girardin’, est alors
réquisitionnée pour effectuer le transport de I'approvisionnement en fret international, jusqu'a la
mise en place d'une nouvelle DSP prévue au ler semestre 2009.

Dans la méme période et dans des conditions dramatiques puisque tout I'équipage disparait, le
naufrage du « Cap Blanc »®, le 3 décembre, interrompt la desserte de Miquelon. A la demande du
président du conseil territorial, compétent en matiére de desserte intérieure de l'archipel, I'Etat
accepte de prendre en charge cette desserte et la confie a TMS, seule a disposer d'un navire en
mesure de l'assurer.

Le 31 juillet 2009, les études de la future DSP ayant été plus longues que prévu, la réquisition de
TMS est prolongée jusqu'au 15 ao(t.

Le schéma général du mécanisme en place aujourd'hui: une mise en ceuvre
chaotique

Apres la remise du rapport de linspection générale des finances, en 2006, et alors qu'une
dénonciation de la DSP était envisagée, le cabinet INFRAPLAN avait préconisé en janvier 2007 de
mieux distinguer la part « transport maritime » stricto sensu de la part « manutention portuaire »,
de réduire la DSP au sous palan/sous palan et de simplifier la grille tarifaire en vigueur en
présentant non plus des tarifs par produit mais par type de conteneurs, les marchandises des
conteneurs de groupage étant traitées a la tonne.

Le cabinet SOGREAH est choisi par I'Etat pour l'assister dans la définition de l'appel d'offres
décidé lors de la crise de I'été 2008, I'objectif étant de « préparer une nouvelle DSP adaptée a
I'environnement actuel et équilibrée pour le contractant et le délégataire dans le but de garantir un
transport maritime fiable et pérenne compatible avec la petite taille du marché». Ce cabinet méne
sa mission avec un groupe de travail constitué des administrations centrales concernées et des
services de I'Etat de Saint-Pierre-et-Miquelon.

Avec le groupe de travail, SOGREAH va retenir les préconisations formulées par INFRAPLAN
début 2007 et rendre en novembre 2008 des conclusions qui permettent de définir le cadre
général de la DSP. Celle-ci est recentrée sur une liaison entre Saint-Pierre et un port canadien
quel qu'il soit au lieu de deux comme auparavant ; elle est en outre limitée au sous palan/sous
palan, afin de rendre les codlts plus transparents et considérant que seul ce segment justifie
l'intervention de I'Etat. La durée préconisée est de 5 ou 7 ans.

Le cahier des charges ainsi établi est validé par le secrétariat d'Etat & l'outre-mer et un appel a
candidature publié auquel cing sociétés répondent. Trois sont utilement retenues (Véolia,
Transmer, Transport service International -TSI-) et sont soumises a un panel d'experts entourant le
préfet, constitué de représentants des différentes administrations centrales, des chefs de services
de I'Etat dans l'archipel et des consultants ayant participé a I'étude technique.

Les discussions finales avec les trois soumissionnaires ont lieu a Paris en juin 2009, au terme
desquelles la société TSI, société du groupe local Girardin créée pour la circonstance, est retenue
par le préfet: elle est la moins disante, garantit une maitrise des codts sur les denrées de base
auxquelles est sensible la population, fera bénéficier l'archipel de son activité, plus

7 Sur le groupe Girardin dans le secteur maritime, cf. tableau 2, page 24.
8 Le navire appartenait a Delta SA et était exploité en affréetement par Alliance SA.
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particulierement en matiére d'emploi. Le conseil territorial rendra quant a lui ultérieurement un avis
négatif, le 24 aodt.

Le contrat de DSP, signé le 12 ao(t 2009, porte sur une durée de 7 ans vraisemblablement pour
permettre a l'opérateur de pouvoir acheter un navire ; il prévoit une subvention annuelle fixée en
base 2009 a 2.486.000 € pour 50 rotations.

Deux jours aprés la signature, le délégataire fait part de ses craintes d'avoir a annoncer la nouvelle
grille, qui comporte une hausse sauf pour les produits frais et de premiere nécessité, et déclare ne
pas pouvoir parvenir a I'équilibre financier. Sa banque lui ayant refusé une garantie, il sollicite celle
de I'Etat face au risque de déficit. Il argue en outre du co(t des opérations amont/aval, soit 1,7 M€
annuel.

Il n'est pas donné suite a sa demande.

La grille tarifaire est finalement rendue publique le 31 ao(t et aussitot de violentes protestations
s'élévent de la part des professionnels emportant avec eux une partie de la population et les élus,
alors méme que trois d'entre eux avaient été associés aux travaux préalables par le préfet
(sénateur, maire de Saint-Pierre et présidente de la CACIMA) : tous exigent que la DSP couvre
I'amont/aval et que soit maintenue la grille tarifaire antérieure. Un collectif d'importateurs pose ainsi
le 2 septembre un ultimatum & I'Etat, qui est conduit & réquisitionner la toute nouvelle société
TMSI/AV, autre société du groupe Girardin, pour effectuer les prestations amont/aval aux frais de
I'Etat.

Un appel public a candidature est publié en janvier 2010 dans la perspective d'un marché de
service des prestations a rendre sur quais en amont et en aval du périmétrage de la DSP. Emporté
par TMSI/AV, le marché, qui se monte a 2.002.410 € par an, est signé le 24 avril 2010 pour une
durée d'un an ; son renouvellement est en cours au moment de la mission.

Ainsi se trouvent immédiatement ruinés la plupart des objectifs fixés initialement, au premier rang
desquels celui de la maitrise financiere de la dépense pour I'Etat ; la mission s'est attachée a
vérifier ce qu'il en était, en outre, de I'objectif de clarification.
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Tableau 1

Historique du mode de desserte, des opérateurs et des financements par I'Etat

Années’®

1980-1987
Concession de
service public

1988-1994

1995-1999
mission de
service public

2000
2001
2002

2003
Marché de
service public

2004

2005
DSP

2006
DSP

2007
DSP

2008

DSP
Réquisition
2009
Réquisition
DSP
Manutention
(réquisition)

2010

DSP
Manutention
(réquisition puis
marché)

2011

DSP

Marché
amont/aval

Opérateurs

Armement Paturel

Dagort (APD)

APD
APD

APD
Delta Transport

APD
Delta Transport

APD
Delta Transport

APD
ALLIANCE SPM
Delta Transport

ALLIANCE SA
T™MS

ALLIANCE SA
T™MS

ALLIANCE SA
TMS

ALLIANCE SA
T™MS

ALLIANCE SA
T™MS

TMS
TSI
TMSI AV

TSI
TMSI AV

TSI
TMSI AV

Desserte

Halifax -SPM
Fortune -SPM
Desserte inter-iles

Idem

Desserte de I'archipel +
repositionnent de certains
conteneurs vides de Halifax a
Boston

Idem + desserte inter-iles
Idem

Idem

Idem

Idem

Idem

Idem

Idem

Desserte internationale et
desserte inter-fles

Idem

Desserte internationale

Résultats nets (M €) Subventions annuelles (M €)

-2,897*

nc

-0,991

APD : - 4,00

APD : - 4,00
DT:-1,587

APD : - 4,00
DT:-0,24

APD : - 4,00
All. SPM : - 0,60
DT:0,51

All. SA: - 0,38 (aprés frais
d'établ. et fonds de

commerce)
TMS : nc

All. SA:-0,27

TMS : nc

TMS :-0,161

TMS : + 0,059

TMS : + 0,153
TSI : + 0,062
TMSI/AV : 0,21

TSI: + 0,104

1,7

2,00

1,56 a 1,94 (desserte internationale)
+ 0,229 (desserte inter-iles)

1,70 (international) + 0,229 (inter-
iles)

2,73 (international)
0

1,88 (aide a la tonne)
(LFI: 1,68)

0,81 (aide a la tonne)
(LFI :1,68)

1,45 (aide a la tonne)
(LFI: 1,68)

0

1,835 (DSP) + 0,375 (aide
exceptionnelle) + 0,153 (desserte
inter-fles)

(LFI:2,18)

1,835 (DSP)
+0,153 (desserte inter-iles)

1,835 (DSP) + 0,7 (aide
exceptionnelle)
+ 0,153 (desserte inter-iles)

1,045 (DSP)
0,786 (réquisition desserte
internationale)

3,532 (réquisition desserte internat.)
0,945 (DSP)

0,497 (amont-aval)

0,318 (inter-iles)

0,068 (reliquat réquisition)
2,486 (desserte internat.)
1,140 (réquisition amont/aval)
1,067 (marché amont/aval)

2,560 (desserte internationale)
2,002 (amont/aval)

9 Source, jusqu'en 2005 compris : rapport Inspection générale des finances n° 2005-M-077-02.
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1.1. - La délégation de service public pour la desserte internationale n'a pas été
construite de maniére rigoureuse et il en découle une application délicate autorisant
des dérives

L'analyse du contrat de délégation de service public, a premiere lecture, a fait apparaitre un certain
nombre d'incohérences qui ont amené la mission a une étude encore plus minutieuse, montrant
que I'Etat, dans un contexte de crise et d'urgence, a manqué de vigilance dans le texte adopté et a
ainsi été conduit a engager les deniers publics au-dela de ce qui était nécessaire.

Dans le rapport du Sénat n° 308 du 15 février 2011, établi par MM. Cointat et Frimat, sénateurs, a
la suite d'une mission effectuée sur place en juin 2010, ces parlementaires n'ont pas eu d'autre
conclusion au terme de leur mission, qui « s'interrogent sur l'opportunité des modifications
intervenues dans l'organisation de la desserte maritime au regard des régles du bon usage des
deniers publics ».

Les défauts de rédaction comme les choix opérés comportaient en germe des difficultés ou
anomalies d'application, mais aussi et surtout des dépenses excessives qui auraient pu étre
évitées.

Certes, beaucoup s'explique par la genése de la DSP, mais pas seulement.

1.1.1.- L'Etat n'a pas été suffisamment vigilant dans la rédaction du contrat de
délégation de service public, dans la forme comme dans le fond

La mission s'est livrée a un travail de « remise a plat » du texte, dont sont donnés ci-dessous
guelques exemples concernant plus spécifiqguement les aspects maritimes. D'autres, dans le
domaine financier, apparaitront a lI'exposé de l'application concréte du contrat.

1.1.1.1.- Ce contrat comporte des incohérences, imperfections et vides
juridiques :

1.1.1.1.1.- Les imperfections de la liaison entre le corps du contrat et les
annexes

Les documents contractuels de la délégation sont constitués du contrat lui-méme et de 16
documents annexes, réputés préciser et compléter le contrat et s'interpréter conformément a lui,
sans jamais aboutir a des prescriptions incompatibles avec le contrat lui-méme et avec son annexe
1, dite « Document programme ».

Cette précaution juridique du contrat (article 1.2.-), totalement justifiée dans l'absolu, s'avére
cependant contredite en réalité par le croisement du corps du contrat et des annexes, quand elles
existent.

Des annexes pour la plupart issues telles quelles du dossier de réponse a l'appel
d'offres, ou inexistantes

Sept de ces annexes sont en fait issues, telles quelles, du dossier constitué par le délégataire pour
répondre & la consultation’®, quatre autres ont été rédigées par lui et sont jointes sous son timbre,
la derniére seule, fixant la liste des documents a remettre au délégant en cours d'exécution du
contrat, étant prise sous le timbre du secrétariat d'Etat a I'outre-mer. Il faut noter que les annexes 3
et 9 (cette derniere, qui n'a jamais été produite par le délégataire, est relative a la grille de
répartition des biens) n'existent pas.

10 Ainsi, I'annexe 1, non datée, est-elle issue du dossier (« le présent dossier »), ainsi les annexes 2, 4, 5, 7,
8 sont-elles datées du 16 avril 2009 et I'annexe 6 du 16 mars 2009.
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Des annexes qui laissent le champ libre au délégataire

Le renvoi fréquent du contrat a des annexes peut aboutir & un vide juridique complet, comme c'est
le cas s'agissant des caractéristiques du navire que le délégataire prévoit de mettre en ligne.

L'article 11.14.- « Prescriptions relatives au navire » indique en effet dans son chapeau que « le
Délégant (sic'') fait son affaire du navire [...] dans des conditions satisfaisantes eu égard aux
prescriptions techniques relatives au navire, telles que définies aux annexes 1 et 7 du présent
contrat », tandis que le 8 11.14.3.- Descriptif du navire dispose que « le navire affecté au service
délégué respecte les critéres techniques définis a I'annexe 1 du présent contrat ».

En réalité, en guise de prescriptions techniques, I'annexe 1 « Document programme » se contente
de renvoyer a un navire déja employé par la société TMS, société du groupe du délégataire,
durant la période de réquisition antérieure a la délégation : le « Dutch Runner » ; la méme annexe
souligne que « ce bateau s'est révélé [...] comme étant un outil parfaitement adapté [...] de par sa
fiabilité technique » et que « bien évidemment un navire de mémes caractéristiques pourrait le
remplacer ». L'annexe 7, de son c6té, se contente de reprendre les mémes termes, ajoutant:
« vous trouverez au sein du présent dossier les documents suivants, certes rédigés en langue
anglaise mais qui sont en cours de traduction en francais :

— Caractéristiques techniques du 'DUTCH RUNNER' ».

Le dossier en question n'étant pas partie intégrante au contrat, on peut en inférer que la clause
n'est nullement contractuelle, et que de surcroit la référence a la « fiabilité technique » du DUTCH
RUNNER n'est qu'un élément de circonstance sans incidence sur les obligations ultérieures du
délégataire, ainsi que la mission le démontre au point 1.1.1.1.2.- ci-apres.

En outre, caler les caractéristiques techniques du navire ou des navires a utiliser successivement
pendant la durée du contrat, soit sept ans, sur celles du navire mis en ligne initialement, plutét que
sur des prescriptions générales, ne peut que se traduire par une impossibilité d'en choisir d'autres
que des sister-ships'?, ce qui est d'une trop grande rigidité ; & un besoin donné il peut y avoir
plusieurs réponses, compte tenu du marché de l'affréetement.

Mais le renvoi a des annexes ayant valeur contractuelle peut aussi conduire I'Etat a étre mis
devant le fait accompli, sans s'étre semble-t-il interrogé en amont sur la portée de certains choix.

Si le contrat (article 11.13.1.) autorise le délégataire, ce qui est une clause de bon sens, a sous-
traiter de maniére occasionnelle ou permanente une partie du service, l'annexe 1 consacre « un
accord de partenariat exclusif avec la compagnie canadienne 'Century Shipping Line Ltd® ' » (ci-
apres dénommée Century) pour mettre a la disposition de TSI, dans le cadre d'un contrat de
location a terme, le navire Dutch Runner ou tout navire de mémes caractéristiques qui pourrait le
remplacer. Cette exclusivité lie les mains du délégataire, puisqu'il ne pourra s'adresser a un autre
courtier ou, mieux, directement & un propriétaire de navire pour négocier et conclure un contrat
d'affréetement dans des conditions éventuellement plus avantageuses et moins co(teuses, in fine,
pour I'Etat. La mission n'a pu que constater les conséquences facheuses de cette disposition, en
termes a la fois de codt et de mise a disposition de navires.

11 Il faut bien s(r lire « le Délégataire ».

12 Sur le marché mondial, au moment de la mission, il n'y a que six sister-ships dont le 'Dutch-Runner'. Trois
des navires sont sous pavillon malais, c'est-a-dire exclus de facto du marché de l'affretement compte
tenu de leur état et de leur pavillon.

13 Cette compagnie apparait incidemment dans le corps du contrat a l'article 1.6.2.- B/ s'agissant des
assurances a souscrire. Sa raison sociale exacte parait étre en fait « Century Ship Lines Ltd », bien
gu'elle varie sur les différents documents recueillis par la mission.
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Une annexe qui introduit une ambiguité quant au périmétre de la DSP

L'article 1.3 du contrat prévoit que le périmétre de la DSP « débute sous palan quai du port
canadien et se termine sous palan quai port de Saint-Pierre ».

Cette disposition est claire au regard du linerterm correspondant: le chargeur prend la
marchandise en charge jusqu'a sa mise a I'aplomb des crochets du palan du navire et reprend la
marchandise en charge a l'arrivée apres la descente a I'aplomb du palan le long du bord. Le navire
prend a sa charge les frais de manutention dans l'intervalle (au départ, frais de hissage, de virage,
de descente a bord, d'arrimage et a l'arrivée frais couvrant les opérations jusqu'a la mise a quai).

Or la description des opérations a la charge du navire par I'annexe 1 du contrat décompose celles-
ci de la maniére suivante :

«A) A l'embarquement des marchandises :
1. Mise sous palan
2. Fourniture des cadres métalliques (spreaders)
3. Accrochage [...] »

Cette rédaction émane du délégataire, et met a la charge du navire la mise sous palan tout comme
la fourniture des cadres métalliques, alors que classiquement le « sous palan/sous palan »
comprend, a la charge de la marchandise, la fourniture des élingues et I'accrochage.

Tout en estimant que l'on doit faire application de la clause édictée a l'article 1.2.- (« En cas de
divergence ou de contradiction entre les stipulations du contrat et de ses annexes, le contrat
prévaudra »), cette description laisse planer un doute que doublent les pratiques en vigueur au
port d'Halifax ; des débats s'ensuivent sur la facturation des différentes prestations, comme il est
précisé au point 1.12.- ci-aprés concernant le dispositif du marché amont/aval et le mode de
répartition des frais de manutention a Halifax.

1.1.1.1.2.- Certaines dispositions ne relévent que de la pétition de principe et
sont en réalité vides de sens

La rédaction itérative du texte semble avoir été marquée, en ce qui concerne les volets
« personnel maritime » et « contrdle technique du navire », par le souhait initial d'armer un navire
sous pavillon francais ou tout au moins communautaire, puis par I'abandon de ce choix tout en
conservant des clauses invalides sous des pavillons tiers.

Les prescriptions relatives au personnel maritime (article 11.12.- du contrat) en
constituent un exemple

Tout d'abord, « le Délégataire s'engage a respecter pour son personnel propre les dispositions du
Code du travail et a s'assurer que ses sous-traitants en font de méme vis-a-vis des Iégislations
dont ils reléevent tant au niveau du Code du travail que du Code du travail maritime ».

Affrétant un navire sous pavillon étranger, c'est-a-dire louant un navire avec son équipage
répondant a la législation de I'Etat du pavillon, le délégataire ne peut bien évidemment ni imposer
I'application du code du travail maritime, ni contréler l'application d'une quelconque législation du
travail maritime étrangére, d'autant que I'équipage peut de surcroit étre mis a la disposition de
l'armateur par une entreprise de fourniture de main-d'ceuvre maritime relevant encore d'un Etat
autre que celui du pavillon et appliquant une autre I€gislation du travail.

Par ailleurs, « le Délégataire s'engage a donner une priorité d'embauche & un minimum de deux
employés navigants ressortissants de l'archipel de Saint-Pierre-et-Miquelon et a les intégrer dans
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le cadre légal de la délégation de service public [...] sous réserve du respect des conditions
d'emploi des personnels navigants résultant de la législation du pays dont reléve le pavillon du
navire assurant la desserte maritime objet du présent contrat ».

Cette disposition est vide de sens, dans la mesure la encore ou le délégataire affréte un navire
avec son équipage complet et qu'il ne peut pas imposer au fréteur deux marins francais ; si tant est
gue ce puisse étre possible, soit il les soumettrait a un droit social qui n'est pas celui dont ils
reléevent et immanquablement incompatible avec le code du travail maritime, soit en les détachant
a ses frais il engendrerait des surcolts a sa charge ne faisant que grever les colts d'exploitation.

L'annexe 8 « Moyens humains » semble bien éclairer d'ailleurs les intentions réelles, indiquant au
point A) in fine, sous la plume du délégataire qu'il faut « noter, a titre purement indicatif, que
"Transport service international Sarl' emploie déja a ce jour quatre marins locaux de nationalité
francaise en prévision de la prochaine remise en service du navire 'Aldona’ ». Celui-ci, destiné a la
desserte inter-iles, est en réalité exploité par la société TMS susvisée et qui est en méme temps
I'employeur de ces marins (cf. infra 2éme sous-partie).

Il s'agit Ia d'un exemple de la confusion qui semble régner dans l'esprit méme des dirigeants du
groupe Girardin quant a la sphére d'intervention des différentes sociétés qui le composent. La
mission soulignera plus loin toutes les équivoques, voire les incohérences, engendrées par cette
organisation.

Les prescriptions relatives au contrdle technique du navire sont inopérantes

La disposition de l'article 11.14.1. « Pavillon du navire » stipule que le navire, exploité sous pavillon
étranger, « sera sous le contréle permanent d'organismes agréés par l'autorité délégante, étant
précisé que le bureau Veritas et le Lloyd's International au Canada sont d'ores et déja agréés par
le Délégant ».

Elle fait preuve d'une incohérence certaine avec tant les compétences de l'autorité délégante,
c'est-a-dire I'Etat, que la réalité au moment de la signature du contrat.

En effet, I'Etat du port d'escale (en l'occurrence Saint-Pierre, donc la France) ne peut avoir
d'exigence quant aux sociétés de classification certifiant les navires sous pavillon tiers, n'agréant
pour sa part que les sociétés surveillant les navires de son propre pavillon.

Quant a la mention du bureau Veritas et du Lloyd's, il s'agit de surcroit d'une mention inutile et au
mieux de circonstance, le « DUTCH RUNNER » étant surveillé, au moment de la conclusion du
contrat, par le Germanischer Lloyd (sans intervention du bureau Veritas).

Les navires affectés a la desserte pouvant varier, les sociétés agréées par les Etats tiers varieront
aussi, sans que les mentions du contrat aient une quelconque portée.

1.1.1.1.3.- La tarification est incompléte

Les tarifs du transport des marchandises sous DSP sont fixés selon une grille dont le principe est
prévu a l'article I11.2. et établie a I'annexe 10.

Cette grille fixe une liste de prix au conteneur différents selon la capacité du conteneur, la nature et
le conditionnement des produits transportés ; le client paie au transporteur le montant indiqué a la
ligne correspondant a la marchandise transportée.

Mais la grille tarifaire ne répond qu'a une situation, celle d'un client seul qui commande un
conteneur complet (soit FCL ou Full Container Load) ; dans ce cas la facturation découlant de la
prestation de transport est simple, le client s'acquittant de la totalité du montant indiqué sur la grille
tarifaire.
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Mais il ne s'agit pas du cas le plus courant pour Saint-Pierre-et-Miquelon, compte tenu de la
multiplicité des importateurs et de la faiblesse des quantités importées.

En principe, lorsque plusieurs clients se groupent pour commander un conteneur dans le cadre
d'importation de produits similaires, soit un conteneur de groupage ou LCL (Less than Container
Load), ils se partagent alors le montant total a payer tel que figurant sur la grille tarifaire, mais
selon une clef de répartition commune qui tient compte soit du volume, soit du poids de la
marchandise. Le choix du poids ou du volume peut en réalité faire varier fortement le prix a payer
par chacun.

La tarification n'a pas tenu compte de ces LCL ; il en est résulté des désordres importants dans
I'application du contrat de DSP.

1.1.1.1.4.- Le risque commercial est totalement assumé par I'Etat

Affichage nécessaire pour pouvoir conclure une DSP, le contrat (8§ 1.5.2.6) stipule que « le risque
commercial, autrement dit le risque de fréquentation de la desserte, est assuré par le Délégataire »
et que « la rémunération du Délégataire est substantiellement liée aux résultats de I'exploitation du
service public ».

En fait, en matiere de risque commercial, il n'en est rien. L'annexe 12 qui fixe la formule
d'indexation de la subvention forfaitaire d'exploitation indique en effet a la rubrique 4. b) « Effet —
Volume d'activité » que « le principe retenu est de corriger le niveau de subvention de l'effet sur le
chiffre d'affaires : en cas de baisse du chiffre d'affaires : correction a 100 % ».

Cela signifie on ne peut plus clairement que le délégant assume toute baisse du chiffre d'affaires
résultant de la baisse des volumes ou de la structure des prix des marchandises transportées.

1.1.1.2.- Le contrat cristallise initialement une charge trop lourde en matiere
d'affretement du navire :

Si le délégataire « fait son affaire du navire permettant d'assurer un approvisionnement régulier de
I'archipel » (11.14), il confie en fait le soin & son partenaire exclusif canadien Century de le mettre a
sa disposition dans le cadre d'un contrat d'affretement a terme.

Parallélement, le contrat fixe, dans son annexe 11, I'équilibre financier de I'exploitation, avec une
charge de « location » du navire de 3.690.000 € pour 2009, croissant ensuite d'année en année
pour atteindre 4.034.805 € en 2015, soit une évolution posée a priori de plus de 9 % sur la
période.

Ce codt initial d'affretement revient a 10.110 € par jour soutes incluses, ce qui est doublement
excessif :

— par rapport au co(t d'affrétement du « Fort-Ross », affecté antérieurement a la méme
desserte et surtout sister-ship du Dutch Runner, co(t fixé par la charte-partie passée le
12 mai 2007 entre Alliance SA et le propriétaire®® & 3.600 € par jour'®, pour une durée d'un
an prolongeable et a I'exclusion des soutes ; si I'on réintégre les soutes telles gu'elles sont
estimées dans le contrat de DSP (555.000 € sur I'année, en base 100 au moment de la
conclusion du contrat), le colt d'affréetement du Fort-Ross aurait été de 5.120 €, a comparer
aux 10.110 € théoriques tels qu'arrétés par la DSP, un peu plus de deux ans apres ;

— du fait qu'il devrait s'agir normalement d'un contrat d'affretement a temps de longue durée,
normalement moins cher qu'un contrat de courte durée.

14 Cf. annexe n° VILI.
15 Codit libellé en euros, ce qui évitait les effets de variabilité des taux de change.
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Compte tenu de la progression trés importante du codt annuel d'affrétement qui, soutes comprises,
a ainsi pratiquement doublé, passant de 1,869 M€ a 3,690 M€, la mission est amenée a
s'interroger sur l'intérét de s'adresser en exclusivité a un courtier pour affréter un navire pour une
longue durée, a un prix élevé, non négociable et fixé, avec une indexation, sur 7 ans.

Le contrat de DSP ne permet & I'Etat sur ce point ni de maitriser une dépense qui représente
70 % des charges externes d'exploitation, ni de disposer de leviers pour amener le délégataire a
rechercher des économies.

L'analyse des chartes-parties conclues ultérieurement par TSI a confirmé ces interrogations et met
en lumiere un systéme ou le jeu normal du marché de l'affrétement maritime a été bloqué. En tout
état de cause, si le souci de disposer d'un navire de maniére instantanée en a été le motif, cela ne
parait justifier une telle différence de codt.

1.1.1.3.- Avoir confié la délégation a l'une des principales parties prenantes
économiques de l'archipel provoque de fortes réserves

1.1.1.3.1.- Les critiques exprimées

La plupart des interlocuteurs rencontrés, acteurs économiques, dirigeants d'associations, élus
locaux, estiment qu'il n'est pas sain d'avoir confié la DSP a une entreprise qui est a la fois
importateur (I'un des tout premiers chargeurs, sinon le premier), commercant, entrepreneur de
travaux publics. lls craignent a la fois une dérive des prix et l'introduction d'un biais dans le jeu de
la concurrence, dans la mesure ou, par exemple, transitent par la desserte les fournitures et
matériels destinés aux travaux publics ; les demandes de cotations (devis de transport maritime)
effectuées aupres du transporteur pour pouvoir répondre aux appels d'offres lancés dans le BTP
permettent en effet a celui-ci de connaitre les fournisseurs des matériels nécessaires aux
entreprises ainsi que les prix pratiqués.

Le rapport d'information du Sénat cité supra fait pour sa part état d'appréciations du méme type
émanant tant du service local de la concurrence, de la consommation et de la répression des
fraudes que de représentants syndicaux. Il est ainsi constaté que I'économie locale est
« globalement tenue par des groupes informels constitués par une dizaine d'entreprises dont un
acteur dominant », et que cette situation ne peut manquer, notamment du fait du monopole en
matiere de transport international, d'avoir une influence sur l'exercice de la concurrence et la
formation des prix.

1.1.1.3.2.- Ne semblent pas toujours injustifiées

Le choix du transporteur résulte d'une large consultation qui a été ouverte a toute entreprise, de
décembre 2009 a juillet 2010, et les offres recues ont été évaluées conformément a des critéres
objectifs définis par le reglement de consultation, parmi lesquels la valeur technique, le prix et la
qualité de I'offre contractuelle.

Sur la base de cette consultation, et suite aux discussions qui se sont tenues avec chacun des
candidats, l'offre de la société TSI a finalement été retenue comme la plus avantageuse
économiquement.

A cet égard, avoir confié a TSI la délégation de service public n'est pas formellement critiquable.
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Ce qui peut I'étre, c'est le cadre lui-méme de la consultation qui était trop ouvert, puisqu'il a abouti
a confier la DSP & un groupe dont I'armement maritime n'est pas vraiment le métier de base™,
méme s'il comporte une société (TMS) qui assure la liaison fret inter-iles et qui a assuré, apres la
déchéance du précédent délégataire, la desserte sous I'empire des réquisitions successives.

Ce groupe, pour exercer son métier, a besoin - et il en a fait état explicitement dans sa proposition
reprise par le contrat - d'une société canadienne, Century, avec laquelle il a déclaré avoir passé un
contrat d'exclusivité y compris pour l'affrétement du navire ; s'il était effectivement nécessaire de
s'assurer le concours d'un partenaire a Halifax pour les opérations dans ce port, on comprend
moins que l'aspect « navire » ait été confié a ce dernier, qui, petite structure de deux ou trois
personnes créée en 2008, ne semble en réalité qu'un truchement. En effet, I'opacité autour de
Century est de régle, avec une absence quasi compléte d'informations disponibles contrairement
aux autres opérateurs, courtiers ou agents travaillant a Halifax. Les rares sites concernant Century
n'‘ont pas été renseignés depuis 2008, année au titre de laquelle le chiffre d'affaires était de
682.691 € ; le registre des sociétés par actions'’ I'est au minimum, ne donnant d‘ailleurs pas le
détail des actionnaires et ne faisant état que du directeur, M. Michel losipescu, en méme temps
président et secrétaire (« president and secretary »).

Le groupe Girardin, qui disposait déja d'une petite filiale d'exploitation maritime, TMS, en a créé
une nouvelle, TSI, pour les besoins de la cause. Cette société, sous forme de société a
responsabilité limitée, est une structure trés légére (trois salariés sont prévus'®) qui n'assure
d'ailleurs pas la facturation de la prestation de transport, confiée a la société attributaire du marché
amont/aval, TMSI/AV qui appartient au méme groupe et ce dans des conditions qui soulevent des
interrogations de la part de la mission.

Au total, I'ensemble des dessertes et de leurs accessoires est dévolu, sur financement public, au
méme groupe, dirigé par M. Max-André Girardin. Celui-ci, bien que n'étant le gérant d'aucune des
sociétés concernées, est en réalité le seul interlocuteur des pouvoirs publics.

Les associés de toutes les sociétés concernées par le présent rapport sont des membres de la
famille Girardin.

La spécialisation des sociétés n'est qu'apparente ; elle parait correspondre en fait au souci
d'adapter les structures aux conditions d'exonération du paiement des cotisations a la charge des
entreprises fixées par l'article L 752-3-1 du code de la sécurité sociale, seules étant bénéficiaires
de ces dispositions les entreprises occupant dix salariés au plus.

16 Fondé en 1970, le groupe Max Girardin regroupe plus d'une dizaine de sociétés intervenant notamment
dans le domaine du béatiment et des travaux publics, de la construction, de l'offshore pétrolier, de
I'nGtellerie, de la distribution, de l'imagerie et de maintenance médicale, du conseil-fiscalité et du transport
maritime ; chapeauté par la société MG Management présidée par M. Max Girardin et dont le capital
social est entierement dans les mains de la famille Girardin, le groupe, qui emploie 80 personnes, a
comptabilisé en 2009 un chiffre d'affaires de 19.144 K€ et un résultat net de 380 K€.

17 Registry of Joint Stock Companies — Government of Nova Scotia, Canada — cf. annexe VIII.

18 Annexe 8 au contrat « Moyens humains » : un gérant, un chargé d'affaires et une secrétaire.
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Tableau 2

Composition du capital social des sociétés du groupe Girardin concernées
par la desserte maritime (en %)

Sociétés (montant du capital TMS sarl TSI sarl TMSI/AV sarl
social* et année de création) (7 500) (9 000) (30 000)
Actionnaires (2003) (2009) (2009)

Max-André Girardin 20 33,33 33,33
Michel Girardin 20 33,33 33,33
Jacky Girardin 20 33,33 33,33
Dominique Girardin ép. Théault 20 - -
Véronique Girardin 20 - -

Pour revenir aux critiques exprimées par les acteurs économiques et sociaux de l'archipel touchant
a I'exercice de la concurrence, il ne s'agit que de suppositions non corroborées de faits précis mais
résultant d'une ambiance générale.

Méme si ce n'est pas l'avis de maints interlocuteurs de la mission, on peut certainement escompter
(le cahier des charges ne comportait rien de tel, pas plus que le document programme du
soumissionnaire) que le groupe Girardin aura mis en place des régles de déontologie strictes, ne
permettant pas aux autres sociétés du groupe d'avoir par exemple connaissance des demandes
de cotations exprimées par les différents soumissionnaires aux marchés publics locaux
directement concurrents pas plus que des documents de transport concernant ces derniers.

Ces précautions seraient de nature a éviter au délégataire du service public, acteur public par
assimilation, tout conflit d'intéréts.

1.1.2.- L'application de la DSP, satisfaisante en termes de régularité de la
desserte, suscite néanmoins un certain nombre de critiques

Le contrat de DSP prévoit (article IV.4.-) de maniére détaillée les modalités de contréle du délégant
sur l'exécution par le délégataire des missions qui lui sont dévolues, le délégant pouvant
« procéder a toutes vérifications qu'il jugera utile[s] » et ces vérifications pouvant « étre effectuées
par la commission spécialement créée par le Délégant dans le cadre du contrdle de I'exécution de
la présente convention ».

Le préfet a ainsi créé, par arrété préfectoral du 29 janvier 2010, un « observatoire du fret maritime
international » (ci-aprés I'observatoire), chargé de suivre I'exécution de la DSP, le fonctionnement
du marché en amont et en aval de la DSP, la surveillance de I'évolution des tarifs de fret et le
traitement des réclamations des usagers.

Cet observatoire est le principal outil de contrble de la DSP ; ses membres sont, autour du préfet,
le secrétaire général de la préfecture et les principaux chefs des services de I'Etat concernés® ,
ainsi qu'un commercant de l'archipel, gros importateur de produits de consommation courante et
connu pour I'équilibre de ses jugements.

19 Source : services fiscaux.

20 Chef du service des actions et des finances de I'Etat a la préfecture, chef du service de la concurrence,
de la consommation et de la répression des fraudes, directeur de I'équipement, chef du service des
douanes.
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L'observatoire auditionne le délégataire et l'attributaire du marché amont/aval, de maniére a
examiner de facon détaillée le fonctionnement du contrat de DSP et du marché amont/aval.

1.1.2.1.- La desserte est réguliere, mais la qualité de service susceptible d'étre
améeéliorée
1.1.2.1.1.- Une desserte réguliére

Le délégataire s'est engagé a effectuer 50 rotations annuelles entre Halifax et Saint-Pierre, selon
un programme, pour 2010, annexé au contrat (annexe 4). Le principe est un départ d'Halifax le
vendredi et une arrivée a Saint-Pierre le lundi suivant.

Ce programme a été réalisé, avec une régularité ne trouvant d'obstacle que dans I'état de la mer
qui a pu conduire au décalage d'un faible nombre d'arrivées?.

Cet aspect, important, est trés positif.

Certains interlocuteurs, importateurs de biens et denrées en provenance d'Europe tempeérent
cependant ce jugement. En dix ans, en effet, le temps de transit entre la métropole et I'archipel est
passé de 15 jours a plus de 25 ; cela tient a I'absence de ligne directe du Havre a Halifax et d'une
mise en phase difficile entre l'arrivée des transatlantiques et le départ hebdomadaire du
« Fusion ».

1.1.2.1.2.- Avec des imperfections en matiere de qualité du service

Les débuts de la desserte, en 2009, ont été un peu difficiles, le groupe Girardin n'ayant notamment
pas la culture de I'approvisionnement alimentaire, qui est I'une des préoccupations majeures des
importateurs de ce type de produits mais aussi des consommateurs locaux. « Depuis, les choses
semblent régularisées et le groupe essaie de satisfaire la demande des clients dans la mesure du
possible, malheureusement il est impossible de satisfaire tout le monde » déclarera ainsi a la
mission l'un des principaux importateurs de produits d'épicerie séche et de produits frais.

Certains remarquent cependant la tres longue durée de transit notamment pour les marchandises
en provenance d'Europe ; ainsi, un conteneur chargé le 7 janvier 2011 au Havre n'est-il arrivé que
le 31 suivant a Saint-Pierre. Il doit y avoir la par ailleurs matiére & amélioration, sans que la lenteur
de I'ensemble du transit soit imputable au délégataire.

Avec, a Halifax, des arrivées des transatlantiques au mieux le mercredi et un navire de desserte
chargeant le vendredi, il arrive régulierement en effet que des conteneurs soient disponibles trop
tard pour le chargement et prennent une semaine de retard.

L'un des interlocuteurs de la mission a fait remarquer que, « comme cela a toujours éte, les
concurrents directs de la société qui a en charge la desserte maritime trouvent a redire sur les
conditions d'acheminement et sur l'impartialité du prestataire » mais que dans son cas, il n‘avait
« jamais eu a souffrir de telles pratiques si elles existent ». Il note néanmoins que par le passé
« le prestataire de I'époque avait retardé sciemment le chargement a Halifax du navire pour
attendre un de ses conteneurs qui avait du retard », mais il ne pense pas non plus que ce
prestataire ait « retardé volontairement le TC [conteneur] d'un client pour raison de concurrence ».

La relation clientéle n'est néanmoins pas totalement satisfaisante?’, tandis que l'approche
qualitative prévue par le contrat est inexistante.

21 Ce fut le cas lors de la mission sur place, pour l'arrivée du 24 janvier 2011, finalement effective le 25.
22 Cf. Lettre d'Alliance Europe Service Maritime Europe St-Pierre-et-Miquelon a TMSI du 3 juin 2011
(annexe IX).
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Le délégataire est en effet tenu de procéder a l'affichage des tarifs, des horaires des dessertes,
d'extraits du reglement d'exploitation, ainsi que toutes annonces d'information destinées aux
usagers, la convention indiquant explicitement comme lieux appropriés les locaux de la société et
ceux de la CACIMA.

L'affichage dans les locaux a été tardif, effectué seulement aprés une mise en demeure ; quant a
I'affichage dans les locaux de la CACIMA, il n'a pas été réalisé, le président de l'organisme
consulaire s'interrogeant d'ailleurs sur I'utilité d'afficher les tarifs, « puisque seuls les tarifs TMSI/AV
sont appliqués » (en clair, le délégataire n'applique pas les tarifs issus du contrat de DSP).

Le contrat (11.9.- et annexe 6) prévoit une démarche qualité, notamment en ce qui concerne la
relation clientéle et l'analyse des besoins des clients « en observant et en gérant les retours
d'information et les réclamations des clients », pour « satisfaire ou méme [...] dépasser leurs
attentes ».

Rien de tel n'a été mis en place, pas plus que n'ont été proposés au délégant les indicateurs
correspondants.

Au bout de plus d'un an de fonctionnement de la desserte, l'instauration de cette démarche aurait
été intéressante, ne serait-ce que pour associer les importateurs a I'amélioration du dispositif et
pour déboucher sur une connaissance plus objective de leurs aspirations.

On peut estimer que l'observatoire pallie quelque peu cette déficience, mais néanmoins sans
véritable association directe de I'ensemble des entreprises concernées.

1.1.2.2.- Une action du délégataire, en matiére documentaire, loin de répondre
jusqu'ici, vis-a-vis du délégant, aux prescriptions des clauses du contrat
de DSP

Le contrat de DSP détaille de maniere précise les obligations du délégataire, sous-tendue par des
contrdles que le délégant ne peut effectuer que sur la base des éléments et documents remis par
le délégataire et prévus a cet effet. Des lacunes importantes ont été constatées en la matiére,
peut-étre révélatrices de la faiblesse de la structure de gestion de TSI ou du désintérét de ses
dirigeants vis-a-vis des contraintes administratives.

1.1.2.2.1.- Les informations générales dues par le délégataire se sont limitées a
la fourniture tardive des tableaux de bord trimestriels et des
calendriers de rotation

Le contrat prévoit (article 1V.1.-) que « le délégataire transmet au délégant, chague année avant le
ler juin, un rapport comprenant :

— des données comptables retracant la totalité des opérations afférentes a I'exécution de la
délégation de service public,

— une analyse de la qualité du service,

— une annexe permettant au délégant d'apprécier les conditions d'exécution du service
public, comprenant un compte rendu technique et financier. »

Le rapport annuel doit aussi permettre au délégant d'avoir connaissance des assurances
souscrites par le délégataire et ainsi des risques couverts, des montants garantis et des
éventuelles exclusions et franchises (article 1.6.3.- du contrat).

Pour I'année 2009, certes tronquée puisque le contrat de DSP n'a pris effet que le 24 ao(t, ce
rapport n'a pas été produit, méme partiellement, malgré une relance écrite du préfet en date du
18 juin 2010. Le gérant de I'entreprise TMSI/AV, M. Jacky Girardin, bien que non directement
concerné, estimera, lors de la séance de I'observatoire du 6 septembre suivant, « qu'au regard de
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la forte saisonnalité des marchandises transportées (activité BTP notamment), seule la prise en
compte de l'année civile apparait pertinente pour la rédaction d'un tel rapport ».

Pour le reste, et bien que I'annexe 16 ait prévu de son cété explicitement la production d'un certain
nombre de documents listés sous forme de tableau, avec référence aux articles du contrat lui-
méme, et indispensables au contrdle du délégant, seuls ont été fournis les tableaux de bord
trimestriels prescrits & l'article IV.2., encore que cette fourniture n'ait pas toujours été spontanée?® .

On notera a cet égard que l'accord de partenariat exclusif avec la société Century semble ne pas
exister, puisque si le délégant I'a demandé au délégataire (copie des contrats de sous-traitance
doit étre communiquée a premiere demande du délégant, sur la base de l'article 11.13.2.- du
contrat), celui-ci ne lui a jamais fourni que le contrat d'affretement du navire signé par TSI et
Century.

La mission a elle-méme demandé directement & M. Max Girardin les contrats de partenariat et de
sous-traitance ayant trait a la DSP. Elle ne les a pas obtenus, le dirigeant du groupe Girardin lui
indiquant par écrit** que « ces documents, ainsi que tous ceux de quelque nature qu'ils soient, se
trouvent déja en possession des services de la Préfecture locale depuis l'attribution de la DSP ».

L'information sur la programmation a été également déficiente pour 2010 et 2011, bien que l'article
I1.5.- programme annuel ait prévu que le délégataire transmette au délégant, « chaque année, au
plus tard le ler octobre, le programme annuel d'actions pour I'année N+1 [... qui] comporte :

e |'offre de desserte, avec le cas échéant, des adaptations ou modifications ;

Y

e |le programme des enquétes avec leur méthodologie, et des études a réaliser par le
Délégataire ;

¢ |e programme des actions du délégataire ;
e la proposition d'actions relevant du Délégant ».

Ce méme article dispose que « pour la premiére année (civile) d'exploitation, le programme annuel
est présenté au plus tard le ler septembre 2009 ».

Rien de tel n'a été fourni, les calendriers des rotations mis a part. Encore faut-il noter que cette
fourniture a été tardive, jusqu'a géner les clients et transitaires.

Globalement, le préfet, lors de la réunion de I'observatoire du fret maritime du 6 septembre 2010, a
rappelé explicitement que «le délégant dispose d'un pouvoir de contrble étendu sur le
fonctionnement de la DSP et quil doit étre en mesure d'exercer ce contrble en toutes
circonstances » et que « le cas échéant, des entraves répétées a ce pouvoir de contrdle devront
étre sanctionnées par des amendes ». Il est revenu par écrit (lettre recommandée du 9 février
2011) sur l'absence de transmission de documents dus depuis de nombreux mois pour certains
(rapport annuel 2009, programme d'actions 2010).

La vision du délégataire est quelque peu décalée ; ainsi, a la demande du préfet de communiquer
les contrats de location des navires « Dutch Runner » et « Fusion »*°, M. Max Girardin répond-il
gue «la société TSI n'est pas tenue, pour des raisons liées au secret commercial, de
communiquer ces documents et que, de surcroit, 'offre de prix était « forfaitaire », ce qui exclut
selon lui la communication du détail de cette offre » . L'intéressé consent néanmoins a accéder
finalement a cette demande.

23 Ainsi les relances écrites effectuées par le préfet les 4 février et 18 juin 2010, pour obtenir respectivement
les tableaux de bord du quatrieme trimestre 2009 et du premier trimestre 2010.

24 Message électronique du 30 mars 2011.

25 Séance de l'observatoire en date du 6 septembre 2010.

Rapport n° 007501-01  Etude sur le transport maritime de fret vers Saint-Pierre-et-Miquelon 29/86



Au total, on peut estimer que le délégataire manifeste peu de transparence motu proprio. Le
tableau de bord du dernier trimestre 2010 n'a ainsi été communiqué par le délégataire qu'aprés
maintes relances, les tout derniers jours de mars 2011, alors que ce type de document doit étre
transmis dans les 15 jours ouvrés suivant la fin de chaque trimestre (article 1V.2-).

Il n'a pas été fait application des pénalités prévues a l'article IV.5. du contrat, soit 100 € par jour de
retard avec un plafonnement a 1.000 €. Ce plafonnement est regrettable, puisqu'il conduit a
assimiler une non-production de document ou un retard de trois mois a 10 jours de dépassement
de délai. Le montant maximal des pénalités est non seulement faible, mais de surcroit ridicule face
aux enjeux financiers du contrat. Appliquer cependant une pénalité constituerait un avertissement
sérieux de la part du délégant. Cette absence de réelle sanction financiére constitue une carence
dans la rédaction de la DSP, de nature a affaiblir considérablement la position de I'Etat.

1.1.2.2.2.- Les absences des signalements obligatoires imposés au délégataire
par le contrat, s'agissant du navire, peuvent conduire a court terme a
une impasse de la desserte, a de graves difficultés, voire a
I'inapplication du contrat

L'article 11.14. Prescriptions relatives au navire impose au délégataire d'obtenir I'agrément
préalable et exprés du délégant pour remplacer le navire (11.14.5.), tout comme le changement de
pavillon (11.14.1.) et impose que le navire affecté au service délégué « ne doit pas présenter dans
son historique plus de trente (30) incidents/déficiences sur les trois (3) derniéres années
conformément aux prescriptions techniques figurant en Annexe 7 » (article 11.14.2. du contrat de
DSP) .

Ces deux prescriptions n'ont en aucune maniére été respectées.
S'agissant de I'agrément préalable et expres

Initialement, le navire mis en ligne était le « Dutch Runner », de pavillon canadien et dont
I'historique, du point de vue des déficiences, était convenable, vérifié au moment de la conclusion
du contrat.

Le délégataire, par lettre du 25 juin 2010, a fait part au délégant de l'impossibilité de continuer a
mettre en ligne le « Dutch Runner », cédé a une autre compagnie, et de l'arrivée d'un autre navire,
le « M/V Svendborg » pour quelques semaines. Or la charte-partie concernant ce dernier avait été
signée la veille avec Century.

La méme lettre évoquait la perspective que le « Svendborg » serait rapidement remplace, « dans
guelques mois », par le navire « Fusion ».

Ce remplacement a eu effectivement lieu le 24 aodt suivant, jour de la signature par TSI de la
charte-partie correspondante avec Century.

Lors de la réunion de l'observatoire du fret maritime international du 6 septembre 2010, le préfet
n‘a pu que prendre acte de la présence du « Fusion » dans le port de Saint-Pierre. Faisant part de
son mécontentement d'avoir appris l'arrivée de ce navire par les médias locaux, il a demandé
«qu'a l'avenir le délégataire puisse tenir informé en temps voulu le délégant, le cas échéant
verbalement suivi d'une confirmation écrite, de toute modification dans le dispositif de desserte ».

On pourrait penser que I'exigence d'un agrément préalable et exprés est sans portée. En réalité il
n'‘en est rien, puisque l'agrément est lié a la vérification que le navire correspond bien aux
nécessités de la desserte et qu'il présente toutes garanties en termes de sécurité. La situation du
« Fusion » en est l'illustration.
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S'agissant de I'historique du dernier navire

A la date de signature de la charte-partie, le « Fusion » n'aurait pas dda présenter plus de 30
incidents/déficiences sur les trois derniéres années ; or, si I'on remonte au 24 ao(t 2007, cet
historique, tel qu'il figure dans la base de données internationales Equasis consultée par la
mission, comporte 55 déficiences, dont 33 relevées par les inspecteurs espagnols du contréle par
I'Etat du port en mars 2010, soit quelques mois avant son affectation a la desserte. Du fait de ces
déficiences, le navire a d4ailleurs été détenu par deux fois en Espagne pour remédier aux
désordres constatés (et la seconde fois, le 2 mars 2010, pour rien moins que 20 jours).

Le délégataire aurait donc di se préoccuper a ce moment-la de I'historique du navire, comme il I'a
fait pour le « Dutch Runner » lors de la signature de la DSP.

Omettant de le faire, il engageait la desserte dans un risque d'interruption d'autant plus grand que
les regles du controle des navires par I'Etat du port ont été durcies le ler janvier 2011 par la
directive 2009/16/CE du Parlement européen et du Conseil relative au contrdle par I'Etat du port.

Le nouveau régime d'inspection des navires qui en résulte est applicable aussi par le Canada ;
aux cotés des Etats cotiers de I'Union européenne et de la Russie, cet Etat appartient en effet au
Mémorandum d'entente de Paris (Paris MoU) sur le contrdle des navires par I'Etat du port, signé
en 1982, et dont tous les membres appliquent les mémes régles et partagent désormais une base
de données commune dite THETIS, entretenue par I'Agence européenne de sécurité maritime.
Cette base attribue a tous les navires un profil de risque en fonction de critéres génériques (type
du navire, age, performances de sa compagnie et de son pavillon) et historiques (hombre de
détentions, déficiences lors des inspections précédentes)®® et fixe aux Etats des « fenétres »
d'inspection obligatoires.

La mission a pu consulter cette base, qui considere le « Fusion » comme un navire a haut risque

(HRS) et avait fixé une inspection obligatoire a compter du 22 mars 2011 a effectuer par les
canadiens, l'archipel ne comptant pas d'inspecteur habilité au titre du MoU.

Si cette inspection mettait en lumiére d'éventuelles nouvelles déficiences conduisant a une
détention, le navire, qui a déja connu deux détentions en 2010, pouvait étre passible d'un
bannissement de trois mois des eaux frangaises, conformément a l'article 4.1 du Mémorandum de
Paris et de l'article L 5334-4 du code des transports (le réeglement canadien ne prévoit pas de
bannissement des eaux canadiennes pour les navires ayant fait I'objet de détentions multiples, le
Canada se contentant de les détenir jusqu'a levée des déficiences). Ipso facto, le navire aurait
donc été exclu de la desserte.

La mission a donc estimé assez élevé le risque de voir le navire se trouver dans cette situation de
contrble défavorable, et n'a pu qu'en informer le préfet, compte tenu de la probabilité d'une
interruption de la desserte du jour au lendemain.

Certes le délégataire doit-il indiquer au délégant, dans I'hypotheése ou le navire ne remplirait plus
les prescriptions techniques fixées au contrat, les mesures qu'il compte prendre pour y remédier
(article 11.14.2. dernier alinéa) ; certes est-il tenu d'appliquer I'annexe 7 (puisque les annexes ont
un caractere contractuel) qui prévoit gu'en cas d'indisponibilité du navire loué les mesures prises
sont de deux ordres, consistant soit dans la location d'un autre navire de caractéristiqgues
semblables aupres de Century, soit dans la location du navire "Aldona" qui réceptionnera a
Fortune les marchandises transportées par la route, aux frais du délégataire, depuis le terminal
d'Halifax jusqu'au port voisin de Terre-Neuve.

26 Trois catégories sont ainsi instituées : LRS (Load Risk Ship), Standard Risk Ship (SRS), HRS (High Risk
Ship).
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Mais la négligence patente du délégataire pour ce qui concerne la qualité du navire mis en ligne
peut le conduire, et ce sans préavis du fait du caractére inopiné des inspections, a devoir faire face
a un risque d'interruption temporaire de la desserte, délicate a gérer tant au plan politique qu'au
plan logistique, avec la nécessité d'organiser une chaine de transport alternative, colteuse et
complexe, dans des délais rapides.

Ces observations, communiquées au préfet, ont donné lieu de sa part a une lettre du 9 février
2011 au délégataire, rappelant a celui-ci ses carences en matiére d'obligation de signalement de
I'historique du « Fusion » et mettant la société TSI devant ses responsabilités.

Les autorités canadiennes ont finalement contrdlé le « Fusion » le 8 avril 2011. Elles ont relevé dix
déficiences, dont des faiblesses de coque, des anomalies au niveau des radeaux de sauvetage,
une panne de ventilation des espaces machines a tribord, des défectuosités de certaines vannes
et pompes d'aspiration des cales, une absence d'étanchéité des panneaux de cale, une absence
de fonctionnement de l'alarme de pollution sur le séparateur qui permet de ne rejeter a la mer que
des eaux propres exemptes d'huiles ou autres résidus prohibés. Cette derniere, d'aprés les
officiers francais responsables & Paris du contréle par I'Etat du port, aurait seule suffit & justifier
une détention. Certaines déficiences étaient a régler avant le départ du navire, d'autre devaient
I'étre au prochain port (sic), d'autres étaient a régler sous 14 jours.

Au total, les contr6leurs canadiens ont eu une attitude compréhensive, voire ont manifesté un sens
diplomatique aigu dont, de maniére pragmatique, il convient de se féliciter. Cela n'enléve rien a
l'absence de qualité du navire a la disposition de la desserte et aux risques associés, ni aux
critiques qui peuvent étre émises a I'égard du comportement de TSI associé a Century.

S'agissant de la protection de I'environnement

Le contrat prévoit a son article 11.10.- « protection de l'environnement » que «le délégataire
participe activement a la politique de protection de I'environnement » et notamment qu'il « respecte
toutes les normes et prescriptions applicables dans ce domaine », notamment en minimisant ou si
possible éliminant les rejets de substances nuisibles pour I'environnement, en établissant un
systéme de gestion adapté, accompagné d'évaluations réguliéres et de plans d'action associés a
des objectifs d'amélioration.

Rien de tel n'a été mis en place, et, bien sir, la qualité du navire et les déficiences décrites battent
totalement en bréche ces engagements (les fiches du navire « Fusion » figurent en annexe X).

1.1.2.3.- L'approche juridique et financiére de |'exploitation est difficile, mais
conduit a mettre en lumiére de fortes économies potentielles

L'analyse juridique et financiére de I'exploitation de la DSP n'est pas facilitée par l'opacité des
conditions d'exploitation du navire assurant la desserte, par la production tardive des tableaux de
bord trimestriels et les réticences du délégataire a fournir des données complémentaires,
notamment sur I'exploitation du navire.

Cependant, I'analyse des éléments disponibles fait apparaitre des surcolts qui auraient pu étre
évités ou qui pourraient I'étre a I'avenir, tandis que les chiffres de trafic et I'équilibre global de la
desserte sont satisfaisants en 2009/2010, par rapport aux estimations prévisionnelles de la DSP,
malgré des interrogations sur les données fournies au délégant.

1.1.2.3.1.- Des conditions et des co(ts d'exploitation du navire inacceptables

La mission a mis en évidence, supra, que le contrat de délégation de service public, en acceptant
les prévisions d'exploitation telles qu'avancées initialement par le délégataire ainsi que le type de
relations exclusives nouées avec Century, cristallisait une charge trop lourde en matiére
d'affretement du navire.
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L'analyse des chartes-parties des navires successivement affrétés (« Dutch Runner »,
« Svendborg », « Fusion » (pour cette derniére, cf. annexe Xl) confirme et accentue ce point de
vue, et démontre la fragilité du dispositif, voire révéle de trés probables graves irrégularités.

Les chartes-parties du « Dutch Runner », puis du « Fusion » utilisent un modéle d'affretement a
temps?’, ce qui est logique compte tenu de leurs durées respectives (60 mois pour la premiére, 48
mois pour la seconde) et de celle de la DSP (7 ans). Mais elles y mélent des éléments
caractéristiques de l'affrétement au voyage®, telles les conditions de tarification, fixées par
périodes de rotation de 7 jours, carburant compris et avec des pénalités d'immobilisation
(surestaries), sans d'ailleurs préciser le nombre de ces périodes ou « rotations », fixé a 50 par le
seul contrat de DSP.

Par ailleurs et surtout, ces chartes-parties devraient faire apparaitre le propriétaire du navire, ce
qui n'est pas le cas, Century figurant sur ces documents d'une part a la case « ship brokers »,
c'est-a-dire courtier maritime, et a la case « owner » (propriétaire).

Or le propriétaire, bien gu'inconnu de la base de données du Lloyd's, est en fait la « Fusion
shipping Ltd », « single ship company » dont le siége est a Odessa (Ukraine)®, ou, selon la
société de classification russe Russian maritime register of Shipping®®, a Belize City (Etat de
Belize), la gestion du navire étant confiée quant a elle a la société MD Shipping Co sise a Odessa
et qui est en fait le véritable armateur.

Century, qui n'a donc pas la qualité de propriétaire, qui n'est pas non plus armateur, n'apparait pas
plus clairement comme mandataire du propriétaire : si elle avait signé par délégation du
propriétaire, cette compagnie aurait di faire suivre sa signature de la mention « comme courtier
seulement » (« as broker only »)**.

Le fait que Century figure, dans les deux chartes-parties successives, au titre a la fois de courtier
et de propriétaire, ne peut résulter d'une erreur de plume continue, mais montre plutdt qu'il existe
trés vraisemblablement un autre contrat d'affretement entre le propriétaire, via ou non un courtier,
et Century, en clair, qu'il existe une double charte-partie (affretement et sous-affretement).

Il s'agirait la d'un systéme de cascade d'une grande opacité :

e juridique, puisque l'on ne connait avec certitude que le second contrat. Or ses clauses,
peuvent étre différentes de celles du premier contrat ; que se passe-t-il par exemple si la
durée d'affretement de la seconde charte est plus courte que celle fixée par la premiére ?

¢ financiére, puisgu'inévitablement chaque intermédiaire se rémunére.

La mission s'est heurtée de surcroit a la difficile mise en paralléle des colts d'affretement des
navires affrétés tels qu'ils résultent respectivement du prévisionnel figurant au contrat de DSP et
des chartes-parties successives.

27 Dans l'affretement a temps, le fréteur s'engage a mettre a la disposition de l'affréteur le navire pour un
temps (plusieurs mois, voire plusieurs années). Le premier conserve la gestion nautiqgue du navire et le
second assure la gestion commerciale.

28 Dans un affréetement au voyage, le fréteur s'engage a mettre a la disposition de I'affréteur un navire
déterminé pour un voyage et conserve la gestion nautique et commerciale du navire.

29 Source : Equasis.

30 Source : base de données de ce registre.

31 C'est la regle qui figure a l'article Ill. Dispositions diverses du reglement intérieur et des regles de
déontologie adoptées par la chambre syndicale des courtiers d'affretement maritime (1992-2001),
rappelée ici a titre indicatif puisque non opposable a Century.

Rapport n° 007501-01  Etude sur le transport maritime de fret vers Saint-Pierre-et-Miquelon 33/86



C'est ainsi que le contrat fixe pour la premiére année un codt d'affrétement annuel de 3.690.000 €
et prévoit que l'affretement étant libellé en dollars, le périmetre d'ajustement retenu pour tenir
compte des effets de change étant le dollar US (annexe 12 4. a) du contrat), ce qui est d'ailleurs
assez usuel en la matiére. La charte-partie signée le 24 ao(t 2010 pour le « Dutch Runner » fixe le
colt d'affrétement & 119.850 $ par période de 7 jours, carburant compris au cours d'alors, soit
90.831 € par rotation sur la base du taux de change conventionnel de 1,3. Cela donne, a l'année,
une dépense de 4.541.550 €, montant évidemment incohérent avec le contrat.

En réalité, celui-ci est erroné quant au périmeétre ; la location du navire doit en fait étre intégrée au
périmétre « dollar canadien », coté conventionnellement a 1,60 et qui s'applique a toutes les
autres prestations coté canadien. L'intégration de la location du navire dans le périmetre dit
« dollar US », résultat d'une inattention majeure, se trouve donc sans objet.

Tableau 3

Le véritable périmétre de change de l'affretement du navire

Colt en € de la charte partie Dutch Runner Colit en € de la charte partie Dutch Runner
si on retient la clause de périmétre si on ne retient pas la clause de périmeétre
du contrat de DSP du contrat de DSP

(annexe 12, 4.a) : $ US, sur la base d'un taux (annexe 12 : $ US, sur la base d'un taux de
de 1,3) 1,3) et si on applique le taux de change
du $ CAN (1,6)

Co(t par rotation 118.080 $ US : 1,3 Colt par rotation 118.080 $ CAN : 1,6

soit 90.831 € soit 73.800 €

Sur 1 an x 50% = 4.541.550 € Sur 1 an x 50 = 3.690.000 €

incohérent avec ce qui figure a l'annexe 11 en cohérent avec ce qui figure a I'annexe 11 en termes
termes de prévisionnel (3.690.000 €) de prévisionnel (3.690.000 €)

Il ne s'agit la que d'une approximation ou d'une incohérence de plus du document contractuel.

Pour revenir au fond de la question, c'est-a-dire au juste prix d'affrétement, une source
professionnelle reconnue a fait état a la mission, en se basant sur le contrat récent (fin avril/début
mars 2011) d'un sister-ship du « Fusion » - il s'agit en fait du... « Dutch Runner », retiré de
I'affretement de la desserte le 25 juin 2010 ! - et sur les taux actuels pour des navires similaires,
de colts journaliers soutes comprises®, entre 8.700 et 8.900 $ (6.850 € environ), soit
pratiguement deux fois moins que celui du « Fusion ».

32 Nombre de rotations par an retenu par le contrat.
33 Cours en vigueur au mois de mars.
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Tableau 4

Le colt d'affrétement annuel du navire de la DSP comparé au codt du marché®*

Dutch Runner actuel (Afrique de I'Ouest) Fusion
(source BRS - charte-partie de mars 2011) (charte-partie du 24 aolt 2010)
1°) Par rotation : 1°) Par rotation, soutes comprises :
a) prix hors soutes : 119.850 $CAN, soit: 1,6 =74.906 €
5200 $US/jour x 7 = 36.400 $US, soit 28.000 € 2°) Colit annuel :
b) + soutes sur la base du contrat de DSP, soit : 74.906 € x 50 = 3.745.300 €

555.000 €/an x 1,3 = 721.500 $US : 50 rotations = 14.430 $US
par rotation

c¢) = a)+b) = 36.400 $US + 14.430 $US = 50.830 $US par rotation
2°) Coiit annuel :

50.830 $US x 50 = 2.541.500 $US soit en € 1.955.000 €

Différentiel :
3.745.300 € - 1.955.000 € = 1.790.300 €

L'économie potentielle qui aurait pu résulter aujourd'hui d'un contrat passé de maniere plus
classique est donc, en théorie et hors correction du taux des soutes, de 1,790 M€ par an.

Tableau 5

Les codts des navires mis successivement en ligne

e Propriétaire-affréteur (date de
Navires Opérateur charte-partie/deviseldurée) Codtljour en €*°
de la desserte e Courtier

e Pavillon

Fort-Ross Alliance SA e Network Shipping Inc. 5.120 €
(18-5-2007/€/1 an)
e  Zulu Marine Services, Jeddore

(Canada)
e Saint-Vincent et Grenadines
Dutch Runner TSI e Century Ship Line* 10.542 €

(21-8-2009/$ Can /60 mois)
e Century Ship Line
e Canada

Svendborg®® TSI e  Century Ship Line* 9.615€
(24-6-2010/$ Can / 45 jours)
e Century Ship Line
e  Gibraltar

Fusion (ex-Fort-Ross) TSI e Century Ship Line* (24-8-2010/$ 10.700 €
Can / 48 mois + option 12 mois
additionnels)
e Century Ship Line
Rappel prix du marché - - Env. 5.000/5.500 €

* Propriétaire apparent

34 Aidentité de taux de soutes, soit la base 100 du contrat.

35 Ataux de soutes constants.

36 Contrairement aux chartes-parties du « Dutch Runner » et du « Fusion », le colt d'affrétement du
Svendborg est « per day » et non par rotation de 7 jours; il est de surcroit explicitement libellé en
« USD ».
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Cette démonstration paraissant suffisante pour exprimer des doutes forts quant a la parfaite
régularité de I'opération d'affretement, la mission n'a pas jugé nécessaire d'exposer plus en détail
l'analyse de la charte-partie qui, pourtant, ne laisse pas de porter a des interrogations ; il en est
ainsi d'imprécisions sur I'évolution de certaines charges (soutes) ou sur les caractéristiques du
trafic auquel va étre consacré le navire. D'une maniére générale, le document reprend les clauses
type d'une charte standard, sans que l'impression domine d'une véritable négociation entre
l'affréteur (TSI) et le fréteur (Century), qui ne s'est guére intéressé non plus a la clause de
Iégislation et d'arbitrage (loi canadienne, chambre d'arbitrage de Toronto), alors qu'il aurait pu tout
aussi bien imposer la chambre d'arbitrage de Londres ou celle de Paris, plus classique en la
matiére ; il ne redoutait visiblement aucun contentieux.

Compte tenu de l'importance des flux financiers tenant a l'affretement du navire et aux frais
annexes a Halifax, qui représentent un peu plus de 71 % des charges d'exploitation du budget
prévisionnel contractuel, la mission ne peut que s'interroger sur les liens entre TSI et Century, a
qui, comme cela a été souligné précédemment, un réle central est dévolu par le document
programme du contrat de DSP (annexe 1 a ce contrat), sans que jamais ait été communiqué le
contrat de sous-traitance.

1.1.2.3.2.- Un volume de trafic et des résultats satisfaisants malgré des
interrogations sur les données fournies et sur certaines pratiques

Le tableau de bord a l'issue du dernier trimestre 2010 récapitule tant le volume d'activité que le
compte de résultat de la desserte (annexe Xll) pour I'année.

Par rapport aux niveaux prévisionnels d'activité établis au moment de la conclusion du contrat, le
total transporté lors des 50 rotations de l'année est excellent pour les conteneurs. Ainsi, le
transport des conteneurs de 20 pieds s'établit-il a + 113 par rapport a la cible, soit + 54 %, et celui
des 40 pieds a + 212, soit + 29 %, sans que la mission ait pu établir avec certitude la part des
éléments conjoncturels dans ce niveau d'activité.

Tableau n° 6

Bilan de trafic 2010 par rapport au trafic prévisionnel du contrat

Prévisionnel Réel

Désignation p— transporté Différence
Conteneur 20 209 322 + 113
Conteneur 40' 732 944 + 212
Trailer 48' Roro 84 46 - 38
Trailer 53' Roro 5 47 +42
Citernes 40'/48' Roro 30 1 -29
Voitures importation 191 193 +2
Voitures immatriculées 10 47 + 37
Bateaux 0 1 +1

Il en résulte des produits d'exploitation supérieurs de 0,790 M€ aux prévisions du contrat. De ce
fait, avant les charges exceptionnelles dues au différentiel de taux de soutes et de taux de change,
le résultat courant de la desserte s'établit a prés de 0,637 M€ compte tenu de la subvention
forfaitaire de I'Etat.

Avec les charges exceptionnelles, dues aux effets de la clause de retour a I'Etat d'une partie du
surcroit d'activité et aux variations des taux de soute et des cours de change, le résultat avant
imp6ts est lourdement grevé et s'établit a prés de — 1,183 ME.
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En réalité, néanmoins, l'opérateur va récupérer auprés de I'Etat, sous réserve des vérifications
nécessaires des factures et des parités monétaires, prés de 1,287 M€ correspondant aux
variations de soutes et de change. Le résultat final sera donc positif d'environ 0,104 M€, tandis que
le budget de I'Etat connaitra un surcodt non négligeable représentant prés de 30 % de supplément
par rapport a la subvention forfaitaire.

Tableau n° 7

Synthése financiére 2010 (K€)

Compte de résultat Charges et produits Résultat final
pour I'Etat pour TSI

Produits d'exploitation + 3.527,62

Charges d'exploitation -5.413,40

Résultat d'exploitation -1.885,78

Subvention de I'Etat + 2.522,62 -2.522,62

Résultat courant avant impbts + 636,84 + 636,84
Charges exceptionnelles, soit : -1.819,66 - 1.819,66
a) différentiel d'activité - 533,01 + 533,01

b) indexation soutes - 225,64 - 225,64 + 225,64
c¢) indexation change -1.061,01 -1.061,01 +1.061,01
Résultat net -1.182,81 + 103,84
Solde pour I'Etat - 3.276,26

L'examen du compte de résultat du tableau de bord aboutit par ailleurs a poser un certain nombre
de questions, touchant a des charges non prévues au contrat ou incohérentes avec des éléments
d'appréciation apportés par I'administration.

Les charges non prévues au contrat et inexpliquées apparaissent au titre des « autres charges », a
partir de juillet, a hauteur de 16.257 € pour I'ensemble du dernier semestre.

Elles apparaissent aussi dans les charges de management de la société TSI ; budgétées au
contrat de DSP a hauteur de 80.946 €, elles se montent finalement & 172.905 €, sans que le
délégant ait été informé d'un changement de périmétre de la structure d'emplois du délégataire ou
l'ait autorisé.

Enfin, le tableau de bord lui-méme met en lumiére, en matiére de retour des conteneurs vides, un
nouvel « oubli » du prévisionnel contractuel et un nouvel exemple d'approximation de gestion de la
part de TSI.

En effet, si la grille tarifaire comporte bien les lignes « retour conteneurs vides aller-retour 20'/40'»
et «retour trailer/citerne 40'/53' roro», dont le tarif est fixé a 226,20 € l'unité, le volume
prévisionnel des retours a vide était de 0, ce qui est singulier, compte tenu du trafic qui était prévu
a l'aller, soit 1060 unités.

Ce qui est tout autant étonnant est le compte réel des retours de conteneurs et de trailers ou
citernes roro, qui s'éléeve en 2010 a 378, pour un volume aller de 1360.
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La mission n'a pas constaté de stocks de conteneurs ou de trailers vides a Saint-Pierre, tout le
volume des contenants utilisés a l'aller a donc été réexpédié a Halifax, mais sans facturation
exhaustive.

Plusieurs explications peuvent, selon la mission, étre apportées sur cette anomalie :

La premiére résulte d'une imprécision du contrat déja soulignée, celle relative aux tarifs
applicables aux LCL. En présence de conteneurs ou trailers de groupage, TSI ne peut savoir & qui
facturer les retours a vide, et peut s'exonérer de ce fait de les facturer. Cette hypothese de gratuité
ne semble pas étre en phase avec I'ensemble des usages de cette société.

Une autre hypothése, que la mission estime plus vraisemblable mais également plus grave, résulte
d'une lettre adressée a la préfecture le 24 mars 2011 par la société Alliance Europe qui est
spécialisée dans les expéditions depuis la métropole et plus généralement I'Europe. Cette société
souligne la différence de traitement qui serait faite entre les conteneurs importés d'Europe,
assujettis entre Saint-Pierre et Halifax a une facturation de leur retour, et les conteneurs
d'importation du Canada, qui ne le seraient pas. Cette lettre est assortie d'exemples concrets,
comme celui-ci : un conteneur de 40 pieds complet chargé d'épicerie, en sortie du Canada, est
facturé (base ancienne grille) 1.610,35 € plus 25 % de BAF, soit 2.012,94 € retour du vide inclus ;
un conteneur identique venant d'Europe est facturé 1.876,75 € soit avec le BAF 2.345,34 €,
auxquels s'ajoutent 222,19 € de retour du vide non inclus. Cette hypothése est renforcée quand on
constate que le total des conteneurs exportés de France par Alliance Europe SA a été en 2010 a
lui seul de 349 sur un total de retours facturés de 378.

Derniere hypothése : une incapacité, au moins pour une part, résultant du manque de
professionnalisme a gérer les mouvements de conteneurs et plus généralement de marchandises
transportées, tant par TSI que TMSI/AV, étant rappelé que ces sociétés n'ont aucune référence en
ce domaine.

La mission a d'ailleurs eu connaissance d'exemples récents d'anomalies de chargement ou non
chargement de conteneurs ou de double facturation®’.

Encore faut-il utilement préciser que la concurrence est vive entre entrepreneurs, commercants et
importateurs du « clan » d'Alliance Europe SA, qui sont les anciens actionnaires de la compagnie
titulaire de l'ancienne DSP, et le groupe Girardin: concurrence dans l'archipel, mais aussi
concurrence sur le champ maritime, puisque le groupe Girardin tente de débaucher les clients
d'Alliance Europe au Havre, de maniére a maitriser la chaine de transport de bout en bout.

A cbté de cet aspect, il serait presque anecdotique de mentionner que TSI déclare avoir facturé
515 retours de conteneurs vides en 2010, mais avec une « régularisation » de 137 sur 2009 ;
guant a I'année 2010, elle est marquée par une facturation sous-estimée pour quatre trimestres et
in fine une « régularisation » globale de 204, ce qui révéle une gestion quelque peu imprécise.

Si I'on admettait que 10 % des retours de contenants se font a plein, il aurait en réalité fallu en
facturer 1224, soit 846 de plus que la réalité. Le manque a gagner en termes de produits
d'exploitation courants est donc de plus de 190.000 €, ce qui peut aussi s'analyser comme :

— une économie pour les importateurs de produits canadiens et donc une discrimination
selon la provenance, pénalisant donc les produits européens et plus précisément ceux
provenant de France ;

37 Mail de Seatransit au Canada a Alliance-Europe du 27 janvier 2011. Concerne un conteneur retourné au
Canada et ne figurant pas sur la liste (cf. annexe XIlI).
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— une minoration du différentiel d’activité aboutissant a une augmentation de la participation
financiere de I'Etat ;

— enfin le non-respect d'une clause expresse de la DSP contenue dans la grille tarifaire.
Tableau n°® 8

Gestion des retours a vide en 2010

Allers Retours a vide Total Tgtal
apparent réel
Tvpes d'unités 1 T2 T3 Ta Régularisation Régularisation
yp 2009 2010
Conteneurs 20" 322 6 93 65 10 137 204 515 378
Conteneurs 40" 944
Trailers 48 46 0 0 0 0 0 0
Trailers 53 47 0 0 0 0 0 0
Citerne Roro 1 0 0 0 0 0 0
Total 1360 6 93 65 10 137 204 515 378

La mission tient a mentionner que cette anomalie grave de gestion du retour des conteneurs vides
(correction apportée fin mars 2011 de 204 conteneurs a ajouter aux 174 effectivement
comptabilisés...) s’ajoute a une autre anomalie de gestion dont la mission a eu a connaitre, celle
des manifestes®® & bord du navire pour les marchandises transportées par TSI. Un échange de
correspondance entre la société Alliance-Europe et TSI concerne précisément les difficultés de la
société importatrice, résultant de lI'absence de déclarations de marchandises effectuée par le
transporteur™.

Le directeur des douanes a en effet confirmé, lors de I'entretien que la mission a eu avec lui le
26 janvier 2011, que nombre de correctifs étaient apportés aprés coup aux manifestes déposés.
Des marchandises manifestées étaient ensuite rayées au motif qu’elles n'avaient pas été
transportées. L'exemple cité par le directeur des douanes concernait des marchandises destinées
au groupe Girardin.

Cette correction, qui peut étre admise a titre exceptionnel, un incident intervenant par exemple lors
du chargement empéchant 'embarquement in extremis d’'une marchandise alors que le manifeste
est déja établi, ne peut étre admise comme mode de gestion habituel a chaque voyage. Ce type
d’'usage laisse planer un doute sérieux sur la finalité de « cette souplesse de déclaration » des
marchandises entrant sur I'lle.

1.1.2.3.3.- Certains des mécanismes d'indexation de la subvention d'équilibre
ont des conséquences particuliérement négatives pour I'Etat

La subvention de I'Etat, destinée & assurer I'équilibre de I'exploitation, a un caractére forfaitaire.

38 Le manifeste est un document de transport maritime. L'objectif du manifeste est d’énumérer la totalité des
marchandises chargées dans un port a destination d'un autre port. On parle couramment de
marchandises manifestées ou non manifestées, selon qu’elles sont portées ou non sur un manifeste.
Aucune marchandise ne peut étre transportée sans étre manifestée.

39 Lettre Alliance-Europe, service SPM, a TMSI en date du 25 octobre 2010. Cette affaire concerne un
véhicule automobile importé sans connaissement ni référencement comme marchandise transportée et
mail Alliance Europe SPM a TMSI relatif a des véhicules avec connaissement et références mais non
importés (cf. annexe XIV).
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Elle a été calculée initialement a partir de prévisions d'exécution les plus réalistes possibles,
censées étre fondées sur la connaissance qu'a obtenue le délégataire au travers de la période de
réquisition ou l'une des sociétés « sceurs » de TSI, TMS a exploité la ligne (substance de
l'introduction de I'annexe 11 au contrat).

Une actualisation de cette subvention a été retenue pour « ne pas pénaliser le délégant et le
délégataire” », tenant compte des variations de change, du volume d'affaires, du codt du
carburant, de l'inflation (annexes 11 et 12 du contrat).

L'application de ces clauses de variation a, nonobstant cette pétition de principe, des
conséquences importantes pour le délégant. On peut regretter que celui-ci n'ait pas imposé, par
exemple, que la charte-partie d'affretement du navire soit libellée en euros, ce qui aurait évité en
2010 plus de 80 % de la dérive monétaire due au renchérissement du dollar canadien (le
différentiel de change affiché par le délégataire, mais non vérifié par la mission, sur le périmétre
canadien est au total de 1.011.756 €).

Tout le mécanisme d'actualisation est en fait par construction destiné a protéger le délégataire de
tout risque financier ou économique. Dés lors que le mécanisme est admis, il ne reste plus a
l'autorité délégante qu'a vérifier les justificatifs fournis par le délégataire a I'appui de ses demandes
de suppléments et a s'acquitter de ceux-ci.

Cependant, la mission reléve deux points d'anomalies en ce qui concerne le colt des carburants et
I'évolution du volume d'affaires, débouchant respectivement sur une redondance de prise en
charge financiére par I'Etat et sur un manque a gagner pour lui.

La variation des taux de soute est imputée a la fois a I'Etat et aux importateurs,
dans des conditions qui mériteraient d'étre précisées

Le principe de la surcharge carburant, ou Bunker Adjustment Factor (BAF) est apparu en 1974 a la
suite du premier choc pétrolier. Le BAF s'ajoute aux taux de fret, censés quant a eux couvrir le
niveau de base des soutes, en cas de fluctuation a la hausse par rapport a ce niveau de base.

Le contrat de DSP prévoit, dans cet esprit, que les tarifs de transport récapitulés dans la grille (et
facturés aux importateurs) figurant a I'annexe 10 peuvent étre ajustés pour tenir compte de
I'évolution du prix des soutes, selon un BAF dont l'indice 100 est fixé au moment de la conclusion
de la convention pour les deux types de carburant utilisés, soit l'intermediate fuel oil (IFO) a 400 $
la tonne et le Marine Gas Oil (MGO) a 600 $ la tonne.

Parallélement, la formule d'indexation de la subvention comprend une variable « sensibilité aux
effets du prix des carburants » fondée sur le méme principe, et s'appliquant a une valeur initiale
annuelle de 555.000 €.

En réalité, la grille tarifaire n'a pas été adaptée, et les factures de transport font état de I'application
d'un BAF forfaitaire de 25 % du prix du fret, quel que soit, depuis le début de la DSP, le moment ou
la facturation a été effectuée et donc quel que soit le taux des soutes.

Dans le méme temps, le titulaire de la DSP a demandé le 21 octobre 2010 l'application de la
clause d'indexation, faisant valoir, pour la période du 18 aolt au 31 décembre 2009, une
facturation complémentaire de fuel, & payer par I'Etat, de 73.219 € ; de méme, au titre de 2010
demandera-t-il le « différentiel carburant » & mettre a la charge de I'Etat pour le total de 225.643 €
figurant au tableau de bord. Au total, la surcharge carburant aura ainsi représenté pour I'Etat,
depuis I'entrée en vigueur de la DSP, 298.862 €, a rapprocher de la base 100, soit 555.000 €.

40 Annexe 12 de la DSP.
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La mission a plusieurs remarques de portée différente en matiere d'application du BAF, passant
sur le fait que la base 100 a la conclusion du contrat est largement sous-estimée, puisque les taux
a Halifax dont a pu disposer la mission, grace a des contacts personnels dans un grand groupe
pétrolier*, étaient au 4 ao(t 2009 (le contrat a été signé le 12) de 483 $ pour I'lFO 380 et de 675
pour le MGO, au lieu de 400 et 600.

Tout d'abord, quant au montant du BAF demandé par TSI, la mission ne peut gu'en prendre acte,
ne disposant pas des justificatifs d'achats des soutes par le navire a Halifax, ces justificatifs n'étant
pas joints au tableau de bord annuel et n‘ayant pas été communiqués a la préfecture.

Cependant, a partir des taux de soutes moyens mensuels a Halifax et sur la base de la
consommation estimée du navire dans le contrat de DSP (11.100 € par rotation), y compris sa
répartition entre IFO et MGO, la mission s'est livrée a un calcul de vraisemblance et de
comparaison.

Tableau 9

Différentiel carburant :
comparaison des montants demandés par I'opérateur et de ceux estimés par la mission (2010)

Mois Colt Colit DSP Demande de  Différentiel A
(nombre de opérateur actualisé sur  différentiel mensuel a-b
rotations) reconstitué la base des mensuel estimé par la
par rotation** taux de soute émanant de mission
moyens I'opérateur
mensuels (a) (b)
Janvier (3) 17.996 13.409 20.687 6.927 13.760
Février (4) 15.781 13.240 18.723 8.560 10.163
Mars (5) 15.191 13.840 20.456 13.700 6.756
Auvril (4) 15.210 13.378 16.443 9.112 7.331
Mai (5) 15.157 13.668 20.286 12.840 7.446
Juin (4) 16.756 12.927 22.622 7.308 15.314
Juillet (4) 16.232 13.062 20.530 7.848 12.682
Ao(t (5) 15.113 13.296 20.068 10.980 9.088
Septembre (4) 13.940 13.555 11.358 9.820 1.538
Octobre (4) 15.098 14.220 15.992 12.480 3.512
Novembre (5) 15.387 14.239 21.434 15.695 5.739
Décembre (3) 16.781 15.020 17.044 11.760 5.284
Année (50) 225.643 127.030 98.613

Des biais peuvent provenir du moment dans le mois ou les soutes ont été approvisionnées, des
guantités respectives d'IFO 380 et de MGO livrées, qui n'ont pas forcément respecté la proportion
69/31 prévue au contrat, voire des dates de reglement.

41 Les bases publiques donnant les taux des soutes sont payantes dés que l'on cherche a obtenir des
données rétrospectives.
42 Source tableau de bord annuel du délégataire.
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Mais les incohérences entre les estimations de la mission et le BAF demandé par le délégataire
sont telles qu'elles ne peuvent résulter que d'une hypothése, méritant d'étre vérifiée par les
services locaux de I'Etat : au titre du « différentiel carburant », l'opérateur facture en fait a I'Etat
non seulement la variation des taux de soute mais aussi la différence entre la consommation
prévisionnelle telle que fixée par le contrat et la consommation réelle du navire.

Par ailleurs, la mission souligne surtout I'anomalie apparente qui consiste d'une part a facturer du
BAF forfaitaire au client et d'autre part & demander a I'Etat, sur la base du contrat, un ajustement
de la subvention au titre du BAF, au fur et a mesure de I'évolution des cours.

Tableau 10

Les facturations de BAF

Périodes BAF demandé a BAF forfaitaire Total percu au titre

I'Etat par TSI® facturé par TMSI* du BAF
Dernier quadrimestre 2009 73.219 234.016 307.235
Année 2010 225.643 617.333 842.976

Il semble y avoir la une double recette en partie injustifiée, résultant de I'ambiguité de la rédaction
de la DSP, qui prévoit une adaptation de la grille tarifaire en fonction du BAF, d‘ailleurs non
appliguée dans les faits et réduite a un forfait, et une variable de sensibilité de méme nature pour
le calcul de la subvention d'équilibre.

On pourrait imaginer que cette surcharge combustible au titre du délégant serait justifiée par le fait
gue le navire ne navigue pas avec une cargaison compléte, et que le BAF ne pouvant étre
répercuté en totalité sur les clients, il reviendrait en partie a I'Etat de I'assumer au titre du « faux
fret », c'est-a-dire du différentiel de cargaison. En effet, il est d'usage, dans le transport maritime
de répercuter les variations des prix des carburants aux donneurs d'ordre, en l'occurrence les
importateurs et |'Etat.

Ce raisonnement pourrait étre suivi, pour autant que la formule d'indexation prendrait en compte
uniquement ce « faux fret ». Or, il n'en est rien, puisque l'indexation porte en base sur la totalité de
la valeur totale des soutes intégrée dans les dépenses d'exploitation prévisionnelles au titre de la
location du navire.

En bonne logique, la sensibilité aux effets des prix des carburants n'aurait due étre prise en
compte, s'agissant de I'Etat, que pour le « faux fret », avec une formule de calcul adaptée.

Si le BAF fait, au plan général, I'objet de débats et de désaccords permanents entre les armateurs
et les chargeurs, ces derniers reprochant souvent aux transporteurs de s'octroyer par ce biais des
revenus supplémentaires®, il n'est pas admissible que dans le cadre d'une délégation de service
public, les chargeurs et I'Etat se retrouvent confrontés & un tel flou.

43 Demandes d'indexation auprés du délégant.

44 Calcul fondé sur la facturation estimée (25 % des produits de la DSP ramenés au niveau de I'ancienne
grille tarifaire, qui se situe a - 30 % de la grille a appliquer en théorie).

45 En témoigne encore tout dernierement un article in I'Antenne n° 18.443 du 11 mai 2011, intitulé « Les
armateurs abusent-ils des BAF ? ».
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Le retour pour I'Etat du développement de I'activité n'est pas optimal

En termes d'activité, I'actualisation de la subvention forfaitaire d'exploitation a lieu dés lors que
I'évolution des recettes est en baisse ; la correction est alors de 100 %.

Elle a lieu également en cas d'augmentation du chiffre d'affaires au-dela de 10 %, mais n'est pas
répercutée intégralement. En effet, il a été estimé que lI'augmentation du chiffre d'affaires induisait
des frais supplémentaires de manutention et de gestion des dockers a Halifax et a Saint-Pierre
non compensés par I'évolution de l'activité, part de charges qui représente 25 % du total des
charges d'exploitation pour le délégataire.

Le schéma retenu consiste a reporter vers le délégant 75 % de 90 % de l'augmentation du chiffre
d'affaires.

Cette réfaction ne parait pas totalement justifiée a la mission, du moins pour ce qui concerne la
charge des dockers a Halifax.

En effet, le liner term retenu pour la DSP, « sous palan/sous palan » qui met a la charge du navire
les opérations de chargement de la cargaison, est incompatible avec les pratiques en vigueur au
terminal d'Halifax, fondées sur l'insécabilité de la prestation de manutention dite Terminal Handling
Charges ou THC. De ce fait, la charge des dockers est facturée intégralement a I'Etat au titre du
marché amont/aval par la société TMSI/AV, et non pas divisée entre cet opérateur terrestre et
I'opérateur maritime, TSI (cf. le développement sur le recouvrement de périmétre entre DSP et
marché amont/aval).

Pour calculer le retour au profit de I'Etat, il n'y aurait donc pas lieu dans I'état actuel du mécanisme,
de retenir les frais supplémentaires issus, pour la partie amont, de l'augmentation de l'activité,
dans la mesure ou cette partie « dockers » parait déja remboursée par I'Etat au titulaire du marché
amont/aval.

Ainsi, pour la période courant de la conclusion de la DSP au 31 décembre 2009, I'activité de fret a
atteint 1.331.234 € pour une estimation de 1.123.915, soit un supplément d'activité de 210.320 €.
L'application de la formule d'indexation conduit & un remboursement de la part du délégataire de
141.966 €.

Pour cette période, le retour aurait pu étre de 189.288 €, soit + 47.322 €.

En 2010, avec un différentiel positif d'activité de 789.640 €, le méme calcul sur I'année démontre
un potentiel de + 177.669 €.

Enfin, si 'on admettait qu'il faille tenir compte, pour le retour a I'Etat de I'évolution positive de
I'activité, d'une partie des frais supplémentaires de dockers/manutention induits par la progression
du trafic, les comptes 2010 montrent que la réfaction théorique de 25 % prévue par le contrat est
trop importante et s'effectue au détriment de I'Etat. En effet, le différentiel justifié par TSI pour
l'année 2010 en termes de frais de dockers n'est que de 55.030 € pour une progression de chiffre
d'affaires de 789.640 €, soit 7% et non 25 %. S'il est logique de prévoir un intéressement du
délégataire au développement de I'activité, ce qui est déja le cas puisque la base de report vers le
délégant est de 90 % de la hausse du chiffre d'affaires, il I'est moins de surévaluer les frais induits
et donc de ménager une sorte d'intéressement déguisé ; pour 2010, celui-ci serait d'un peu moins
de 128.000 € si I'on s'en tenait strictement a 7 % de frais de manutention induits.

1.2. - Le marché amont/aval confirme les dérives

Le marché amont/aval a permis de répondre & une situation de crise (cf. page 16 supra), I'Etat
ayant d(, apres I'entrée en vigueur de la DSP, revenir sur le choix de ne plus prendre en charge
des prestations amont/aval au segment maritime proprement dit.
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Cependant, cette nouvelle strate contractuelle, adoptée dans l'urgence sous la pression des
acteurs économiques locaux, n'a fait que renforcer les incohérences de la DSP tout en en ajoutant
de nouvelles.

1.2.1.- Le réle dévolu en pratique a la société titulaire du marché, TMSI/AV,
témoigne de I'amalgame entretenu par le groupe Girardin entre DSP et
marché amont/aval

La société TMSI/AV, attributaire du marché amont/aval (contrat du 29 mai 2010), effectue les
prestations correspondantes, qui consistent, intégralement aux frais de [I'Etat, a assurer
« I'ensemble du service relatif aux prestations a rendre sur quais en amont et en aval du
périmétrage de la délégation de service public pour la desserte maritime internationale en fret de

I'Archipel ».

En théorie, elle ne devrait rien facturer aux importateurs clients, I'Etat s'étant substitué enti@rement
a ceux-ci moyennant le versement d'un montant forfaitaire annuel de 2,002 M€, pour un service
complet qui va de I'empotage des LCL ou de I'entrée des FCL dans le terminal jusque sous palan.

Dans les faits, il n'en est rien. L'application du marché met ainsi en lumiére une situation irréguliére
s'agissant d'une part de la facturation, d'autre part, en corollaire, des relations entre TMSI/AV et
TSI.

En effet, non seulement TMSI/AV facture aux importateurs des frais relatifs a la prestation dont elle
est chargée (cf. point 1.2.3. page 45 infra), mais de surcroit elle fait figurer sur les mémes
connaissements des éléments de facturation totalement étrangers au service que lui a confié
I'Etat : le prix du fret maritime, ses annexes (BAF), les frais administratifs d'établissement du
connaissement, sans que nulle part apparaisse une quelconque mention du prestataire de
transport maritime pouvant justifier cette facturation.

Mieux, l'attributaire du marché applique au trafic l'ancienne grille tarifaire utilisée durant la
précédente DSP attribuée a Alliance SA et qui, d'ailleurs, englobait le segment de transport par
mer et le service sur quai a I'amont et a l'aval, empotage et dépotage exclus. Cette pratique, sans
fondement juridique, aboutit & une « nébuleuse tarifaire », selon I'expression employée par le chef
du service de la concurrence, de la consommation et de la répression des fraudes ; elle n'est
surtout conforme ni & la DSP ni a I'objet du marché amont/aval.

Une note blanche du groupe Girardin en date du 22 décembre 2009 a un chef de service de la
préfecture donne un éclairage de nature a expliquer la situation.

Selon cette note, TSI applique la grille tarifaire annexée au contrat de DSP et facture a TMSI/AV le
colt induit par ces tarifs, mais cette derniére société, « sur injonction de I'Etat francais qui ne
souhaite pas que les importateurs locaux subissent de majoration tarifaire [...] se voit dans
I'obligation de mettre en pratique une grille tarifaire différente, car moins élevée sur certains
postes, de celle respectée par TSI dans un cadre contractuel intangible » ; la méme note indique
gue TMSI/AV devant payer a TSI le montant du transport conformément au contrat de DSP sans
pouvoir le répercuter intégralement sur les importateurs, il en résulte « ipso facto une différence
importante entre les dépenses (TSI) et les recettes (facturation aux importateurs) ». Cette
différence, « qui résulte de |'application en parallele de deux grilles tarifaires ne peut étre
supportée que par |'Etat francais ou les importateurs locaux, mais en aucun cas par TMSI/AV ».
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Les représentants de TMSI/AV, lors de récentes réunions avec les représentants de I'Etat relatives
au renouvellement du marché amont/aval pour lequel la société est seule soumissionnaire*®, ont
confirmé que l'offre de prix forfaitaire de la prestation remise comportait bien un « montant a
reverser a TSI » destiné a compenser le différentiel de recettes entre les deux grilles, estimé a
0,553 ME£.

Se trouve ainsi posée de ce fait la question des rapports comptables et financiers entre TSI et
TMSI/AV, qui restent assez obscurs faute de possibilité d'investigations plus poussées et en
I'absence de contrat de sous-traitance connu.

La mission a compris que le schéma était le suivant :

- TMSI/AV, en dehors du marché conclu avec I'Etat qui est facialement son seul client, facture
aux importateurs les colts de transport, sur la base de I'ancienne grille tarifaire y compris le
BAF forfaitaire a hauteur de 25 % ;

- TSI, qui devrait facturer directement la prestation de transport aupreés des importateurs et
exportateurs, fait « remonter » par TMSI AV des recettes conformes a l'application de la
grille de la DSP et dont le montant figure a la rubrique « produits d'exploitation » des
tableaux de bord trimestriels et annuels (cf. tableau de bord de I'année 2010 en annexe 9) ;
ces produits, pour 2010, sont de 3,528 M€ ;

- TMSI/AV encaisse donc des colts de transports percus auprés des importateurs, par
construction inférieurs a ce qu'aurait produit I'application de la DSP ; elle les reverse a TSI
en y ajoutant le « différentiel » englobé dans le prix du marché amont/aval payé par I'Etat,
de maniére a ce que les produits d'exploitation du délégataire soient cohérents avec les
tarifs de la DSP.

Dans ces conditions, sont ainsi mises en évidence des pratiqgues anormales qu'il n‘appartient pas a
la mission de qualifier.

La premiere est que TMSI/AV agit pour le compte de TSI, en matiére de facturation, sans mandat
exprés de celle-ci (il n'y a ni contrat de sous-traitance, ni contrat de prestation de service, du moins
pour ce gu'en connaissent le délégant et la mission).

La seconde est que les montants reversés par TMSI/AV ne sont pas constitués par les seuls
produits de la facturation des frais de transport, mais qu'il s'y ajoute une fraction du prix payé par
I'Etat pour la prestation amont/aval en fait destinée a compenser un manque a gagner sur la DSP.

Il convient donc de revoir le marché amont/aval de maniére a bien exclure toute confusion entre le
segment « manutention » et le segment « transport », ce qui emporte deux conséquences :

— le colt de la prestation amont/aval & prendre en charge devra étre abaissé de 0,550 M€ ;

— si le choix est fait de maintenir de maniére pérenne les colts du fret maritime au niveau
antérieur, il sera nécessaire, par avenant au contrat de DSP, d'adopter une grille tarifaire
conforme a cette option et de prévoir corrélativement I'abondement correspondant de la
subvention d'équilibre.

Cette grille devrait intégrer le BAF forfaitaire, qui n'a aucun sens si ce n'est d'assurer I'équilibre des
produits ordinaires d'exploitation, et de prévoir, comme suggéré supra, un véritable facteur
d'ajustement aux variations des taux des carburants.

46 Réunions des 10 et 18 mai 2011.

Rapport n° 007501-01  Etude sur le transport maritime de fret vers Saint-Pierre-et-Miquelon 45/86



1.2.2.- La combinaison avec la DSP induit un recouvrement de périmétre en
matiere de frais de manutention

Le choix établi par I'Etat de restreindre le cadre de la DSP & un marché « sous palan — sous
palan » n'est pas réaliste ; il s'est en effet effectué dans l'absolu, sans prendre en compte la
convention collective (au sens d'usage commercial) en vigueur dans les terminaux du port
d'Halifax, dont les THC (terminal handling charges), qui comporte, sans autre formule possible,
une facturation globale et non dissociable, non détaillée de ce fait, des opérations depuis l'entrée
des marchandises sur le terminal jusqu'a leur chargement sur le navire compris.

Ainsi, on se trouve devant un schéma mis en place par la DSP et le marché amont-aval qui se
présente de la maniére suivante :

- la société TSI prend en charge la marchandise sous-palan pour 'amener dans I'autre port
et la déposer sous-palan ;

- au titre d'une prestation prise en charge en totalité par I'Etat, la société TMSI AV améne la
marchandise en amont depuis le hangar jusque sous-palan avant qu'elle soit embarquée,
et ensuite au débarquement du navire la prend en charge sous-palan pour I'apporter sous
hangar,

alors que les prestataires du port, pour le compte de TMSI/AV, prennent en charge la marchandise
de la porte d'entrée du terminal jusqu'a et y compris a la position de saisissage. Cet usage
commercial du port d’Halifax, a défaut d’audition réalisée par la mission dans ce port, est attestée
par des documents écrits*” joints au dossier (cf. annexe XV).

Le liner term « sous palan — sous palan » n'était donc pas adapté (il n'est d'ailleurs plus guére
utilisé ailleurs qu'en Afrique - Bénin, Cameroun par exemple - et en tout cas dans des ports ou
'absence d'infrastructure portuaire justifie une telle décomposition du chargement de la
marchandise). Celui qui aurait di étre adopté dans le cadre de la DSP est en réalité le « bord/sous
palan », puisque le schéma en vigueur c6té saint-pierrais ne souléve pas de difficulté*®.

Cela n'est pas sans conséquence, puisqu'en réalité la répartition des responsabilités et des colts
s'en trouve modifiée :

- comme chargeur substitué via le marché, I'Etat se retrouve prendre en charge a Halifax
une prestation qui va jusqu'au chargement, alors que le contrat passé avec TMSI/AV
indique du « sous palan » ;

- le transporteur, TSI, qui aurait di assumer le chargement, en est exonéré, alors que ce
colt figure théoriquement dans les charges d'exploitation, au titre du contrat de transport,
qui fondent la subvention d'équilibre de I'Etat au titre de la DSP.

47 Lettre de la société Halterm Container Terminal Limited en date du 24 février 2010 adressée a M. Michael
Zelman, general manager de la Sea Transit Direct Ltd.

48 Les liner terms, il faut le rappeler, sont variables selon la marchandise, les ports, les usages, la
réglementation locale et sont par conséquent d’'une extréme complexité.
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Tableau 11

Le périmétre des frais de manutention

Marché amont/aval DSP
Charge TMSI/AV TSI
Halifax Halifax => Saint-Pierre
Théorique Entrée du terminal => sous palan Sous palan/sous palan
Réelle Entrée du terminal => Bord Bord/sous palan

L'Etat s'est donc mis en situation, du fait du systéme qu'il s’est lui-méme imposé au travers un
montage juridigue complexe, de prendre en charge une prestation déja payée au titre du chargeur
et compensée au titre de la DSP.

Ce point est d'autant plus important a souligner qu’il a été par ailleurs I'une des causes pour
lesquelles des sociétés n'ont pu présenter d'offres valables pour se positionner sur le marché
amont-aval, les autorités canadiennes refusant, pour la liaison Halifax-Saint-Pierre, de
décomposer et donc de leur communiquer un co(t de prestation d’acheminement de la
marchandise jusque sous palan, cette prestation faisant, comme indiqué ci-dessus, I'objet d'une
facturation dans son ensemble. L'un des candidats au marché amont-aval a fait expressément
durant la mission référence a cette situation, totalement anormale pour lui, telle que décrite dans
un courrier® recu de son partenaire commercial sur le port d’Halifax (cf. annexe XVI).

Il résulte de ces anomalies de périmétre une requéte en contestation de validité®® déposée par la
société Héléne & Fils devant le tribunal administratif de Saint-Pierre-et-Miguelon contre le marché
passé par I'Etat avec la société TMSI/AV (cf. annexe XVII) ; il est & noter que la société Héléne
avait soumissionné a lI'appel d'offres du marché amont/aval.

Cette situation anormale a amené I'Etat & bien préciser le périmétre dans le cahier des clauses
particulieres élaboré pour I'appel d'offres qui a été lancé pour le renouvellement du marché en juin
2011.

C'est ainsi que le point 1.3.1 de ce CCP indique que « la prestation rendue par les dockers sur le
terminal d'Halifax répond a des pratiques portuaires spécifiques a ce terminal » ; cette prestation
ou THC ne distinguant pas « en effet en pratique les parts de charges respectives propres a la
délégation de service public susvisée d'une part et au présent marché d'autre part », le CCP
informe les candidats, pour les aider a « établir au mieux la charge de la prestation dockers rendue
dans le seul cadre du présent marché », que celle-Ci « est estimée comme représentant entre 16
et 20 % du montant total de la prestation THC ». Le point 1-4 du méme cahier insiste, s'il en était
besoin, avec cette précision : « aucune recette ne pourra étre percue par le prestataire dans le
cadre des prestations a assurer au titre du strict périmetre du présent marché tel que précisé au
point 1.3, et ce sous quelque forme que ce soit, directe ou indirecte ».

Il s'agit donc bien la de la démonstration a contrario d'un possible double financement fondé sur le
fait que le prestataire du marché amont/aval aurait compté pour son estimation des charges a
Halifax la totalité de la prestation THC qui ne peut étre « éclatée » pour étre en adéquation avec le
liner term sous palan/sous palan.

49 Lettre de la société Sea Transit Direct a la Société Hélene et fils SARL en date du 10 mars 2010.
50 Cette requéte en contestation de validité déposée par la société Hélene & Fils a été enregistrée au
Tribunal administratif de Saint-Pierre et Miquelon le 30 juillet 2010.
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Le chef du service de la concurrence, de la consommation et de la répression des fraudes de
Saint-Pierre-et-Miquelon estime que celui-ci porte sur un montant de 261.205 € pour le ler
semestre 2010, soit de l'ordre de 500.000 € par an. Le poste « dockers Halifax » figurant au
compte de résultat de la DSP 2010 s'éléve quant a lui a 623.991 €.

La mission n'a pas eu accés a d'autres documents sur ce point.

Pour lever définitivement le doute et établir I'absence de doublon, il conviendrait que I'Etat, autorité
délégante au titre de la DSP et personne publique contractante au titre du marché amont/aval,
obtienne de chacune des sociétés concernées la production exhaustive des factures relatives a la
prestation « dockers/manutention » sur le port d'Halifax servant a |'établissement de leurs comptes
de charges respectifs.

1.2.3.- La question de I'empotage : une double facturation avérée et une prise en
charge par I'Etat dont le fondement n'est guere Iégitime

Le marché amont/aval inclut, dans les prestations a rendre par le titulaire aux importateurs sur les
quais du port d'Halifax, le conditionnement (empotage éventuel) des marchandises ainsi que leur
dépotage a Saint-Pierre.

Empotage et dépotage sont donc pris en charge par I'Etat au titre du prix de la prestation globale
arrété forfaitairement par le marché et ne doivent pas étre facturés aux importateurs.

Lors de la réunion de I'Observatoire du 28 juin 2010, le préfet indiquait que méme si les services
de I'Etat n'ont été saisis a cette date d'aucune réclamation écrite, il a été fait état de réclamations
verbales auprés du service de la concurrence et de la consommation liées « a la persistance de
facturations directes des prestations d'empotage de la société TMSI/AV a des importateurs, alors
méme que ces prestations sont désormais a priori prises en charge par I'Etat ». Le représentant
des commercants a [|'Observatoire confirmait I'existence d'une ligne « empotage » sur des
connaissements émis par TMSI/AV postérieurement a l'entrée en vigueur du marché. Les
échanges de points de vue avec TMSI/AV n'apportent pas de lumiére sur cette question, et le
préfet demande la tenue d'une réunion technique a bref délai.

Le président de 'union professionnelle de I'alimentation, des services et du commerce (UPASC)
saisit officiellement le préfet le 9 juillet 2010, en soulignant que les « frais d'empotage » figurant sur
les connaissements ont été remplacés début juillet par des « frais de service » d'un montant
équivalent.

Le chef du service de la concurrence, de la consommation et de la répression des fraudes de
Saint-Pierre-et-Miquelon a interrogé MM. Max et Jacky Girardin sur cette ligne nouvelle de
facturation. La réponse des intéressés (source : procés-verbal de l'entretien dument contresigné
par les intéressés le ler septembre 2010) confirme que cette ligne a été mise en place « pour
remplacer l'ancienne ligne correspondant aux frais d'empotage » et de maniére & compenser,
toujours aux dires des dirigeants de TMSI/AV, le « manque a gagner de I'ordre de 100 a 120.000 €
annuel du fait de la perception désormais des frais d'empotage, cette prestation étant intégrée
dans le périmétrage du nouveau marché ».

La préfecture a estimé que c'était bien a tort que cette facturation avait lieu, s'agissant de frais
d'empotage déja pris en charge par I'Etat, mais a indiqué au président de 'UPASC que nonobstant
les suites qui pourraient étre données par I'Etat lui-méme, il s'agissait d'un litige relevant du droit
commercial.

Les connaissements trés récents (janvier 2011) qui ont été mis a la disposition de la mission
comportent toujours, pour les LCL au départ d'Halifax, des «frais de service » calculés
invariablement sur la base de 2 € par 100 kilos (cf. un exemple en annexe XVIII). Ces frais
n‘apparaissent pas sur les connaissements des conteneurs en provenance d'Europe et pris en
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charge sur le segment Le Havre/Saint-Pierre par Alliance Europe ; cela confirme bien la vraie
nature de cet élément de facturation : s'il s'agissait de frais de service, a supposer qu'il y ait un
service rendu non prévu par le marché, tous les conteneurs pris en charge par TMSI/AV devraient
en supporter le prix.

Le préfet a indiqué a la mission, lors du passage de celle-ci a Saint-Pierre, qu'il venait de saisir le
procureur de la Républigue sur la base de l'article 40 du code de procédure pénale.

Une autre question peut par ailleurs étre soulevée : celle de la justification de la couverture par
I'Etat des frais d'empotage pour les seuls LCL empotés au Canada, qui introduit une sorte de
rupture d'égalité selon la provenance des marchandises. En effet, les importateurs s'acquittent des
frais d'empotage des marchandises importées de métropole ou d'Europe, dées lors qu'ils passent
par un groupage, ce qui est fréquent compte tenu des faibles volumes soit par importateur, soit par
fournisseur®. S'agit-il, au travers du marché amont/aval, de favoriser les marchandises en
provenance du Canada en pesant sur leur colt ? Compte tenu du fait que I'empotage a Halifax est
intégré dans le marché amont/aval et néanmoins facturé aux importateurs et donc répercuté sur le
client final, I'économie peut en étre faite par I'Etat, I'incidence étant au demeurant nulle pour les
importateurs puisqu'ils s'acquittent déja des dépenses correspondantes.

1.3.- La desserte inter-iles ne peut perdurer dans les conditions juridigues et
financiéres actuelles

La desserte inter-illes comporte un faible trafic, qui correspond a I'approvisionnement d'un bourg de
600 habitants : en 2009, 2500 tonnes de produits pétroliers et 2100 tonnes de marchandises
diverses® venant du Canada ou d'Europe (environ 250 tonnes) ont été livrées au port de
Miquelon. Il n'y a pratiguement pas de trafic fret en retour de Miquelon a Saint-Pierre.

1.3.1.- Un contexte relationnel délicat entre la collectivité et le prestataire de
transport

Aprés le naufrage du « Cap Blanc » et a la requéte du président du Conseil territorial, I'Etat, qui
d'ailleurs de 2002 & 2207 avait participé financiérement a cette desserte®® & hauteur de 0,153 M€
par an, a accepté de se substituer a la collectivité pour faire assurer la desserte inter-iles et a
requis a cet effet la société TMS.

Cet armateur ne disposait alors que du navire « Dutch Runner », battant pavillon canadien et mis
en ligne dans le cadre de la réquisition sur le segment de la desserte internationale Halifax/Saint-
Pierre. Le colt total des rotations qu'il va effectuer entre Saint-Pierre et Miquelon s'éléve,
amont/aval compris, a environ 13.500 € contre 5.500 € pour le Cap-Blanc; il faut prendre
cependant en considération que le navire n'est pas de la méme importance (prés de 77 metres de
longueur entre perpendiculaires contre 32,80, et un port en lourd de 3 056 tonnes contre 280

tonnes)>*.

Depuis lors, c'est le navire « Aldona », d'un port en lourd de 580 tonnes et d'une longueur de
54 métres, qui effectue la liaison.

51 Dans ce cas de fournisseurs multiples pour un importateur unique, le conteneur est considéré comme
LCL au départ et FCL a l'arrivée. L'agent maritime qui prend en charge les marchandises au Havre dans
la plupart des cas, Alliance Europe, a ainsi cité a la mission le cas d'un LCL/FCL rempli avec des
marchandises provenant de 28 fournisseurs différents pour un seul client saint-pierrais.

52 Source DTAM.

53 Convention entre I'Etat et le conseil général en date du 6 ao(t 2002.

54 Au total, le colt de la réquisition du « Dutch Runner » aura été pour les 38 rotations réalisées de
526.933,85 €.
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Le navire appartient a M. Max-André Girardin, comme en atteste l'acte de francisation établi par
les Douanes de Saint-Pierre-et-Miguelon le 3 mai 2007 et transmis par la société TMS au guichet
unique du registre international francais en vue de son immatriculation a ce registre (certificat
établi le méme jour) ; le méme acte de francisation mentionne que le navire a été affrété coque

nue a la société TMS, qui le gére.

A la suite d'une délibération de I'assemblée territoriale du 17 septembre 2009 I'y autorisant, le
président de la collectivité a signé avec TMS une convention de desserte en fret de Miquelon,
couvrant le transport du fret entre les deux ports de Saint-Pierre et de Miquelon, y compris les
opérations traitées en amont et en aval, pour une couverture financiere de 10.550 € par rotation.
Cette convention courait a compter du 18 ao(t 2009 pour une durée de six mois et a été prolongée
de six mois par avenant a compter du 19 février 2010.

Au terme de la convention prorogée, a I'été 2010, la collectivité a proposé a TMS de signer un
avenant ramenant la subvention a 5.500 € par rotation.

La compagnie n'a pas accepté cette proposition, arguant du fait que 5.500 € ne représentaient
auparavant, pour les rotations effectuées par le « Cap Blanc » navire plus petit, que le seul cot du
transport maritime pour deux rotations par semaine, et a l'exception des prestations amont/aval
prises en charge par I'Etat.

TMS a néanmoins continué d'assurer la desserte, tout en menacant la collectivité de la suspendre
ou d'entamer des contentieux, mais en refusant aussi de transmettre les pieces justificatives
demandées par la collectivité pour I'évaluation du service rendu.

Devant ce désaccord persistant, la collectivité a cessé ses paiements et une crise s'en est suivie
jusqu'au mois de février 2011. Une réunion est alors organisée a la préfecture, ou il a été convenu
gue les deux parties tentent de trouver un accord pour apurer le passé sous forme de protocole
transactionnel, sur la base du montant de 10.500 € par rotation et avec la promesse de TMS de
fournir a la collectivité les justificatifs de dépenses demandés.

Ce protocole a été adopté en séance du conseil territorial du 15 mars 2011 ; son dispositif est
néanmoins relativement insatisfaisant, dans la mesure ou la collectivité accepte d'apurer toutes les
rotations jusqu'au 15 mars au tarif de 10.500 € par rotation et ou, en paralléle la société TMS
produira les justificatifs demandés (et dont la liste n'est d'ailleurs fixée que par un rappel de
courriers de la collectivité des 30 septembre et ler octobre 2010) dans un délai de 6 mois a
compter de la signature du protocole. On ne peut que s'interroger sur l'issue d'une éventuelle non
production de ces documents, chaque partie étant amenée a devoir porter « toute difficulté liée a
I'exécution [...] devant le tribunal administratif de Saint-Pierre-et-Miquelon ».

1.3.2.- Une approche des colits peu aisée

Les charges et produits d'exploitation de « I'Aldona » sont difficiles a établir de maniére certaine, et
ce pour deux raisons.
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La premiére tient au fait que la mission n'est parvenue a obtenir aucune statistique de trafic sur
Miguelon. L'exploitant de I'Aldona, a la demande de communication qui lui a été faite du tonnage et
du nombre d'unités par catégorie de marchandises transportées, attire® l'attention de la mission
«sur le fait que les bons de commande établis par le conseil territorial a I'ordre de TMS ne
faisaient pas obligation de définir les informations qu'aujourd'hui vous nous réclamez. [...] Aussi
sommes-nous a ce jour dans l'impossibilité de vous fournir des statistiques fiables reposant sur
une période significative ».

En réalité, seules sont connues les statistiques globales du port de Saint-Pierre a destination de
Miquelon, soit environ 2.100 t/an.

La seconde résulte des plus grandes réserves qu'appelle l'analyse du prix de facturation
prévisionnel (20.316 € par rotation, déduction faite des recettes commerciales évaluées a 800 €)
tel que l'atteste I'expert comptable de la société TMS, le 15 novembre 2010, au plus fort du débat
de cette compagnie avec la collectivité territoriale.

En effet, ce prix repose sur une invraisemblance majeure en ce qui concerne le col(t de
fonctionnement du navire, soit 623.644 € par an, dans la mesure ou celui-ci n'inclut pas la location

de «I'Aldona» a M. Max Girardin, propriétaire, qui s'éleve d'ailleurs pour sa part « par
convention » a seulement 75.000 €.

Hors la charge d'équipage, évaluée par la mission a un peu plus de 280.000 € par an pour un
équipage de quatre marins sur la base de la pratigue des armateurs affiliés a l'organisation
patronale « Armateurs de France », dont la convention collective ne s'applique cependant pas a
Saint-Pierre-et-Miquelon, et hors les soutes, qui peuvent étre estimées a 45.000 € pour 52
rotations par an aux cours actuels®®, ce montant, excessif, ne peut s'expliquer.

Par ailleurs, le colt de manutention parait trop important, s'élevant a 4.950 € par rotation, auxquels
il faut ajouter le co(t des dockers, 1.338 € par rotation, soit au total 6.288 €. Dans le méme temps,
les colts de manutention et de dockers sont, pour les marchandises regues au titre de la desserte
internationale et avec un périmetre de prestations plus vaste, de 20.054 € par rotation du Fusion.
La moyenne a la tonne des colits de dockers et de manutention a Saint-Pierre est pour les
marchandises importées de 49,76 €, quand elle s'établit a 155,70 € pour les marchandises
expédiées a Miquelon. Méme si I'on admettait un surcodt de 50 % de la manutention pour celles-
ci, d0 aux opérations de détail qu'elles supposent, on aboutirait sur la base de 75 €/tonne a un
poste total manutention/dockers, par rotation, de prés de 3.030 €. A propos de ce poste des
opérations a quai pour la desserte inter-iles; la mission ne peut que faire part de ses
interrogations compte tenu de leur connexité avec celles de la desserte internationale, les
premiéres ayant lieu dans le prolongement spatial et temporel immédiat des secondes ; par
ailleurs, il semble clair, tel que cela résulte d'un entretien avec la dirigeante de l'association de
gestion des dockers, que le groupe Girardin a su mettre « fin & I'anarchie » sur le quai.

Avec les éléments dont elle a pu disposer, la mission quant a elle estime que le colt global d'une
rotation devrait étre de l'ordre de 11.500 €, ce qui est déja important pour le trafic considéré.

55 Message de M. Max Girardin du 25 mars 2011.
56 Sur la base d'un marine gas-oil (MGO) a 1055 $ par tonne au 11 avril 2011.
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Tableau 12

Codt d'une rotation de I'Aldona
Comparaison des prétentions de TMS et des estimations de la mission (en €)

Prix par voyage

P . Estimations
Postes attesté par I'expert de la mission
comptable TMS
Colt du navire hors location y compris assurance, 11.993 6.836

entretien, bureau de contr6le, équipage et soutes

Manutention Saint-Pierre/Miquelon (personnels, engins,

consommables) 4,950 2.385
Pilotage A/R 425 425
Dockers A/R 1.338 645
Location navire (« limitée par convention ») 1.442 1.442
- Recettes de fret (800) (800)
Codt de revient complet 19.349 10.933
Marge TMS (« limitée a 5 % ») 967 547

Total 20.316 11.480

A ce stade d'investigations, la mission estime que la collectivité territoriale verse a TMS une
subvention cohérente avec les colts estimés de fonctionnement de la desserte inter-iles, ce qui ne
préjuge en rien d'un avis au fond sur la nature de l'autorité publique qui doit assumer cette charge.

1.3.3.- Une pérennité non assurée du fait de I'état du navire

Contr6lé le 22 mars 2011 par le centre de sécurité des navires compétent, celui du Havre, I'Aldona
a fait I'objet de 44 prescriptions (cf. annexe XIX), et les inspecteurs ont jugé qu'il n'est pas tres bien
entretenu, I'armateur se contentant du minimum. Il est vrai que le navire est ancien et fréquente
des eaux ou il « souffre » un peu.

Sa longévité n'est donc pas assurée, et elle I'est d'autant moins du fait du manque de vigilance de
son armateur conjugué au peu de facilités locales pour assurer I'entretien courant des navires.

Conclusion de la premiéere partie : le niveau des transferts publics est anormalement
élevé et I'application des contrats et marchés relatifs a la desserte maritime justifie
des recommandations & mettre en ceuvre a tres court terme

Pour I'ensemble de l'archipel, le colt de la «double insularité » assumé actuellement par les
finances publiques - Etat et collectivité territoriale — est, en ce qui concerne le seul fret maritime, de
5,071 M€ par an (valeur 2010), soit pres de 830 € par habitant, contre un peu plus de 372 € en
2005.

Une telle dérive ne peut s'expliquer par la seule augmentation des co(ts du carburant maritime, le
nouveau niveau de codt coincidant avec le changement de dispositif conventionnel en 2009.
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Tableau 13

Total des interventions publiques minimales dans les deux dessertes, internationale et inter-iles

Seament Montant de
9 I'intervention (K€)
DSP 2.522,623°
Amont/Aval 2.002,410%®
Sous-total Etat 4.525,033
Inter-fles (collectivité 596,960
territoriale)
Total 5.071,033

Si en I'état actuel de ses investigations la mission ne peut se prononcer définitivement sur le codt
de la desserte inter-iles, elle est par contre en mesure de se prononcer sur le besoin de
financement public de la desserte internationale, dont elle estime, compte tenu des observations
qui précedent, qu'il pourrait, hors phénoménes conjoncturels tenant au prix des soutes, a la
variation des taux de change ou au volume du chiffre d'affaires, étre diminué de 40 %. Cette
diminution serait encore plus importante si le recouvrement des frais de dockers entre le sous
palan/bord & Halifax était démontré.

Tableau 14

Besoin de financement estimé de la part de I'Etat pour assurer I'équilibre de la desserte
internationale, y compris le segment amont/aval (€)

[Dockers
Coat actuel | Affrétement Empotage Différentiel Halifax Codlt révisé
pour I'Etat® navire Potage iarifaire (sous pour I'Etat
palan/bord)]**
DSP 2.522.623 -1.790.300 - 553.000 - 1.285.323
A/A 2.002.410 - -120.000 - 553.000 [- 500.000] 1.329.410
Total 4.525.033 -1.790.300 -120.000 - [- 500.000] 2.614.733

Le dispositif conventionnel en vigueur pour la desserte internationale comporte des anomalies
telles dans sa construction et dans ses conséquences, utilisées a son profit par le délégataire, qu'il
devrait dans l'absolu y étre mis fin rapidement, pour sauvegarder les deniers publics, offrir plus de
transparence aux clients de la desserte, voire aux consommateurs finaux, sur les conditions dans
lesquelles s'opere I'acheminement du fret, et ainsi mettre un terme au climat de doute et de

57 Base DSP 2010, hors indexation carburant et change.

58 Marché amont/aval 2009/2010.

59 Total théorique annuel 2010.

60 Hors indexations.

61 Cf. supra point 1.2.2. : le doublon sur le périmétre de manutention reste a établir avec certitude.
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suspicion qui prévaut actuellement. Alors qu'en général dans le monde des transports les relations
entre donneurs d'ordres et transporteurs sont au détriment de ceux-ci, l'inverse est la régle a Saint-
Pierre-et-Miquelon, au point que les importateurs et chargeurs craignent d'émettre des
réclamations pour ne pas risquer de représailles.

Cela étant, il faut prendre en considération la nécessité de la continuité dans l'approvisionnement
de l'archipel sans retomber dans les errements d'une période de réquisition. Il faut prendre en
compte, également, l'impératif d'un retour progressif a un respect plus soutenu de la norme de
droit conjugué a la délicate nécessité du maintien de l'ordre public .

La mission est donc conduite a recommander pour I'immédiat d'amender ce qui peut I'étre et a
proposer des pistes a mettre en ceuvre a moyen terme. Ces propositions prospectives sont
exposées dans la seconde partie de ce rapport.

Les recommandations a trés court terme visent a :

— adopter une grille tarifaire compléte permettant de supprimer l'application totalement
irréguliére, a I'ensemble du trafic, de la grille de la précédente DSP et les anomalies qui en
découlent (BAF forfaitaire, retours des conteneurs vides) ;

— prendre en compte l'insécabilité des prestations de manutention a Halifax et ajuster en
conséquence soit la DSP, soit le marché amont/aval pour éviter le double compte sous
palan/bord ;

— supprimer la prise en charge par I'Etat des frais d'empotage pour les marchandises faisant
I'objet du groupage au Canada ;

— faire appliquer l'intégralité des dispositions du contrat de DSP en matiere de compte rendu
et de production documentaire par le délégataire.

Parallélement, des investigations complémentaires devraient étre menées pour confirmer ou
infirmer les fortes interrogations de la mission quant aux relations entre TSI et Century, qui
couvrent I'ensemble des prestations amont a Halifax et surtout qui permettent un surcodt patent et
inexplicable d'affretement du navire affecté a la desserte internationale, et, partant, une
« évaporation » financiere de presque 1,8 M€. S'il était démontré que ces interrogations sont
vaines, la faible capacité du délégataire a intervenir valablement sur le marché de l'affretement,

c'est-a-dire a effectuer le vrai métier d'armateur, serait de ce fait méme patente.
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Deuxieéme partie : les propositions pour un dispositif de desserte maitrisé

L'idée est parfois émise que la desserte de I'archipel pourrait étre assurée sans intervention de la
puissance publique, en s'appuyant sur la logistique du voisin canadien ou en ravitaillant Saint-
Pierre-et-Miquelon par des voies plus économiques, voire censées étre plus directes et en
accentuant la part des produits canadiens dans I'approvisionnement.

La mission s'est attachée a vérifier, en prenant en compte les aspects socio-économiques, Si
l'intervention de |'Etat était nécessaire et justifiée.

Elle s'est aussi posé la question de savoir quel devrait étre le dispositif a retenir, en termes de
périmétre de desserte, de modalités d'intervention et d'organisation des différents acteurs, de
maniere notamment a sortir de maniere durable du tourbillon des surcodts ; elle a enfin ébauché
une programmation de rénovation la plus réaliste possible.

2.1.- La nécessaire intervention de I'Etat du fait d'une guasi impossibilité de
régulation par la concurrence

La mission ne revient que brievement, en les complétant de ses propres constats et en les
agrémentant de données actualisées, sur des points déja mis en évidence précédemment, tels
ceux relatifs a la faiblesse du marché et des trafics ou a la difficulté de passer par d'autres
solutions de transport faisant intervenir le Canada, qui justifient l'intervention de I'Etat.

Cette intervention est également indispensable du fait de I'impact du fret maritime sur les prix,
notamment des denrées de premiére nécessité, et ce nonobstant les pratiques locales en matiére
commerciale qui ne sont pas l'objet du présent rapport.

Elle doit enfin sous-tendre les espoirs sans cesse renouvelés, et toujours décus jusqu'ici, de
développement économique de l'archipel, en maintenant un vecteur de transport qui se contente
aujourd'hui de « retours a vide ».

2.1.1.- La faiblesse constante d'un marché ne croissant pas et ne générant qu'un
trafic non rentable

Les constats de l'inspection générale des finances (cf. rapport cité supra) sur l'étroitesse du
marché local demeurent valides, compte tenu de la stagnation de la démographie locale et de
I'absence d'activité économique non dépendante d'une commande publique de soutien.

Hors celle-ci, les volumes d'importation décroissent de maniere tendancielle, tandis que les valeurs
sont largement dépendantes des mouvements de l'euro par rapport au dollar canadien, dans la
mesure ol le Canada est le principal fournisseur de I'archipel.

Tableau 15

Evolution des importations de biens hors hydrocarbures

2000* 2005* 2009** 2010**
Volume (t) 18.497 18.219 19.310 20.190
Valeur (K€) 54.728 53.608 41.875 54.080

* Source : rapport IGF 2005
** Source : service des douanes de Saint-Pierre-Miquelon
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Si en 2010 les importations proviennent, en poids, a part quasi égales de France et du Canada
s'agissant des denrées alimentaires, les autres biens et marchandises sont fournis a prés de 73 %
par ce dernier, qui assurait au total presque 63 % des flux hors hydrocarbures.

En réalité, I'archipel est captif de son appartenance a la France et a sa culture, mais l'idée de se
nourrir en partie sur le mode francais n'est pas totalement illégitime, étant néanmoins souligné que
les rayons des magasins sont également fournis de denrées francaises et canadiennes ; il l'est
aussi de son positionnement tout pres du Canada, avec lequel les relations commerciales sont trés
prégnantes, et d'habitudes de vie parfois nord-américaines, comme en matiére automobile®,

Au total, la faiblesse des flux se traduit par celle du trafic de fret maritime, qui s'établit a prés de
2400 conteneurs équivalents vingt pieds (EVP) sur lI'année 2010, qui est une « bonne » année. Il y
a la de quoi remplir tout au plus un porte-conteneurs de taille modeste pour un seul voyage, alors
gue les besoins alimentaires des habitants de l'archipel exigent un approvisionnement
hebdomadaire notamment en produits frais, et que les activités essentiellement de batiment et
travaux publics, menées a la belle saison, ne peuvent souffrir de retard dans les livraisons. En
moyenne pour 50 rotations, le trafic maritime s'établit a moins de 50 EVP par voyage.

Autant dire que cette activité de transport ne permet aucune massification et n'est pas profitable
compte tenu des moyens a mettre en ceuvre pour assurer une fréquence convenable en toutes
saisons, et que seuls y accédent en fait des opérateurs qui ont un intérét a s'assurer a un moment
ou a un autre une certaine prédominance sur I'économie de l'archipel, comme ['histoire récente I'a
montré.

Tableau 16

Importations 2010 par nature et provenance
(denrées, marchandises et biens couverts par la DSP)*

Valeur (K€) Poids (T)
Désignation Total dont France dont Canada Total dont France dont Canada
Produits alimentaires 15.876 6.914 8.001 7.885 3.755 3.765
(43,55 %) (50,40 %) (47,62 %) (47,75 %)
Autres 38.204 15.590 16.417 12.305 2.562 8.949
(40,81 %) (42,97%) (20,82 %) (72,73 %)
dont véhicules
terrestres 5.927 1.418 4134 700 122 548
(23,92 %) (69,75 %) (17,43 %) (78,29 %)
Total 54.080 22.504 24.418 20.190 6.317 12.714
(41,61 %) (45,15 %) (31,29 %) (62,97 %)
Pour mémoire
produits pétroliers et
combustibles hors
DSP 12.485 44 12.435 22.199 28 22.169

62 Le nombre de 4x4 et autres pick-up est important, favorisé par une fiscalité réduite, ces véhicules étant
considérés comme utilitaires.
63 Données issues du service des Douanes.
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Le niveau des exportations, quant a lui, est extrémement faible compte tenu de l'absence presque
totale d'activité de production hors la transformation du poisson. Or celle-ci est tributaire de la
péche, dont les quotas sont tres limités, et a I'exploitation difficile, voire erratique, de la principale
usine de transformation.

Tableau 17
Evolution des exportations

2000* 2005* 2009** 2010**

Volume (t) 2637 2104 1138 1462
Valeur (K€) 10.845 5.532 3.924 4.308

* Source : rapport IGF 2005
** Source : service des douanes de Saint-Pierre-et-Miquelon

A l'évidence, les exportations actuelles, tant leur niveau est faible, ne peuvent équilibrer ou méme
contribuer a équilibrer I'exploitation d'une ligne maritime.

2.1.2.- L'impraticabilité et I'inacceptabilité d'une desserte « canadienne »
Les relations avec le Canada sont majeures pour I'approvisionnement de l'archipel.

La mission a examiné quelles étaient les possibilités d'un rapprochement avec le Canada au sein
de nouvelles chaines logistiques et, bien que n'ayant pu étendre son champ d'investigation in situ
dans les Provinces maritimes, a examiné a partir de la presse spécialisée et d'éléments recueillis a
Saint-Pierre quelle pouvait étre, a moyen terme, I'évolution des ports canadiens pouvant offrir une
base a la desserte.

2.1.2.1.- Une modification du schéma de desserte a partir du Canada n'est pas
envisageable a court terme

L'idée d'une desserte « canadienne » génératrice d'économies dans le transport du fret a
destination de I'archipel recouvre en fait deux propositions.

La premiére a été évoquée par l'inspection générale des finances (ibid.), qui a réexaminé la
liaison avec Halifax et envisagé un rapprochement avec Terre-Neuve, compte tenu d'une part des
développements annoncés de certains ports de cette province, qui prend elle-méme son essor
économique, et de la nécessité de rompre certaines mauvaises habitudes des commercants de
Saint-Pierre, dont I'attachement a la liaison Halifax/Saint-Pierre est lié a I'importance des marges
gu'elle leur permet de pratiguer sous couvert du colt du transport. Certains interlocuteurs
rencontrés par la mission, qu'il s'agisse d'acteurs économiques locaux ou de représentants des
consommateurs, penchent également pour un renforcement des liens avec les ports terre-
neuviens proches de l'archipel, les premiers souvent plus pour se distinguer des opérateurs
dominants ou parce qu'ils ont des liens familiaux avec Terre-Neuve, les seconds parce qu'ils sont
des consommateurs occasionnels et, pendant leurs congés, pratiquent cette province, ou le prix
des produits alimentaires au détail est effectivement trés concurrentiel du fait du systéme de
subventions de continuité propre au systéme canadien pour les provinces excentrées.

La seconde, également étudiée par l'inspection générale des finances, est celle de la desserte de
Saint-Pierre « en passant » par une ligne canadienne assurant la liaison entre Terre-Neuve et les
autres provinces canadiennes. Cette solution semblerait logique, puisque la desserte de Saint-
Pierre profiterait des économies d'échelle et de colts marginaux, donc réduits. Elle avait d'ailleurs
fait I'objet d'une offre par la compagnie canadienne Oceanex lors de I'appel a la concurrence pour
la présente DSP.
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Si linspection générale des finances avait souligné le caractére indispensable « a terme », de
réorienter les circuits d'approvisionnement vers Terre-Neuve, elle n'en était pas moins restée tres
prudente quant a la possibilité d'aménager une nouvelle chaine logistique et sur la fiabilité de
celle-ci.

Certes Terre-Neuve est de mieux en mieux approvisionnée, mais, de l'avis de la mission, le faible
volume des marchandises a destination de Saint-Pierre-et-Miquelon ne permettrait aucun effet de
masse compensant les codts associés a la nouvelle liaison, qui nécessiterait en partie une relation
par la route. Dans la mesure ou la liaison avec Halifax, port de réception des marchandises en
provenance d'Europe devrait étre maintenue faute d'alternative crédible, il s'ensuivrait aussi
inévitablement une fragmentation des flux, conduisant a d'inévitables difficultés sur les deux
liaisons.

De la méme maniére, I'approvisionnement « en passant » sur la liaison Halifax/Saint-Jean de
Terre-Neuve n'avait pas été retenu par l'inspection générale des finances. L'étroitesse du marché
de l'archipel et la faiblesse des volumes de fret engendré ne lui paraissaient pas justifier
économiquement le déroutement d'une ligne réguliére, tandis que les retards engendrés par une
escale supplémentaire sur une ligne de surcroit subventionnée par le gouvernement seraient peu
supportables pour les principaux usagers canadiens.

Au demeurant, la mission a pu constater que l'acheminement via Terre-Neuve reste d'une
organisation complexe et d'un colt important. Ainsi, pour la reprise de conteneurs réfrigérés de 40'
en provenance de métropole qu'a tenté d'organiser Alliance Europe en fin d'année 2010, le
schéma logistique aurait consisté a transférer les conteneurs par camion d'Halifax, port d'arrivée
des transatlantiques en provenance du Havre via Rotterdam, vers Sydney, a les charger ensuite
sur un traversier exploité par « Marine Atlantic » pour un transport maritime entre Sydney et Port-
aux-Basques, a reprendre un trajet routier entre ce port et celui de Fortune (948 kms) ou le fret
serait chargé pour Saint-Pierre. Le co(t sur le segment Halifax/Fortune était chiffré a 5.500 $
canadiens, soit 3.438 € et le trajet Fortune/Saint-Pierre par TMSI & 1.471 €, donc prés de 4.910 €
au total.

Un autre possibilité était de charger sur un navire de la compagnie Oceanex au départ d'Halifax,
pour un transport maritime jusqu'a Saint-Jean-de-Terre-Neuve, puis de transférer les conteneurs
par la route entre ce port et celui de Fortune (363 kms). Le prix était estimé équivalent.

En dehors de ces chiffrages pour des conteneurs isolés, Oceanex avait, lors de I'appel d'offre de la
DSP, estimé le transport d'un conteneur de 40' réfrigéré entre Montréal et Fortune a 2.855 € et a
2.100 € entre Halifax et ce port. Cela montre que les colts sont bien sOr abaissés dés lors que le
transporteur est assuré d'un certain volume, mais restent néanmoins importants, d'autant que s'y
ajoute le prix du transport entre Fortune et Saint-Pierre.

En effet, par comparaison, le colt de transport d'un conteneur de méme type entre Le Havre et
Halifax est de 5.515 €, et de 1.502,52 €, au tarif de la DSP, entre Halifax et Saint-Pierre.

Encore ne s'agit-il Ia que du co(t direct, auquel il faut ajouter celui du retour a vide des conteneurs,
celui des dépassements du temps d'utilisation et d'immobilisation gratuites (les surestaries
s'appliquent a raison de 100 € par jour lorsque le conteneur n'est pas remis a disposition de la
compagnie a Fortune au bout de sept jours, ce qui n'est pas pure hypothése), celui de la
couverture d'assurance du chargeur compte tenu du schéma multipliant les ruptures de charge, et
donc les risques. Il ne faut enfin pas négliger les risques de retard dus aux différents segments a la
mauvaise saison.
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Il s'ajoute a ces éléments le fait que la psychologie locale comporte un paradoxe qui consiste a
cbtoyer, pour des raisons touristiques, familiales, ou professionnelles, les canadiens et plus
particulierement les terre-neuviens, avec lesquels les liens sont nombreux et réguliers, mais a
exprimer, comme I'ont fait maints interlocuteurs de la mission, une extréme réserve dés lors qu'il
s'agirait de lier le sort de la desserte de I'archipel a une solution faisant appel a un opérateur du
pays vaisin.

2.1.2.2.- L'examen de I'évolution des ports canadiens possibles ports de transit
vers Saint-Pierre-et-Miguelon

2.1.2.2.1.- Le port d’Halifax
Il est I'un des ports historiques d’approvisionnement de I'archipel.

Figurant parmi les ports d'arrivée des liaisons transatlantiques, notamment en provenance du
Havre, Anvers et Rotterdam, il permet aujourd’hui un approvisionnement régulier et sir de
I'archipel.

Certains interlocuteurs ont appelé l'attention de la mission sur le fait que ce port serait a terme
fermé au trafic commercial pour devenir exclusivement un port militaire, et qu'il convenait donc de
tabler sur d’autres ports que celui-ci.

Les chargeurs rencontrés n’ont pas manqué d'étre surpris par une telle affirmation...

Au plan des statistiques, on reléve que le port d'Halifax a connu un développement substantiel
conteneurs et trafic ro-ro. La progression pour les conteneurs (EVP) a été en 2010 de 34% et de
19,9% en tonnage pour les neuf premiers mois de I'année, tandis que pour la méme période celle-
ci était a New-York de 17% et a Montréal de 5%. Sur I'ensemble de I'année 2010 la progression de
Halifax s’est établie a 26,3%.

En 2010, une premiére phase de 35 millions $ CAN a été engagée sur I'un des deux terminaux a
conteneurs (Halterm) avec I'extension de quais et I'approfondissement a 16 meétres le long de ces
derniers. Un autre terminal, Richmonds, fait I'objet d’un plan de travaux sur trois ans de 73 millions
$ CAN.

Ces investissements sont pris en charge pour partie par le gouvernement fédéral canadien dans le
cadre du programme « Atlantic Gateway Project ».

Les autorités portuaires canadiennes continuent de développer et promouvoir dans le cadre d’'un
partenariat fédéral et provincial le port d'Halifax pour en faire le port du Canada et du centre des
Etats-Unis, en développant les liens commerciaux avec I'Europe.

A l'évidence le port d'Halifax ne semble donc pas étre en voie d'abandon de ses lignes
commerciales transatlantiques pour devenir exclusivement militaire.

Ce port de Nouvelle-Ecosse, libre de glace tout au long de I'année, est situé a 370 miles de Saint-
Pierre, soit environ 700 kms.

2.1.2.2.2.- Le port de Montréal

De nombreuses marchandises importées du Canada a Saint-Pierre-et-Miquelon ont pour
provenance Montréal. Certaines lignes transatlantiques fréquentent le port de Montréal, situé dans
la province de Québec, qui a la particularité de se situer au fond du Saint-Laurent, imposant une
longue navigation sur le fleuve, de I'ordre d’un millier de kms.

Les temps de transit en provenance d’Europe sont plus longs pour rejoindre Montréal et le temps
d’attente des navires et de rechargement au port est également plus long.
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A cela s’ajoute le fait que le Saint-Laurent n’est pas libre de glace I'hiver et qu’il convient donc pour
les navires escalant & Montréal d'utiliser les services d’un brise-glace a I'aller comme au retour.

A ces aspects nautiques s’est ajouté au premier semestre 2010 une situation rare, en raison d'un
hiver doux et d’une réduction des précipitations, la baisse du niveau du Saint-Laurent, qui a amené

les autorités portuaires a demander aux compagnies d'adapter leurs chargements en
conséguence.

La distance par voie maritime Montréal/Saint-Pierre est de I'ordre de 950 miles, soit environ 1700
kms, soit plus du double de la distance Halifax a Saint-Pierre.

L’allongement de la distance, les caractéristiques nautiques, les temps de chargement au port et le
fait que le port ne soit pas libre de glace I'hiver aménent a écarter I'hypothése de Montréal comme
port base permanent de Saint-Pierre-et-Miquelon.

2.1.2.2.3.- Le port de Sydney

Ce port a été présenté a la mission comme devant étre le port base de I'archipel par ceux qui
prétendaient la fermeture a court terme d’Halifax.

Situé au nord de la province de la Nouvelle-Ecosse, sur la rive nord-est de I'lle de Cap Breton, il
bénéficie d'une excellente liaison ferroviaire avec le reste du Canada et de lignes de ferries avec
Terre-Neuve.

Important port charbonnier a son origine et devenu port industriel plus généraliste, Sydney a été a
une époque le port d'approvisionnement de Saint-Pierre.

Il semble que des investissements importants soient actuellement menés sur les terminaux de ce
port, y compris par des sociétés francgaises, ce qui sous-tend un potentiel de développement au
plan commercial. La mission n'a pu aller au-dela et vérifier a la fois la véracité de ces affirmations,
I'ampleur des investissements réalisés et le potentiel de développement de ce port ainsi que le role
gu'il pourrait jouer en qualité de port transatlantique.

La distance Sydney/Saint-Pierre est de 180 miles, soit environ la moitié de celle de la route
maritime Halifax/Saint-Pierre. Une attention doit donc étre portée sur le devenir a moyen et long
terme de ce port, qui est cependant plus éloigné de Montréal, par la route (1448 kms) que Halifax
(1223 kms). La distance par la route entre ces deux ports est quant a elle de 400 kms.

2.1.2.2.4.- Les ports de Terre-Neuve : Saint-Jean (St John’s), Fortune et Grand
Bank

Ces ports sont situés dans la Province de Terre-Neuve et Labrador (province de Newfoundland en
anglais), a l'est de l'lle pour Saint-Jean (180 miles de Saint-Pierre) et au sud de Terre-Neuve,
donc nord de Saint-Pierre-et-Miquelon pour Fortune et Grand-Bank (30 miles environ) situés sur la
péninsule de Burin.

Le port de Fortune est le port d’escale de la société TMS qui fait la liaison St-Pierre/Miquelon/
Fortune. Il s’agit la, comme on I'a vu, d’'un approvisionnement supplétif, en frais essentiellement.

Ces ports, surtout Fortune et Grand Bank, s’ils peuvent constituer une source d’approvisionnement
régulier en produits canadiens, ne peuvent néanmoins constituer une hypothése de substitution au
port transatlantique d’Halifax. En effet, comme I'a exposé la mission, le colt d’acheminement par
voie maritime puis routiére des marchandises depuis I'un des ports transatlantiques jusqu’a I'un de
ces ports de Terre-Neuve auquel s’ajoute ensuite naturellement le transport maritime jusqu’a
I'archipel rend le coQt du transport non compétitif. Un exemple chiffré en a été donné supra.

Ces ports sont de surcroit de petits ports aux caractéristiques nautiques limitées tant en termes de
tirant d'eau ou longueur de quai qui ne leur permettent que d'accueillir des navires de cabotage.
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Comme la mission I'a évoqué précédemment ces ports de Terre-Neuve ont toute leur importance
dans la réflexion qui serait & mener sur les possibles lignes que ferait un navire dans le cadre de la
continuité territoriale et l'inter-iles.

Ainsi une liaison élargissant le spectre d'approvisionnement pourrait étre étudiée, sans pour autant
gue lintégralité des ports suivants soit obligatoirement desservie a l'occasion d'une méme
desserte :

1) Halifax

2) Saint-Pierre

3) Miguelon

4) Fortune ou Grand Bank, préférés du fait de la proximité
5) Saint-Pierre

6) Halifax

Les escales 3) et 4) pourraient le cas échéant étre inversées.

Il faut avoir en mémoire qu'actuellement, du fait de la loi canadienne sur le cabotage, il est interdit
a un navire qui n'est pas sous pavillon canadien de toucher a la suite deux ports canadiens.
Aucune dérogation n'a été obtenue en faveur de Saint-Pierre-et-Miquelon.

Le navire aurait une rotation plus soutenue, réduisant ainsi les temps d'escale au port, et
augmentant en contre-partie I'approvisionnement de I'archipel ainsi que les recettes potentielles
pour I'exploitant. Ces recettes constitueraient par voie de conséquence une source de réduction de
l'aide de I'Etat et de la collectivité.

Ces hypothéses de desserte mériteraient d'étre expertisées en concertant importateurs,
commercgants et chargeurs et principaux acteurs économiques pour définir le meilleur circuit
possible pour respecter les dates d'escales hebdomadaires qui satisfont le plus grand nombre.

2.1.3.- Le poids du fret maritime sur la formation des prix dans l'archipel

Les habitants de l'archipel sont trés sensibles aux variations des prix des denrées alimentaires,
faisant porter le poids des augmentations de leurs prix plus sur le fret maritime que sur les marges
des différents intervenants dans un marché de détail peu concurrentiel.

Une étude réalisée par le chef du service de la concurrence, de la consommation et de la
répression des fraudes de Saint-Pierre-et-Miquelon en juillet 2010, sur la base d'une liste de
produits constituant le chariot de la ménageére de l'archipel, montre, avec la réserve qui s'attache a
des conditions générales d'approvisionnement, de vente et de chalandise évidemment différentes,
que le différentiel de prix avec la métropole est de prés de 32 %°.

L'indice des prix hors tabac a, de décembre 2005 (base 100) & décembre 2010, progressé de
12,56 points a Saint-Pierre-et-Miguelon tandis que dans le méme temps il évoluait de + 7,76 points
en métropole®.

64 Etude réalisée en avril 2010 a Saint-Pierre et en juillet 2010 & Pont-de-Beauvoisin (Isére).
65 Chiffres communiqués par la préfecture de Saint-Pierre-et-Miquelon.
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Plus précisément, le rapport annuel 2009 de linstitut d'émission des départements d'outre-mer
(IEDOM) met en évidence la part essentielle des produits alimentaires dans I'évolution générale de
I'indice des prix a la consommation ; ainsi lorsque de fin 2004 a fin 2009 le taux de croissance
annuel moyen de cet indice se monte a 3,2%, le prix des produits alimentaires présente le taux de
croissance annuel moyen le plus élevé de tous les postes a 3,6 % en 2009, alors que l'indice
général hors tabac s'établit a - 0,8 %, le glissement annuel des alimentaires s'est accru de 2,3 %,
dont + 6,9 % pour les fruits et légumes frais.

Il n'est pas inutile de souligner que 87,32 % du volume des importations de légumes et fruits frais
proviennent du Canada, contre seulement 12,57 % de France, les autres provenances étant
négligeables. Les facteurs déterminants pour la formation des prix de ces produits sont donc
directement liés au pays fournisseur, le Canada, et concernent le prix d'achat, le taux de change et
in fine le co(t du transport.

D'une maniere plus générale, le colt du fret et de la manutention amont/aval pour le transport
entre Halifax et Saint-Pierre de I'ensemble des produits importés, hors carburants, s'établirait en
2010, avant intervention de I'Etat, & 9.439,79 K €, soit 16,31 % de la valeur totale de ces produits
(54.080 K€). Sur ces 16,31 %, les parts respectives du transport de liaison avec le Canada stricto
sensu et des segments amont/aval sont de 12,39 % et de 3,92 %.

La subvention de I'Etat dans le cadre de la DSP et la prise en charge par la puissance publique de
la quasi totalité des frais amont/aval, soit 5.811,69 K€ pour 2010°°, représentent 10,75 % de la
valeur des produits importés et raméne donc le co(t du transport entre Halifax et Saint-Pierre pour
les importateurs a 6,7 % de cette valeur.

Dans le méme temps, les investigations et les analyses effectuées conjointement par le service de
la concurrence, de la consommation et de la répression des fraudes et le service des prix de la
préfecture ont permis d'établir que la marge brute moyenne prélevée au final par le distributeur,
pour les produits de consommation courante, est de l'ordre de 58,5 %, la part totale des frais de
transport représentant en moyenne 6,29 % du prix de vente final. Ce dernier pourcentage
comprend évidemment l'intégralité des frais de transport depuis le fournisseur jusqu'a la livraison
du produit, le segment Halifax/Saint-Pierre inclus.

La mission a pu estimer a 3,17 % en moyenne, pour tous les types de marchandises, la part du
fret maritime de liaison avec le continent dans la formation du prix de vente final, y compris I'amont
et l'aval, et ce aprés intervention de I'Etat.

66 Y compris indexations des taux de soutes et de change.
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Tableau 18

Part estimée du codt du fret maritime de desserte internationale dans la formation globale
des prix dans l'archipel (K€, valeurs constatées 2010)

(@) (b) (c) (d) (e) () (9)
Valeur des Cout théorique du Intervention de Colit corrigé du Taxes Valeur Part du colit
produits transport de I'Etat transport de douaniéres totale y corrigé du
importés y continuité continuité &8 compris  transport de
compris territoriale territoriale marge continuité
transport (amont/aval + fret (amont/aval + fret brute territoriale
et maritime) maritime) (a+d +e6) x dans le prix

assurance () - (c) 33 %> final

o7 (d)/(f) x 100
54.080 1°) Part DSP: 1°) DSP:

6.700,050 3.809,275

soit 12,39 % de (a)

2°) Part 2°) Amont/aval :

amont/aval : 2.002,410

2,122,410

soit 3,92 % de (a)

3°) Total 1°)+2°) :  3°) Total 1°)+2°) :

8.822,460 5.811,685 3.010,775 14.212 94.832,690

soit 16,31 % de (a) soit 10,75 % de (a) soit 5,56 % de (a) 3,17 % de (f)

Ces éléments sont a rapprocher de ceux émis par l'autorité de la concurrence, dans son avis
n° 09-A-45 du 8 septembre 2009 relatif aux mécanismes d'importation et de distribution des
produits de grande consommation dans les départements d'outre-mer, qui ne traite donc pas de la
collectivité de Saint-Pierre-et-Miquelon ; d'aprés cet avis, « le poids du fret représenterait, le plus
souvent, de 5 a 15 % du prix de vente au consommateur des produits considérés, auxquels
s'ajouteraient ensuite les frais divers liés a la manutention ».

S'agissant de l'incidence du fret dans la formation des prix de vente au consommateur, la situation
a Saint-Pierre-et-Miguelon parait donc étre a cet égard assez positive, compte tenu bien sir de
l'intervention de I'Etat, puisque la charge du fret est en-deca de ce gu'elle est ailleurs outre-mer.

L'étude susvisée des services chargés des prix et de la consommation comporte d'ailleurs une
conclusion éloquente en la matiére, considérant « au regard des marges importantes appliquées,
[que] la concurrence ne s'exprime pas entre les différents professionnels qui semblent avoir fait le
choix définitif de pratiquer des marges hautes sur les produits le plus achetés » et que, si « le colt
du fret ne saurait constituer pour I'ensemble des produits importés [...] la principale cause de
l'augmentation du codt de la vie pour les consommateurs [...] », une variation a la hausse pourrait
étre, «au regard des marges dégagées, assez facilement absorbée par la volonté des
distributeurs locaux d'accepter une baisse de leurs marges ».

On comprend mieux, dans ces conditions, les interventions et manifestations des professionnels
lors de la publication de la grille de la DSP fin aot 2009, puisque celle-ci occasionnait une légére

augmentation des colts de transport et mettait a la charge des importateurs le segment
amont/aval.

67 Source : Douanes
68 Source Douanes
69 Hypothese
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Il n'en reste pas moins que lintervention de I'Etat parait indispensable pour a la fois assurer la
sécurité des approvisionnements par la régularité des touchées, peser sur la formation des prix, en
particulier ceux des produits de grande consommation, rassurer a cet égard la population locale,
compenser le handicap insulaire et surtout corriger I'absence de régulation possible du marché de
transport par la concurrence. Une situation de non intervention aboutirait en effet
immanquablement a une situation anarchique, comme I'a montré le rapport de Mme Claret de
Fleurieu.

2.1.4.- La nécessité de ménager un environnement favorable pour un
hypothétique développement économique de l'archipel

Les sénateurs Cointat et Frimat, dans leur rapport précité, développent une vision selon laquelle
I'Etat devrait choisir de « consacrer des moyens & la préparation d'un avenir de long terme, en
accompagnant la collectivité dans des investissements porteurs et dans l'organisation de nouvelles
filieres économiques ». Si des risques sont identifiés, le succés n'étant jamais garanti, celui-ci le
sera d'autant moins que I'Etat n'accompagnera pas les opérateurs économiques « pour définir une
stratégie, identifier les débouchés, organiser le transport des productions locales ».

La mission a montré supra I'extréme déséquilibre entre importations et exportations de l'archipel.
Le navire assurant la desserte subventionnée sur le segment Halifax/Saint-Pierre n'a d'utilité
aujourd’hui que dans le sens Canada/Saint-Pierre, le trafic en sens inverse étant consacré en
guasi totalité aux retours a vide des contenants.

On peut donc estimer qu'il est aujourd'hui pré-positionné « gratuitement » pour absorber une partie
d'un trafic a venir des produits de l'activité de I'archipel, le reste passant par Terre-Neuve.

Tout développement d'un trafic de Saint-Pierre a Halifax ne peut qu'étre bénéfique non seulement
en tant que vecteur de transport des produits de I'économie locale mais aussi en tant que facteur
marginal d'accroissement des produits d'exploitation de la desserte.

La desserte en fret maritime constitue une sorte d'épée de Damoclés sur le devenir économique
de l'archipel, les investisseurs économiques potentiels externes ayant besoin d'avoir une vision
claire a la fois de la stabilité du dispositif de desserte mais aussi de la relative neutralité de ses
codts.

Un environnement favorable a d'ailleurs été ménagé en ce sens par le décret n° 2010-1687 du 29
décembre 2010 relatif a I'aide au fret accordée aux entreprises des départements d'outre-mer, de
Saint-Pierre-et-Miquelon, de Mayotte, de Saint-Barthélémy, de Saint-Martin et de Wallis-et-Futuna.
Ce texte permet aux entreprises établies dans ces départements et collectivités, dés lors qu'elles
exercent une activité de production, de recevoir une aide au fret plafonnée a 25 % des dépenses
de transport engagées, pour ce qui concerne le fret maritime, au départ ou a l'arrivée d'un port
situé dans le ressort de I'Union européenne.

Cette aide au fret peut étre un réel atout supplémentaire, sous réserve d'encadrer les tarifs
pratiqués sur l'axe Saint-Pierre/Halifax avec une grille tarifaire adaptée. Actuellement, I'exportation
des produits de la mer bénéficie déja d'un tarif préférentiel, au titre de la grille tarifaire de la
précédente DSP ; ainsi, le transport d'un conteneur réfrigéré de 40', entre Halifax et St-Pierre,
chargé de produits frais est facturé a 2.345,94 €, BAF compris, tandis qu'un conteneur réfrigéré de
méme type a lI'export vers Halifax, chargé de produits de la mer, est facturé a 1.437,81 €, soit un
différentiel de 908,13 €.

Quels sont les angles de développement économique de l'archipel aujourd'hui, en dehors des
activités tertiaires et du tourisme ?
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Ce développement repose sur un nombre relativement restreint de secteurs, comme l'indique le
dernier rapport annuel de I'lEDOM pour I'année 2009. Un observatoire économique et financier de
I'archipel a été mis en place, afin d’élaborer et accompagner les projets potentiels.

Parmi les principales pistes de développement, en dehors du tourisme, semblent devoir étre
mentionnées la péche, I'agriculture et I'aquaculture.

L'essor de la péche suppose un relévement substantiel des quotas de péche liés au moratoire
canadien. La faiblesse des quotas actuels rend anecdotique I'activité qui en découle, destinée a
demeurer une activité marginale. De surcroit il faut noter l'inadaptation de la flottille de péche aux
guotas potentiellement disponibles, trop éloignés de l'archipel pour des navires de 10 a 20 métres.
Apparait ainsi la nécessité d'affréter des navires étrangers pour pécher des quotas.

La transformation des produits de la mer est aujourd'hui dans une situation précaire ; elle achoppe
sur les aspects industriels. L'usine Seafood, récemment reprise par un groupe canadien, est en
faillite, suite & de graves difficultés financiéres du fait de la faible activité de traitement des produits
de la mer et d'un outil industriel peu adapté ; une autre société est en liquidation judiciaire, la
société Les Nouvelles Pécheries.

Néanmoins, la transformation des produits de la mer pourrait reposer sur la valorisation d’espéces
telles que le homard, le crabe des neiges, la coquille Saint-Jacques ou le bulot, dont la ressource
est bien présente, et leur expédition vers la métropole, le marché européen ainsi que le marché
nord-américain, voire le marché asiatique.

La transformation pourrait aussi s'appuyer sur 'apport de produits de la mer par les canadiens, en
vue notamment de leur expédition sur le marché européen, ces produits bénéficiant, du fait de leur
transit sur I'archipel, d’'une entrée privilégiée en Europe. Cette piste a été maintes fois évoquée par
les interlocuteurs de la mission, y compris pour d'autres activités industrielles plus éloignées du
savoir-faire traditionnel des saint-pierrais et miquelonnais. Il convient toutefois de noter qu'a terme,
selon le rapport des sénateurs Cointat et Frimat, cet avantage pourrait disparaitre, dans le cadre
d'un accord économique global en cours de négociation entre Canada et Union Européenne.

En matiére d’agriculture, il faudrait imaginer le développement de productions sous serre pour les
légumes frais, trés prisés de la population, mais absents sur l'archipel, en raison d'un climat
extrémement froid. Cela permettrait d'approvisionner I'archipel en substitution des importations
nombreuses et colteuses (salades notamment pour ne prendre que cet exemple). Des
productions telles que le foie gras produit & Miquelon pourraient trouver aussi des débouchés au
Canada, dans le cadre du développement des entreprises existantes et de partenariats noués
avec les provinces canadiennes.

L'aquaculture est plus balbutiante encore ; des essais sont actuellement menés sur des espéces
telles que la morue et la coquille Saint-Jacques mais connaissent des difficultés de mise au point
des protocoles de production.

Il ne faut pas ignorer non plus, concernant les exportations de produits vivants, voire transformés,
les contraintes sanitaires émanant tant du continent nord-américain que du marché européen et
qui constituent autant d'obstacles supplémentaires a la mise en place de certaines activités.

Au total, les espérances a court terme restent limitées, mais ces axes ne doivent pas pour autant
étre négligés.
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2.2.- Les pistes possibles pour une desserte pérenne et maitrisée au plan
économigue

L'historique de la desserte maritime internationale et l'analyse de la situation actuelle font
apparaitre I'absolue nécessité de mettre en place un dispositif dont la stabilité soit mieux assurée
gue celle des systémes précédents ; tous en effet ont, a un moment ou a un autre, mis en péril
l'approvisionnement de |I1le, du fait d'une concurrence dévastatrice, d'une exploitation
déséquilibrée ou de pratiques hégémoniques négligeant l'intérét général de l'archipel et de son
développement, le tout dans un mépris croissant des deniers publics.

Quelle que soit la nature de I'habillage juridique a retenir pour l'avenir, la mission est d'avis de
revenir a une appréhension globale de la desserte de fret maritime internationale et d'y intégrer la
problématique inter-iles.

Quant aux modalités d'intervention de I'Etat, des voies alternatives, voire successives, peuvent
étre proposées, ou serait revue I'organisation des différents acteurs publics ou privés.

Enfin, la mission propose des éléments de calendrier de remise en ordre.

2.2.1.- Les lignes directrices de l'intervention de I'Etat, quel que soit leur
support

Le systeme actuel est le contre-exemple de ce qui pourrait ou devrait étre mis en place. La
démonstration est faite de son co(t excessif et non maitrisé, qui provient en partie d'un double
émiettement :

— segmentation artificielle de la prestation de transport entre la partie portuaire et la partie
maritime, sur la base du dogme de I'existence d'une régulation possible par le marché des
opérations de manutention, du fait d'une concurrence existante, a Halifax comme a Saint-
Pierre ;

— dissociation de la desserte maritime internationale proprement dite et de la desserte inter-
fles, qui ne reégle pas convenablement I'acheminement vers Miquelon des marchandises
provenant d'Europe ou du Canada et engendre des surcodts.

Ces fractionnements, assortis de chevauchements parfois ardus a déméler, ont en outre abouti a
confier les différentes prestations a trois sociétés distinctes, mais appartenant a un méme groupe
qui, de ce fait, tient entre ses mains la totalité de la ligne.

Les instruments conventionnels fondant les interventions respectives de I'Etat et de la collectivité
territoriale pour soutenir le service public de transport de marchandises et la continuité territoriale
en la matiere ne sont pas non plus satisfaisants : contrat de délégation de service public mal
construit et dont I'application est non seulement difficile mais aussi mal contrélable, flanqué d'un
marché amont/aval peu cohérent avec le segment maritime stricto sensu, convention pour la
desserte inter-lles a la fois fragile et trop peu cadrée...

2.2.1.1.- Une prestation de transport unifiée

Le premier axe d'une desserte internationale aidée par I'Etat consisterait donc a revenir a une
formule consistant a adopter un périmétre couvrant la totalité de la prestation de transport, en en
précisant bien les limites externes, la question des limites internes et des liners terms étant du fait
méme résolue.

La mission est d'avis de mettre en place une prestation de I'entrée du terminal a Halifax a la sortie
du terminal a Saint-Pierre ou & quai a Miquelon pour les marchandises destinées a la grande ile.
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L'ajustement avec les conditions de la convention collective d'Halifax, qui prévoit une facturation
non détaillée de la prestation entrée du terminal/bord s'effectuerait donc automatiquement.

Les opérations d'empotage/dépotage devraient étre exclues ; elles interviennent en amont et en
aval de la prestation transport, et sont effectuées de facon totalement distincte, comme c’est le cas
au Havre, pour ne prendre que cet exemple, avec la société « Alliance Europe », visitée par la
mission et qui empote les marchandises dans ses propres hangars (voir photos jointes en annexe
15) et les achemine ensuite, une fois I'opération réalisée au quai ou terminal de départ pour les
mettre a disposition du transporteur. Cette exclusion est fondée sur des raisons logistiques et sur
le caractere discriminant de I'actuelle prise en charge pour les marchandises provenant d'Europe,
tandis que I'enjeu financier est modeste.

Analyse de la desserte en fret maritime international
de Saint-Pierre-et-Miquelon

Arrivée
Entrée Sous- Sous- Sortie Commergant
Terminal Palan Palan Terminal St Pierre

St Pierre

Halifax

Bord Bord
a a
quai quai

) < e—- {—)

Amont-Aval Amont-Aval
Marché 2009 TMSI/AV Marché 2009 TMSI/AV

Transport maritime
Sous-palan / Sous-palan
DSP 2009 TSI

Entrée de Terminal a Sortie de Terminal
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De la méme maniére, la prestation serait facturée selon une grille tarifaire d'ensemble, la question
de la charge du facteur d'ajustement BAF devant étre réglée simultanément. Un partage serait a
retenir entre le BAF associé au faux fret et le BAF & facturer aux importateurs sur la base de la
valeur des marchandises transportées.

2.2.1.1.1.- Une desserte de continuité de bout en bout, d'Halifax a Miquelon

Le second axe concerne le périmétre de la desserte de continuité territoriale pour le fret et, partant,
I'outil de desserte.

Régler la question de la double insularité

La desserte est aujourd’hui segmentée en deux parties: Halifax/Saint-Pierre et Saint-
Pierre/Miquelon, le premier troncon relevant de I'Etat et le second de la collectivité. Cette
dichotomie est en fait bien artificielle, puisque Miquelon est en réalité I'aboutissement de
marchandises qui pour la plupart ne sont pas originaires de Saint-Pierre, mais de l'extérieur de
I'archipel et qui de surcroit, sauf ravitaillement annexe ou supplétif via Terre-Neuve, passent par
Halifax ; c'est le cas de la majorité des marchandises importée du Canada, c'est le cas de la
totalité de celles provenant d'Europe, pour les raisons logistiques exposées précédemment.

Dans ces conditions, le systéme actuel ne tient pas compte du caractere archipélagique de la
desserte et donc de I'effet de double insularité qui en découle pour Miquelon.

En toute logique, il faut tirer toutes les conséquences pratiques et juridiques de la continuité des
flux externes jusqu'a Miquelon et, tout en respectant les compétences propres de I'Etat et de la
collectivité, concevoir un dispositif unique de desserte.

A cette occasion, la mission a recherché les fondements juridiques de la compétence de la
collectivité territoriale pour la prise en charge du transport maritime de fret inter-iles.

La lecture croisée du code général des collectivités territoriales et du code des transports laisse en
effet, a 'examen, planer un doute sérieux sur la réelle compétence de la collectivité territoriale de
Saint-Pierre-et-Miquelon pour la prise en charge du transport maritime de fret inter-iles.

Au sommet de I'édifice juridique, les articles 72 a 74 de la constitution de 1958 insérés dans le titre
XIl relatif aux collectivités territoriales, dont Il'article 72 qui indique que « Les collectivités
territoriales ont vocation a prendre les décisions pour I'ensemble des compétences qui peuvent le
mieux étre mises en ceuvre a leur échelonx».

La collectivité exercant, en application de l'article LO6414-1 du code général des collectivités
publiques les compétences dévolues par les lois et réeglements en vigueur aux départements et
aux régions, ainsi que celles dévolues aux régions d'outre-mer, il était intéressant de se référer en
premier lieu a la loi d'orientation sur les transports intérieurs (LOTI) du 30 décembre 1982 qui
répartit la compétence transport entre les différents échelons de collectivités, appelées autorités
organisatrices de transports (AOT) :

- les régions sont en charge des transports ferroviaires régionaux et des transports de substitution
par car ;

- les villes/agglomérations sont AOT sur leur périmétre de transports urbains (PTU) ;
- les départements sont AOT pour les transports interurbains départementaux.

Mais il ne s’agit la d’'une part que de transport de voyageurs et d’autre part de transport terrestre.
Le transport de marchandises et sa spécificité maritime ne sont pas pris en compte par la LOTI.

Le site Internet du conseil général de la Martinique souligne d’ailleurs a sa rubrique « Transports »,
en ce qui concerne « le mode maritime », « (le) flou juridique qui plane jusqu’a aujourd’hui quant a
l'identification d’'une Autorité Organisatrice responsable de son organisation et de sa gestion ».
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Encore ne doit-il s’agir ici que du transport de passagers.

Les attributions des conseils régionaux d'outre-mer relatives aux transports sont explicitées aux
articles L 4433-20 et suivants du CGCT. La lecture de ces articles donne alors a penser que la
collectivité de Saint-Pierre-et-Miquelon a effectivement compétence pour la desserte inter-iles.

Par ailleurs, l'article L 1801-1 du code des transports pose le principe de l'application des
dispositions de celui-ci dans différentes collectivités, dont Saint-Pierre-et-Miquelon. Dans ce cadre,
larticle L 5431-1 précise que « Les transports maritimes réguliers publics de personnes et de
biens pour la desserte des iles sont organisés par le département et, dans les cas ou I1le
desservie fait partie du territoire d'une commune continentale, par cette derniére. lls sont assurés
par la collectivité organisatrice ou des entreprises publiques ou privées. »

Les articles suivants détaillent les modalités d’organisation de ces dessertes, y compris pour les
marchandises.

Sachant que la collectivité territoriale de Saint-Pierre et Miquelon exerce les attributions dévolues
aux départements et aux régions, ainsi que celles des régions d'outre-mer, on pourrait en déduire
gue la desserte maritime de fret reléverait bien de sa compétence. Mais cela est toutefois sans
compter sur l'article L 5754-1 qui précise explicitement que « Les dispositions du chapitre ler du
titre 111 du livre IV ne sont pas applicables a Saint-Pierre-et-Miquelon. »

Or les articles L 5431-1 et suivants précédemment cités font précisément partie du chapitre ler du
titre Il du livre IV...

La délégation générale a l'outre-mer, interrogée sur ce point, indique quant a elle que le
rattachement de la desserte inter-lles a la collectivité territoriale se fait en rapport aux pouvoirs
d'intervention du conseil régional dans le développement économique, pouvoirs reconnus a la
collectivité territoriale de St-Pierre-et-Miquelon (article LO 6414-1 du CGCT). Cette affirmation
semble toutefois de conception « trés extensive », dans la mesure ou le code des transports,
comme on I'a vu, exclut expressément ce champ « transports » de la compétence de Saint-Pierre-
et-Miguelon.

On se trouve donc en présence d'un conflit entre deux dispositions de nature |égislative contenues
dans deux codes différents et dont l'une, au sein du code des transports, exclut une compétence
de la collectivité territoriale de Saint-Pierre-et-Miquelon par ailleurs reconnue dans le cadre de la
définition par le CGCT des compétences statutaires de I'archipel.

A l'examen de ces textes, la mission considére donc que la compétence de la collectivité
territoriale dans le domaine de la desserte maritime inter-iles ne semble pas établie de fagon
incontestable et mérite d'étre clarifiée par le Iégislateur.

Il convient de rappeler, en outre, que I'Etat avait participé financiérement par voie de subvention
forfaitaire annuelle, a la desserte inter-iles de 2002 a 2007.

Nonobstant ces difficultés juridiques qu'il ne lui appartient pas de régler, la mission estime que
dans ce cadre juridique imparfait il peut y avoir concours conjoint, l'intervention de la collectivité
pouvant étre fondée sur sa compétence générale en matiére de développement économique. Elle
propose donc un dispositif reposant sur une prestation de bout en bout confiée a un méme
opérateur, l'assise juridiqgue de cette prestation financée en partie par la puissance publique étant
doublée d'une convention passée entre I'Etat et la collectivité territoriale pour bien marquer les
responsabilités et charges respectives.

Cette unicité de desserte permettrait aux pouvoirs publics un contréle accru et optimisé sur une
desserte confiée aujourd'hui a deux opérateurs optiguement indépendants, la réalisation
d'économies d'échelle non négligeables, en particulier sur le vecteur naval ; elle offrirait aussi aux
clients une véritable transparence sur les opérations de transport, inexistante aujourd'hui.
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Avec un seul outil de desserte

En matiere d'outil de desserte, la mission estime que techniquement un seul navire suffit, a
condition qu'il soit adapté pour accoster a Miquelon.

Il en résulterait des économies non négligeables en ce qui concerne d'une part l'affrétement,
d'autre part les colts d'exploitation.

S'agissant de l'affrétement, la desserte de Miquelon n'alourdit pas les conditions d'exploitation de
maniere telle que le prix de location journalier du navire affecté a la ligne soit différent de ce qu'il
serait sur le seul trongon Halifax/Saint-Pierre.

Sur les colts d'exploitation, une économie nette est réalisée sur I'ensemble des postes relatifs a
I'équipage, aux assurances, a I'entretien, au suivi technique par une société de classification etc.
L'unicité de navire ne conduit, pour la desserte de Miquelon, qu'a conserver le seul colt des
soutes, soit 45.000 €, a comparer au colt actuel qui s'éleve a 698.620 €, soit une réduction de
plus de 93 %.

Au total, et & supposer que les colts d'équipage soient fondés sur ceux actuels du Fusion
(équipage ukrainien), sans reprise des marins de I'Aldona, le différentiel s'établit a plus de 2,44 M€
par an.

Tableau 19

Comparaison du co(t du matériel naval : situation actuelle et approche a 1 seul navire
avec des codQts révisés
(base colts 2010 en K€)

in tgr?nsaiiecz;eale Desserte inter-iles Total
Situation actuelle 3.970.640"° 698.620"* 4.669.260
Situation & un navire 2.180.640" 45.000" 2.225.640
Différence 1.790.000 653.620 2.443.620

Par ailleurs, mais de maniére un peu plus marginale, des économies pourraient étre réalisées sur
les postes manutention et dockers a Saint-Pierre, dans la mesure ou certaines marchandises ne
subiraient plus de rupture de charge dans ce port et ou la prestation dockers/manutention ne serait
plus séquencée en fonction de deux donneurs d'ordre, quels que soient les artifices actuels.
Compte tenu de l'absence d'informations fiables sur ce point, la mission ne s'est pas hasardée a
émettre d'estimation, méme grossiére.

La réalisation de cette préconisation est suspendue a l'existence, sur le marché de l'affrétement,
du navire qui pourrait convenir. Celle-ci n'est en effet pas certaine. C'est d'ailleurs pourquoi la
mission est amenée a émettre I'idée d'un outil de desserte dédié (point 2.2.3.2. infra).

Mais l'unicité du navire de desserte pose la question du pavillon qu'il sera autorisé a battre, et
limite d'ailleurs tres fortement le champ du possible.

70 Co0lt du Fusion avec soutes actualisées au 31 décembre 2010, soit 3.745.300 € + 225.640 £.

71 Co(t de I'Aldona sur la base des données fournies par I'expert-comptable de TMS (navire+location).

72 Co(t estimé par la mission (tableau 4, page 33) avec soutes actualisées au 31 décembre 2010, soit
1.955.000 € + 225.640€.

73 Colt annuel estimé des soutes pour 52 rotations.
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La liaison commerciale entre les ports de Saint-Pierre et de Miguelon reléve du cabotage national.
Or le code des douanes réserve (article 258, 1°) aux navires exploités par des armateurs
ressortissants d'un Etat membre de I'Union européenne et battant pavillon de cet Etat les
transports entre les ports d'un méme département d'outre-mer francais, entre les ports des
départements de la Guadeloupe, de la Guyane et de la Martinique ; il ouvre la possibilité de
réserver a ces navires, dans des conditions fixées par décret, le transport de certaines
marchandises effectué entre les ports des départements francais d'outre-mer et ceux de la France
métropolitaine, entre les ports de la Réunion et des autres départements francais d'outre-mer. I
n'‘est de dérogation a cette regle que pour un transport déterminé, sur autorisation des services
des affaires maritimes locaux, ou en cas d'événements exceptionnels ayant pour effet
d'interrompre temporairement les relations maritimes ainsi réservées (article 259 du code) ; un
décret délibéré en Conseil des ministres aprés avis du Conseil d'Etat peut alors suspendre la
réservation de pavillon.

Mais ces dispositions ne mentionnent expressément que les départements d'outre-mer, a
I'exclusion des territoires ou collectivités d'outre-mer. N'ayant pas été intégrées dans le droit
interne de Saint-Pierre-et-Miquelon, elles s'y trouvent juridiguement inopérantes.

En revanche, l'article 412 du code des douanes, dont le titre XIl duquel il est issu a été rendu
applicable a la collectivité territoriale de Saint-Pierre-et-Miquelon par l'article 52, 1.- de la loi n® 93-1
du 4 janvier 1993 portant dispositions diverses relatives aux départements d'outre-mer, aux
territoires d'outre-mer et aux collectivités territoriales de Mayotte et de Saint-Pierre-et-Miquelon,
dispose que « sont passibles de la confiscation des marchandises litigieuses et d'une amende de
150 euros a 1500 euros [...] 7° le transport de marchandises par navires étrangers d'un port
francais a un autre port francais, hors les cas prévus a l'article 259 ci-dessus ».

Il en résulte pour le transport de marchandises interne a l'archipel un monopole de pavillon au
profit des seuls navires francais, a I'exclusion des navires communautaires.

La faisabilité de la continuité de bout en bout et de l'unicité de l'outil de desserte est donc
suspendue d'une part a la viabilit¢é économique du pavillon francais, premier registre ou RIF,
d'autre part a un choix politique qui va au-dela des seules considérations économiques.

Il faut prendre en considération que les colts d'équipage peuvent aller presque du simple au
double selon que I'équipage est composé de marins extra-communautaires’ ou en totalité de
francais (environ 1 M€ par an pour un équipage de 12), avec une variante intermédiaire sous RIF.
Le surcodt maximal peut étre évalué a 0,5 M€, mais I'enjeu social est important, si I'archipel peut
encore fournir tout ou partie d'un équipage ; sous RIF, pour 4 postes de travail qui devraient étre
occupés par des marins communautaires (i.e. frangais), 8 emplois seraient engendrés compte tenu
du taux de reléve.

On peut aussi estimer que I'Etat et d'une maniére générale les collectivités concernées étant trés
impliqgués dans la desserte, y compris financierement, un retour en termes d'image et d'emploi doit
nécessairement en résulter, et que le pavillon est en quelque sorte a la fois la conséquence et le
corollaire de cette implication.

En réservant l'option, hors délégation de service public, d'une desserte de
Fortune ou d'un autre port de Terre-neuve

La revue des ports canadiens pouvant servir de base a la desserte, si elle a montré le réle pivot de
Halifax, confirme aussi I'utilité des ports proches de l'archipel, comme Fortune ou Grand-Bank.

74 En 2008, le codt de I'équipage du Fort-Ross, soit 11 hommes (10 russo-ukrainiens et 1 bosco francais)
était de 1.500 $ par jour, soit un peu plus de 0,4 M€ par an.
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Ces ports devraient pouvoir étre intégrés dans les rotations en fonction de leur apport au bon
approvisionnement de la collectivite, mais hors délégation de service public, puisque la continuité
territoriale ne peut étre aidée par I'Etat que sur un segment.

Une vigilance particuliére devrait alors étre exercée pour veiller au bon équilibre de la desserte
globale, de maniére a pouvoir adapter a bon escient les interventions financiéres publiques. Dés
lors -hypothése aujourd’hui improbable au demeurant- que le segment vers Terre-Neuve
I'emporterait au détriment de la liaison Halifax-Pierre, il y aurait lieu de revoir le dispositif ; les
dispositions correspondantes devraient étre prévues dans le contrat de DSP.

2.2.2.- L'hypothése d'une DSP rénovée

Une nouvelle délégation de service public pourrait étre proposée, batie de maniere a mettre fin aux
dérives actuelles et a la complexité du contrble par l'autorité délégante, et en prenant en compte
les axes décrits ci-dessus -appréhension globale d'une prestation de transport allant du terminal
entrant & Halifax au terminal sortant a Saint-Pierre, intégration de la desserte internationale et de
la desserte de Miquelon-.

Sur le principe, ces axes ne devraient pas remettre en cause la capacité méme de l'autorité
délégante a passer par une DSP plutét que par un marché, la rémunération du délégataire étant
toujours amenée a reposer substantiellement sur les résultats de I'exploitation, au sens des
dispositions de l'article L 1411-1 du code général des collectivités territoriales et de la

jurisprudence du Conseil d'Etat.

En effet, en premiére approche, les recettes d'exploitation représenteraient encore prés de 50 %
du total des colts d'exploitation d'une desserte intégrée, sur la base d'une part des charges et
recettes prévisionnelles pour 2010 du contrat de DSP, corrigées du colt du navire et actualisées
en fonction des taux de soutes au 31 décembre 2010, d'autre part des dépenses inter-iles liées
aux soutes et a la manutention, enfin des frais amont/aval. Il a paru plus réaliste de s'en tenir, pour
le segment international, au prévisionnel de la DSP plutdt qu'a la réalisation 2010, qui est le reflet
d'une « bonne » année en matiére de trafic et qui aurait donc certainement conduit a une
surévaluation certaine.

Tableau 20

Charges et recettes d'exploitation d'une desserte intégrée
(base 2010 compte de résultat prévisionnel révisé, en €)

Postes Charges Recettes
Desserte internationale 3,922 2,738
Desserte inter-iles 0,225 0,042
Amont-aval 1,534° -
Total 5,681 2,780

Le contrat de délégation ne devra pas retomber dans les travers de celui en vigueur aujourd'hui,
fruit d'une gestation trop longue et dont les incohérences ont suivi les errements, y compris au
moment de la négociation, sans que la rédaction ait été vérifiée a chaque étape.

75 Soutes, manutention, dockers, pilotage.
76 Offre TMSI/AV de mai 2011 diminuée de l'effet « différentiel ».
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Dans le méme sens, les exigences de l'autorité délégante quant au service et a I'exploitation
devront étre clairement et précisément exprimées, les charges des collectivités publiques bien
déterminées et I'encadrement du délégataire organisé de maniére a pouvoir étre réellement mis en
oceuvre en pratique ensuite.

Par ailleurs, le profil de I'opérateur recherché devra étre bien ciblé.

Certaines recommandations de la mission a cet égard peuvent paraitre surabondantes par rapport
aux dispositions générales en matiére de délégation de service public, mais cette insistance est
loin d'étre inutile compte tenu du contexte.

2.2.2.1.- Les éléments clefs en matiere de service, de charges de l'autorité
délégante et d'encadrement du délégataire

2.2.2.1.1.- Les exigences quant au service

Les exigences quant au service concernent son périmeétre, dont la définition ne doit pas préter le
flanc a interprétation ; cette question est traitée supra au point 2.2.1.1..

Elles concernent aussi I'outil naval a mettre en ligne et la grille tarifaire.
L'outil naval a mettre en ligne

Les caractéristiques techniques et d'exploitation du navire doivent étre définies par l'autorité
délégante et non pas laissées a la discrétion du délégataire au travers de dispositions irréalistes.

Le choix du pavillon résultera de I'option prise en ce qui concerne l'unicité de desserte.

Si cette option était négative et donc les possibilités de pavillon plus ouvertes, il conviendrait
d'imposer dans la DSP préférentiellement un pavillon francgais ; communautaire, voire canadien, a
défaut desquels un pavillon tiers pourrait étre accepté sous réserve de classement sur la liste
blanche du Mémorandum de Paris.

La possibilité d’armer le navire sous pavillon canadien doit étre clairement envisagée, afin de
permettre de toucher successivement un port ou plusieurs ports canadiens en dehors d'Halifax. Le
Canada interdit en effet aujourd’hui un tel trafic commercial de cabotage a tout navire armé sous
un autre pavillon que le sien.

Quel que soit le pavillon retenu, la question de I'emploi de marins francais issus de l'archipel se
posera. En effet tout document sur la desserte se doit, sauf a étre remis en cause localement,
d'afficher un objectif d'emploi de tels marins. C'est le cas du contrat en cours, comme lors du
précédent. La réalité a été tout autre dans le cadre de l'actuelle DSP, le délégataire s'estimant
déchargé de cette obligation par I'emploi de marins de I'archipel sur la ligne de desserte inter-iles
(cf. supra point 1.1.1.1.2.). La situation a été un peu meilleure auparavant, avec la reprise a bord
du Fort-Ross de deux marins francais de I'armement Paturel-Dagort précédemment en ligne,
alternant sur un poste de bosco compte tenu de la réglementation francaise au sein d'un équipage
russo-ukrainien.

En dehors de l'aspect « pavillon », des normes relatives a la qualité du navire devraient étre
également imposées, qui pourraient utilement s'inspirer de celles exigées des navires attributaires
d'une autorisation de transport déterminée (ATD)”’ . Ne peuvent bénéficier d'une ATD les navires
qui répondent aux critéres cumulatifs suivants :

— plus de vingt ans d'age ;

77 Arrété du 30 octobre 2009 portant application du décret n° 2009-702 du 16 juin 2009 pris pour
I'application de l'article 157 du code des douanes.
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— avoir subi, lors des contrbles par I'Etat du port au titre du Mémorandum de Paris, une
détention dans I'année précédant la demande ;

— avoir cumulé, lors de ces contrbles, plus de trente déficiences dans les trois années
précédentes ;

— n'étre pas inscrit & une société de classification membre de l'association internationale des
sociétés de classification (IACS).

S'agissant du type de navire, il devra s'agir d'un ConRo, c'est-a-dire combinant d'une part la
technique du Ro-Ro ou Roll-on, Roll-off et comportant une rampe mobile permettant le roulage,
d'autre part le Lo-Lo (Lift on/Lift off) qui recourt au chargement vertical grace aux grues et mats de
charge du bord.

Le navire sera inévitablement en surcapacité compte tenu de la taille minimale qui doit permettre
de répondre aux conditions de mer et a l'impératif «tous temps». Il faudra tenir compte également
de la taille maximale autorisant les manceuvres a Miquelon (70 métres hors tout).

Une vigilance s'imposera sur le type de charte-partie a passer par le délégataire si, n'étant pas lui-
méme propriétaire du navire affecté a la ligne, il doit en affréter un. Il devra s'agir d'une véritable
charte-partie a temps, reflétant réellement la durée de l'affretement, en étant au niveau ou proche
du niveau des prix d'affretement du marché, et stipulée en euros; cela n’est pas impossible
comme Il'a montré Alliance SA en affrétant ainsi le « Fort-Ross », futur « Fusion » affecté
aujourd'hui a la ligne. Ainsi, sur ce dernier point, seraient évités les désagréments financiers
résultant des variations des taux de change.

Il conviendrait enfin d'exiger l'intervention d'un courtier maritime francais appartenant a la chambre
syndicale des courtiers d'affrétement maritime et de vente de navires en France, I'Etat se
garantissant ainsi au mieux contre toute opacité d'affrétement ou sous-affrétement éventuel
renforcant encore cette opacité.

La mission n'avait pas qualité pour vérifier la disponibilité d'un outil de ce type sur le marché de
l'affretement.

L'application d'une grille tarifaire complete et équilibrée

La DSP doit prévoir un grille tenant compte de tous les types de denrées et marchandises
importées, de tous les contenants, du trafic aller et retour, et réglant, avec la clef adéquate, la
répartition des frais de transport dans le cas des LCL.

Cette grille devra bien entendu intégrer le segment Saint-Pierre/Miquelon, dans des conditions de
réalisme suffisantes pour ne pas pénaliser les entreprises et consommateurs miquelonnais.

2.2.2.1.2.- Une subvention forfaitaire d'équilibre établie sur des bases claires

Les charges de l'autorité délégante sont constituées pour I'essentiel par la subvention forfaitaire
d'équilibre du service, a définir aprés négociation. Elle comprend deux parts :

— l'une découlant des frais de dockers et de manutention, a priori pris en charge en totalité
par l'autorité délégante et nécessairement bien circonscrits sur la base de l'expérience
acquise et des propositions tarifaires des prestataires canadiens ;

— l'autre relative au segment maritime proprement dit, résultant de son compte d'exploitation,
qui prend en compte des recettes d'exploitation importantes pour le segment international
fondées sur la grille tarifaire évoquée supra.
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Cette subvention sera donc déterminée intrinséquement sur la durée du contrat en tenant compte :

— de l'évolution du co(t des prestations dockers/manutention telle que retenue dans les
contrats type du port d'Halifax et de Saint-Pierre ;

— des clauses de prix de la charte-partie ;

— de I'évolution du trafic et du chiffre d'affaires, a priori stables, mais dont I'expérience passée
a montré les difficultés d'anticipation. Sur ce point, il est bien sir nécessaire de prévoir un
intéressement du délégataire a I'évolution positive du chiffre d'affaires, tout en maintenant
une clause de retour impactant favorablement la subvention de I'Etat : il I'est aussi d'avoir
une prévision réaliste des frais de dockers/manutention induits par la progression de
I'activité, & déduire du report positif sur I'Etat.

Des parameétres exogenes sont également susceptibles d'influer fortement sur I'équilibre de
I'exploitation et doivent faire I'objet d'une indexation prévue dans la DSP, comme c'est le cas
aujourd'hui. Sont concernés :

— le facteur co(t de carburant, qui doit étre fondé sur une base initiale réaliste, a la fois en
termes de consommation du navire et de référentiel de prix de soutage ; de surcroit une
formule a déterminer doit permettre d'imputer sans ambiguité possible I'évolution des prix
des soutes et de la répartir, de fagon claire et justifiée, entre le délégant et les importateurs
pour mettre fin aux anomalies et dérives actuelles ;

— la variation des taux de change, qui touche d'une part les prestations fournies au port de
Halifax et facturées en dollars canadiens, d'autre part les soutes du navire, a I'exclusion de
la location du navire si la charte-partie est libellée en euros ; la formule de calcul devrait en
étre fournie dans le texte du contrat plus clairement qu'actuellement.

En tout état de cause, toute démarche nouvelle devra nécessairement faire l'objet d'un «re-
basage » des différents parametres au plus pres possible des derniéres données.

2.2.2.1.3.- Un encadrement réaliste du délégataire

L'encadrement du délégataire répond a la fois au souci de maitriser et de contrbler les coits a la
charge de I'Etat et a celui de vérifier la qualité du service.

La production documentaire due par le délégataire doit étre rigoureusement exigée et ne doit pas
étre considérée par l'exploitant comme une clause de style ni étre de sa part I'objet d'obstruction
pour des raisons de secret commercial ou d'autres arguties relevant du juridisme et n'ayant pour
autre but que de soustraire a l'autorité délégante toutes les bases de son Iégitime contrdle. Les
documents dont le contrat prévoit la communication sont bel et bien a fournir par le délégataire, a
défaut de quoi des pénalités significatives doivent lui étre appliquées.

Parmi ces documents figurent les contrats de sous-traitance, de prestations de service externes,
d'éventuels mandats donnés en matiere de facturation, la charte-partie du navire en cas
d'affretement, sur lesquels il convient d'insister compte tenu des difficultés rencontrées dans le
cadre de l'actuelle DSP.

De la méme maniére, un soin particulier, et pas seulement formel pour répondre aux dispositions
du code général des collectivités publiques, doit étre apporté au volet rapport annuel « comportant
notamment les comptes retracant la totalité des opérations afférentes a I'exécution de la délégation
de service public et une analyse de la qualité du service’ ». Ce point est d'autant plus important

78 Article L1411-3 du CGCT.
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gu'aujourd'hui ce rapport n'a pas été fourni pour 2009, pas encore pour 2010 en ce qui concerne la
DSP elle-méme, et que la dichotomie entre DSP et marché de prestations amont/aval ne facilite
pas la bonne appréhension globale du service pour l'autorité délégante.

Enfin, et nonobstant le caractére forfaitaire de la subvention, le contrat devra prévoir explicitement
les justificatifs (factures etc.) que peut demander le délégant sans se voir opposer une fin de non-
recevoir.

2.2.2.2.- Le profil de I'opérateur a rechercher

Dans l'absolu, I'opérateur idéal pour se voir confier la desserte doit cumuler deux qualités, l'une
tenant & son professionnalisme en tant qu'opérateur maritime, l'autre aux garanties de neutralité
qu'il peut offrir.

Il ne semble pas a la mission que puisse étre considéré comme un opérateur au professionnalisme
affirmé une société se contentant de faire appel a la sous-traitance et a la prestation de service
externe pour I'ensemble des opérations ou dont le métier d'armateur se limite a I'affretement d'un
navire sans prendre de précautions élémentaires.

Parallelement, il faut éviter les conflits d'intéréts que pourrait avoir I'opérateur retenu, lorsqu'il
exerce directement ou indirectement, par le biais d'autres sociétés, d'autres activités économiques
locales par nature dépendantes du transport maritime ou étroitement liées a celui-ci.

Tout en étant consciente qu'il ne faut pas faire preuve d'angélisme, la mission considére que
I'appel a un opérateur maritime, frangais ou communautaire, externe a l'archipel serait salutaire, ne
serait-ce que pour éradiquer le climat de suspicion ambiant. L'acceptabilité difficile de cette
préconisation, puisqu'a Saint-Pierre-et-Miquelon, et de longue date, tout ce qui vient de l'extérieur
et de métropole — le fameux rejet du « maillou », c'est-a-dire du métropolitain - est suspect,
pourrait étre tempérée par une clause d'établissement local, avec du personnel issu de I'archipel.

Cela étant, la plupart des acteurs économiques locaux et les élus appellent de leurs vceux un
opérateur détaché du champ immédiat de la concurrence locale dans leurs secteurs respectifs.
L'expérience vécue actuellement est certainement, tout en faisant la part des choses, pour
beaucoup dans I'évolution des mentalités des importateurs, des commercants et des responsables
politiques.

2.2.3.- Un changement plus radical de portage: une desserte maitrisée de
maniére collective et durable

Un premier pas étant franchi par le biais de l'unicité géographique de la desserte de l'archipel, la
guestion de la fragilité du systéeme de DSP face a la nécessaire pérennité de la desserte n'est pas
pour autant résolue.

Deux obstacles majeurs demeurent en effet : le premier, permanent, est celui de la balkanisation
des acteurs et intervenants économiques qui légitimement se mettent en position de défendre
leurs intéréts immédiats et tentent de ménager un rapport de force favorable ; le second tient,
ponctuellement, a la disponibilité aléatoire, sur le marché de l'affretement, de I'outil naval et de
I'aberration économique et financiére qui consiste a louer un navire, quand bien méme ce serait au
prix du marché, pour assurer une desserte a caractére permanent.

Il conviendrait donc, avec un objectif de durabilité, de viser a I'association des parties prenantes
économiques de l'archipel et des collectivités publiques au sein d'une dynamique collective enfin
positive et constructive et de donner & l'archipel, a travers cet ensemble, la maitrise technique et
économique d'un outil adapté de desserte.
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La mission est amenée dans cette perspective a faire une proposition qui tend a rassembler toutes
les parties intéressées au sein d'une société d'économie mixte qui serait investisseur et
propriétaire d'un navire neuf, confié en exploitation a un opérateur, cette exploitation faisant I'objet,
pour le segment de continuité territoriale, d'une aide publique.

2.2.3.1.- Une société d'économie mixte (SEM) propriétaire du navire de desserte

L'idée d'une société d'économie mixte émise par certains responsables politiques de l'archipel, a
commencer par Mme Annick Girardin, députée, parait étre une base d'autant plus valable que le
dispositif est déja pratiqué avec succes, et de longue date, par un armateur francais majeur, le
compagnie Brittany Ferries, avec différentes collectivités publiques départementales et régionales
de Bretagne et de Basse-Normandie.

Bien que le contexte soit différent, encore qu'il s'agisse dans les deux cas de désenclavement,
I'objectif est bien le méme : rassembler des partenaires publics et privés en vue du développement
économique d'une collectivité ou d'un ensemble de collectivités, au travers de la propriété d'un
outil de transport maritime.

2.2.3.1.1.- Une SEM seulement propriétaire d'un navire loué a un opérateur

La SEM a donc pour role, et c'est le seul, a I'exclusion de toute responsabilité commerciale, de
définir et de faire construire le navire de desserte, d'assurer l'investissement correspondant, d'en
porter la propriété et d'en étre le bailleur & un exploitant.

Dans ces conditions, la SEM, et donc ses partenaires, n‘encourent aucun risque de nature
commerciale ; les seuls risques potentiels sont :

— la défaillance de l'opérateur locataire du matériel naval, en cas de non-paiement de tout ou
partie du loyer ;

— celui qui est lié a la qualité de propriétaire de navire de mer, eu égard aux conséquences
d'une éventuelle fortune de mer.

Ces deux risques peuvent cependant étre limités par les indemnisations prévues par les polices
d'assurances maritimes.

Compte tenu de la durée de vie d'un navire, on peut estimer, sauf changement radical de contexte
technique, économique ou politique, y compris en ce qui concerne les relations avec le Canada,
gue cet investissement vaut pour 20 ans, par parallélisme avec les conditions concernant I'age du
matériel naval posées ci-dessus en cas de DSP, ou au maximum pour 25 ans (c'est le cas des
investissements des SEM de Brittany Ferries).

Dans ce schéma, le navire est loué coque nue a un opérateur moyennant un loyer équivalant aux
charges de la SEM, c'est-a-dire a I'amortissement du navire et aux frais financiers. On peut estimer
gue le navire étant amorti en 10, voire 15 ans, la période suivante, entre 15 et 25 ans, permet de
reconstituer un autofinancement. In fine, le capital est donc reconstitué et une plus-value de sortie
du navire revient a la SEM.

2.2.3.1.2.- Une SEM regroupant toutes les parties publiques et privées
concernées par la desserte

S'agissant de Saint-Pierre-et-Miquelon, l'exhaustivité des partenaires publics et privés parait
recommandée, de maniére a organiser d'une part une association compléte d'acteurs jouant
aujourd’hui d'une posture de cloisonnement, d'autre part la neutralisation croisée des
entrepreneurs et a ne pas leur laisser de champ pour des opérations, toujours possibles, de
concurrence externe.
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Ces partenaires sont les suivants :

— partenaires publics : I'Etat, au titre de sa responsabilité dans la continuité territoriale
« externe », la collectivité territoriale, au titre de ses pouvoirs en matiére de développement
économique, les deux communes de Saint-Pierre-et-de Miquelon, a raison de leur capacité
d'intervenir pour favoriser le développement économique, la chambre d'agriculture, de
commerce, d'industrie, des métiers et de l'artisanat (CACIMA)79 :

— partenaires privés : les personnes morales principaux importateurs et entrepreneurs de
I'archipel, a commencer par les groupes qui sont ou ont été titulaires de la DSP, soit
Girardin, Dagort, Landry, Hardy, et éventuellement la Banque de Saint-Pierre-et-Miquelon.

A I'évidence, ce tour de table demandera a la fois pédagogie et persuasion, et encore plus pour le
second groupe ; la démonstration doit notamment étre faite que le temps ou toutes les pratigues,
en matiére de desserte maritime, étaient tolérées au détriment des deniers publics et de l'intérét
collectif, est désormais révolu et qu'il convient de passer & un nouveau mode de gouvernance pour
la desserte.

La mission ne peut évidemment faire de proposition trés fine de répartition du capital de la SEM,
d'autant que se pose la question préalable de la présence ou non de l'opérateur de la desserte en
son sein.

Cette présence, il faut le noter, est établie dans les différentes SEM concernant Brittany Ferries ;
s'expliquant par des raisons historiques, elle présente aussi l'intérét de bien insérer I'armateur
dans le cercle de portage et de responsabilité, permettant de I'associer en amont au choix de I'outil
naval, c'est-a-dire de disposer d'un professionnel dés ce stade.

Cela étant, dans le cas de Saint-Pierre-et-Miquelon, cela supposerait une certaine complexité, la
SEM devant pré-exister au lancement de I'appel d'offres de recrutement de |'opérateur.

On peut cependant estimer que le capital de la SEM pourrait étre composé de trois blocs répartis,
de maniére équilibrée, a raison de 33,33 % pour I'Etat, 33,33 % pour les collectivités et la
CACIMA, 33,33 % pour les personnes morales de droit privé, y compris I'opérateur.

2.2.3.2.- Un navire de desserte construit de maniére dédiée et financé en utilisant
la procédure d'aide fiscale al'investissement outre-mer

2.2.3.2.1.- Un navire dédié

Le navire de desserte devrait répondre aux caractéristiques générales énoncées supra : navire « a
tout faire », adapté a la desserte de Miquelon et pouvant I'étre a celle de ports canadiens a Terre-
Neuve ou en Nouvelle-Ecosse autres que Sydney.

Trois éléments sont a prendre en compte en matiére de capacité, en ce qui concerne :
— les conteneurs, avec une nécessité d'emport guere supérieure a 50 EVP ;

— les véhicules, un pont couvert pouvant en accueillir une vingtaine, ce qui éviterait le
transport en pontée comme aujourd'hui ainsi que de la manutention ; ce pont pourrait aussi
accueillir des remorques de fret ;

79 Cet établissement public est déja actionnaire de plusieurs des SEM de l'archipel dont la SODEPAR et la
SEM péche. Son président a déclaré a la mission que la CACIMA serait au tour de table si elle y était
invitée.
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— les passagers, la possibilité d'embarquer quelques passagers (moins de 12 compte tenu de
la réglementation sur les navires a passagers) devrait étre prise en compte, notamment en
accompagnement de véhicules.

La motorisation du navire doit I'amener a la fois a étre plus sOr et manceuvrant, et a assurer une
vitesse permettant une rotation compléte par semaine d'Halifax a Fortune en passant par Saint-
Pierre et le port de Miquelon, soit une quinzaine de nceuds®.

Ces points rassemblent des avis convergents de la plupart des interlocuteurs de la mission et ont
fait notamment l'objet d'un échange intéressant avec M. Max Girardin qui a lui-méme un projet
d'investissement de ce type.

A c6té des aspects purement techniques, a c6té de la performance économique (adaptation aux
trafics actuels et futurs dans les meilleures conditions financiéres) et de la performance sociale
(satisfaction des utilisateurs mais aussi emploi de marins archipélagiens), le navire doit comporter
une performance environnementale exemplaire ; celle-ci doit viser a l'efficience énergétique et
engendrer des économies durables de carburant, mais aussi intégrer la maitrise des effluents sans
aucun rejet en mer. Ainsi serait développée une image de marque nouvelle pour la collectivité et la
France dans les eaux nord-américaines.

On peut estimer le colt de ce navire de 12 a 15 M€ en fonction des options techniques retenues,
du chantier de construction et des taux de change.

La mission ne peut que recommander l'assistance d'un courtier, branche « constructions neuves »,
seul @ méme d'apporter I'expertise technique, commerciale et juridique pour le montage d'une
opération d'investissement de ce type.

2.2.3.2.2.- Financé en partie par le biais de la défiscalisation

Le financement par le biais de la procédure d'aide fiscale en faveur des investissements productifs
outre-mer, fondée sur les dispositions de la loi de programme pour l'outre-mer n°® 2003-660 du
21 juillet 2003 et par la loi n°® 2009-594 du 27 mai 2009 pour le développement économique des
outre-mer (articles 199 undecies B et 217 undecies du code général des imp6ts), permettrait une
réduction de 48 % du montant de l'investissement productif considéré et en raménerait le codlt a
prés de 8 M€, financable en tout partie par emprunt, aux c6tés des participations éventuelles, en
subvention, de I'Etat et de la collectivité et de celles des investisseurs privés appartenant au tour
de table de la SEM.

Il n'y a pas de doutes sur I'éligibilité a ce dispositif de I'acquisition d'un navire de transport, eu
égard au secteur d'activité (le transport maritime ne figure pas dans les secteurs exclus, puisque la
définition se fait a contrario), au périmétre géographique (Saint-Pierre-et-Miguelon est inclus dans
celui-ci), aux caractéristiques du bien (neuf, et notamment amortissable).

La seule inconnue qui demeure est celle de I'éligibilité d'une SEM en tant que société porteuse. Si
le mécanisme n'était pas accessible directement a la SEM, cela exigerait une société de portage
intermédiaire, du type de celle qui a été montée pour le financement, en 2009, d'un ATR 42-500
destiné a étre exploité a Saint-Pierre-et-Miquelon. Le schéma retenu pour cet investissement de
I'ordre de 13 M€ a été de monter une société d'économie mixte, la société anonyme d'économie
mixte aéronautique des Tles (SAEMAI) puis une société par actions simplifiee (SAS) financant
l'acquisition par des apports en fonds propres de ses actionnaires et par des crédits-vendeur
consentis par la SAEMAI a hauteur de plus de 58 % de I'opération.

Si une réelle impossibilité de bénéficier du mécanisme de défiscalisation était avérée, I'Etat devrait
injecter plus directement, en subvention, I'équivalent de l'effet de la défiscalisation.

80 Unité de vitesse correspondant a un mille marin a I'heure, soit 1,852 km/h.
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2.2.3.3.- Le besoin d'aide publique a I'exploitation de la desserte

L'opérateur locataire du navire devrait, dans ce schéma intégré, étre délégataire du service public
de desserte, et percevoir une subvention d'équilibre du service.

Celle-ci peut étre évaluée en premiere approche a environ 3,5 M€ avec un équipage de type RIF
et aux cours moyens des soutes pour 2010.

Ce chiffre résulte du tableau 20, 8 2.2.2., « Charges et recettes d'exploitation d'une desserte
intégrée », qui fait apparaitre d'une part un total de charges de 5,681 M€, a compléter de 0,5 a
0,6 M€ correspondant au surco(t des marins frangais, d'autre part un total de recettes de 2,780
ME.

Il est & comparer avec les financements théorique des trois dispositifs actuels (DSP, marché
amont/aval, desserte inter-iles), qui (cf. tableau 13, § 1.3.3.) s'élevent a 5,071 M€£.

2.3.- Les éléments d'un calendrier de remise en ordre

En dehors des recommandations de court terme de la mission préconisées a la fin de la premiére
partie de ce rapport, il faudrait, pour tracer des pistes a moyen terme, prendre en compte les
inconnues qui pourraient résulter d'investigations complémentaires sur les pratiques actuelles.

Ne maitrisant pas, a ce stade, les difficultés qui pourraient en résulter, la mission ne peut que se
livrer a une évaluation chronologique assez théorique, reposant :

— d'une part sur le terme qui doit étre mis au systeme actuel,
— d'autre part sur l'instauration d'une DSP rénovée, qui peut étre ou non de transition,
— et enfin sur la création éventuelle d'une SEM acquérant un nouveau navire.
2.3.1. Lafin du systeme actuel
Le marché amont/aval doit étre renouvelé au ler juin 2011 pour une durée d'un an.

Sauf éléments pouvant conduire a prononcer la déchéance du délégataire, l'idéal serait de mettre
un terme a l'actuelle DSP a I'échéance de ce marché, de maniere a pouvoir effectuer l'intégration
de la prestation de transport, et si possible la desserte de bout en bout avec un seul navire.

Le contrat de délégation de service public, peut connaitre une fin anticipée, dans les mémes
conditions que les contrats administratifs, pour trois raisons principales :

— le motif d'intérét général ;
— lafaute;
— le cas de force majeure.

Le cas de résiliation a envisager serait ici celui de l'intérét général, compte tenu de la nécessaire
contraction des dépenses a réaliser notamment en matiére d'affréetement.

En effet, le cas de force majeure n'a pas de motif a s'appliquer ici, et la faute resterait a démontrer.
Cette démonstration serait difficile, dans la mesure ou la desserte est assurée normalement quant
a sa régularité et sauf a considérer comme faute le non respect de certaines clauses de la DSP
(non communication de documents ou d'états dans les délais, non communication de contrats de
sous-traitance, double facturation, etc.). Ce terrain semblerait toutefois risqué et peu adapté,
puisque qu'il supposerait une voie contentieuse sans maitrise des délais, et que le juge
administratif pourrait juger disproportionnée la sanction par rapport a la « faute ».
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Les ouvrages et articles consultés® évoquent de trés rares cas de remises en cause anticipées de

contrat de délégation de service public. Ces cas supposent l'invocation d'un motif Iégitime de
remise en cause, sur lequel le juge administratif est en effet amené a exercer son contrdle.

Le délégant dispose donc certes d'un pouvoir unilatéral de résiliation de la délégation, mais ce
pouvoir considéré comme exorbitant et représentatif de l'inégalité des contractants n'est pas
inconditionné, comme I'a établi la jurisprudence.

L'irrégularité de la remise en cause a pour conséquence d'ouvrir droit a indemnisation du
cocontractant mais a I'opposé la régularité de la remise en cause initiée par le délégant ne fait pas
obstacle au droit a indemnisation du délégataire.

En cas de résiliation, dans tous les cas de figure, le cocontractant a droit a indemnisation. |
conviendrait donc que soit expertisé au vu du contrat de DSP le montant pouvant étre réclamé par
le délégataire.

L'article V.5.- du contrat de DSP traite de cette possibilité, ouverte a « tout moment » moyennant
un préavis d'au moins 6 mois, et la prise d'effet de la résiliation pouvant « étre reportée a la date
d'entrée en vigueur du nouveau contrat ou du nouveau mode d'exploitation du service ».

Le délégataire aura cependant droit a l'indemnisation intégrale du préjudice subi, calculée sur la
base d'un certain nombre d'éléments, les uns prévus par le contrat et les autres dégagés par la
jurisprudence :

— «les frais de rupture raisonnables et diment justifiés des contrats conclus pour la bonne
exécution [de la DSP], sauf substitution du délégant ou d'un nouvel exploitant » ;

— «les frais directement engagés par le délégataire pour la bonne exécution du contrat » ;

— une « indemnité pour manque a gagner » prenant en compte « la moyenne des résultats
annuels nets avant impéts constatée des trois derniers exercices écoulés, multipliée par le
nombre d'années restant a courir, dans la limite maximale de trois années d'indemnisation,
augmentée d'un pourcentage d'indexation égal a la moyenne de ceux relevés localement
au cours des trois derniéres années » ;

— une indemnité « a hauteur de la valeur non amortie des investissements qu'il a financés et
qui ont été remis au concédant » ;

— les dommages causés par le délégataire ;

— le maintien des contrats de travail qui liaient le délégataire a ses personnels.

L'expertise de ces éléments reléve de services juridiques. Cependant, la mission note que :

— pour le premier, le seul contrat connu concerne l'affrétement du navire : il s'agit de la
charte-partie du « Fusion ». On ne peut considérer comme « contrat» le partenariat
exclusif de TSI avec Century, puisqu'il n'a pas fait I'objet d'un acte écrit entre ces sociétés.
La charte-partie ne prévoit pas elle-méme de clause de résiliation, et on peut estimer que
I'éveénement externe constitué par la résiliation du contrat de DSP s'impose au fréteur, sans
indemnité, tout comme en paralléle s'impose a l'affréteur la résiliation de la charte en cas
de vente du navire ;

81 Editions du Jurisclasseur. Claudie BOITEAU. Professeur a l'université de Poitiers. Institut de Droit Public-
EA 2623 ; AJDA 2003 p. 872 «La remise en cause anticipée des délégations de service public » -
Stéphane DUROY, Maitre de conférences a la faculté de droit d'Orléans.
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— les frais directement engagés par le délégataire pour la bonne exécution du contrat
paraissent limités. Il s'agit essentiellement des frais d'établissement de TSI, société créée
pour la circonstance, et de I'engagement de trois collaborateurs ; le personnel est donc peu
nombreux ;

— pour autant que les résultats annuels avant imp6ts & prendre en compte soient les résultats
de la société TSI et non ceux de la desserte stricto sensu, ces résultats sont en réalité
assez limités : le résultat courant a en effet été de 205.484 € en 2009, et de 637.945 € en
2010.

— en ce qui concerne les investissements, TSI n'en a pas réalisé pour la construction ou
I'achat d'un navire, et il semble qu'il en soit de méme au plan immobilier.

Le risque financier a prendre en compte ne peut donc étre tres élevé, eu égard a la marge
d'économies potentielles sur les codts d'exploitation de la desserte.

Tout cela pourrait conduire a une notification de résiliation fin novembre 2011.
2.3.2.- La mise place de la DSP

Parallélement, la mise au point du cahier des charges de la future DSP devrait étre effectuée, et ce
sans attendre cette date de notification.

Cette mise au point doit tenir compte des perspectives ultérieures, a savoir poursuite d'une DSP
seule ou DSP avec une variante, a terme, d'attribution dans le cadre d'une propriété de navire
portée par une SEM. La durée de la DSP sera nécessairement adaptée en fonction de la voie
choisie.

L'appel d'offres devrait pouvoir étre lancé début 2012, pour une entrée en vigueur au ler juin
suivant.

2.3.3.- La création d'une SEM

Sans tarder, un consensus, qui existe aujourd’hui en apparence chez tous les partenaires locaux
sauf peut-étre de la part de I'actuel délégataire, doit étre recherché et formalisé, avec la nécessaire
expertise juridique et financiére des services de I'Etat pour poser les prémisses de la création de la
SEM et de l'investissement.

Dans l'ensemble, on peut estimer qu'un délai de 24 a 36 mois est nécessaire pour constituer la
SEM, définir le navire, lancer I'appel d'offres relatif a sa construction, réunir son financement et le
faire construire.

La cible d'une mise en service opérationnelle au ler juin 2014 est plausible, sous condition de la
prise des orientations et décisions correspondantes avant la fin de I'année 2011.
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Programmation envisageable DSP et SEM :

2011 >

Réflexion
SEM
) 4 Y
1° juin : Début année : Mars : Juin :
Reconduction Lancement Appel d’offres -Soit
Marché appel d’offres Navire poursuite
Amont/Aval DSP DSP 3 ans
J -
Fin novembre : ( 1 ivin : ) -Soit_ entrée
Notification de Signature en vigueur
la résiliation nouvelle DSP variante SEM
DSP
% L J -Mise en
~ ligne navire
Octobre :
Mise en place
SEM
J
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Conclusion

La mission s’est employée a comprendre et tenter d’apporter des voies d’amélioration aux cadres
juridiques sur lesquels reposent la délégation de service public, le marché amont-aval ainsi que la
desserte inter-fles dans un contexte économique de desserte de l'archipel tres particulier. Les
nombreux entretiens tant sur place qu’en métropole ont été particulierement éclairants et
enrichissants.

La problématique de la desserte maritime de fret de l'archipel de Saint-Pierre-et-Miquelon est
délicate a traiter, car elle ne repose pas a proprement parler sur un « marché ».

Il s'agit en effet d'assurer I'approvisionnement d'une part d'une population dont I'effectif est en
stagnation, voire en régression, d'autre part d'activités économiques limitées pour l'essentiel au
batiment et aux travaux publics, alors que le territoire est étroitement circonscrit et demeure en
attente d'un développement dont les bases mémes ne sont pas posées.

La ligne maritime vecteur de la desserte doit, par commadité logistique et nécessité économique,
se situer dans le prolongement des liaisons transatlantiques ; compte tenu du contexte
économique de l'archipel, elle n'est donc pas a méme de laisser espérer a un quelconque
opérateur un essor, a court et moyen terme, lié aux activités locales et aux échanges
commerciaux, ni une croissance du chiffre d'affaires ou de la rentabilité du transport. La limitation
naturelle des volumes et la quasi impossibilité de les grouper selon une autre rationalité que celle
du «ravitaillement », le fait que le colt des opérations liées au transport entre le Canada et
I'archipel doit éviter de peser sur les prix de vente au consommateur final ne laissent entrevoir
aucun levier de croissance a l'entrepreneur chargé de la desserte. De surcroit, les recherches
d'optimisation sur la cote est du continent nord-américain, en dehors de la desserte elle-méme,
sont bridées par la concurrence existant déja et par les réglementations nationales des Etats
riverains et de la France sur le cabotage. Le champ des possibles est donc extrémement restreint.

L'opérateur de la ligne ne peut donc trouver d'intérét a prendre en charge le service que dans la
rémunération raisonnable des prestations rendues, qui ont la nature d'un véritable service public.

Dans ces conditions, l'intervention de la puissance publique reste indispensable pour organiser,
soutenir financierement, et encadrer la desserte, a défaut de la prendre en charge directement.

Les tentatives qui ont eu lieu jusqu'ici dans ce sens, depuis la disparition de la flotte administrative,
ont toujours achoppé sur une organisation imparfaite malgré les efforts fournis tant par I'Etat que
par des entrepreneurs locaux qui ont eu des moments de réussite. Elles ont parfois tourné court
aussi du fait de l'inconstance de I'Etat, qui n'a pas toujours pris I'exacte mesure d'un besoin de
financement pérenne et a pu lésiner sur les moyens attribués pour ensuite les accorder plus
largement, sans pour autant mettre en place un contrble cohérent de I'action de I'opérateur et de
I'emploi des deniers publics.

Dans le cadre d'une remise en ordre destinée a éviter une spirale ascensionnelle des codts et a
assurer une desserte réguliere dans sa périodicité, sa sécurité comme dans sa conformité aux
normes, encore faut-il que les acteurs publics et privés prennent en compte la nécessité de se
projeter collectivement dans I'avenir, sans mener de projets divergents.
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Comme l'a bien montré Mme Claret de Fleurieu® , il ne peut y avoir, en matiére de desserte
maritime de l'archipel, de concurrence qui ne conduise a l'impasse. L'entente collective, véritable
pacte local pour une desserte pérenne, doit donc exclure tout projet, y compris de la part des
partenaires publics, qui viendrait en organisant un trafic sélectionné sur une autre liaison,
déstabiliser la desserte de fret recevant un financement public.

Durant les quatre mois qui ont suivi son déplacement sur I'archipel, fin janvier 2011, la mission, a
la demande des autorités de I'Etat sur place et parallélement & I'établissement du présent rapport,
a suivi les travaux de renouvellement du marché amont/aval et les a appuyés autant qu'elle a pu ;
elle a aussi apporté, en regard de ses propres réflexions et dans un souci constructif, son conseil
au suivi de la DSP.

Il apparait, a 'examen, que I'Etat et la collectivité ont été placés dans des positions défavorables,
chacun face a leur cocontractant pour de multiples raisons explicitées dans le rapport.

Cette terre frangaise en Amérique du Nord est a la fois la plus proche de métropole de I'ensemble
des collectivités d’outre-mer, mais aussi une des plus lointaines par I'absence de liaison directe,
les temps de transit de point a point et les délais d’approvisionnement.

Dans ce contexte, un élément est & prendre en compte, car il apparait avec une acuité telle qu'on
ne peut le sous-estimer, il s’'agit de I'extréme sensibilité des habitants a la desserte de leur
territoire, seul lien avec I'extérieur, dont découle, en cas de risque d’interruption, d’irrégularités, ou
d’augmentation des colts de celle-ci, I'impérieuse nécessité de préserver I'ordre public. C’est
d’ailleurs, a 'examen du passé proche, cet impératif qui a conduit I'Etat & prendre en charge des
codts qu’il avait lui-méme exclus.

Il reste que I'essentiel demeure a faire, a la fois techniquement et politiquement.

Jean-Francois Jouffray Philippe Forin
o W
P .
e
Ins@ général de I’Administration Administrateur en chef de T%%glasse
du Développement durable des Affaires maritimes

82 Rapport cité.
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20 juin 2011

Rapport de mission

« Etude sur le transport maritime de fret vers Saint-Pierre-et-Miquelon »

Addendum

Apres l'établissement final du présent rapport, les rapporteurs ont recu communication, de
la part de la préfecture de Saint-Pierre-et-Miquelon, du compte rendu technique et
financier, pour I'exercice 2010, de la délégation de service public relative a la desserte
maritime ainsi que du programme annuel d'actions pour 2011, documents transmis le ler
juin 2011 a l'autorité délégante par I'entreprise délégataire.

Ces documents ne retirent rien de ce qui est décrit dans le rapport, qu'il n'y a donc pas lieu
de modifier ou de compléter en conséquence.

Au contraire, ils ne font que renforcer les constats énoncés, notamment quant a la relative
opacité ou au caractére lacunaire des informations et quant aux relations des sociétés
concernées entre elles.

Sur ce dernier théme, le rapport annuel confirme le fait que la société de transport n'a
gu'un seul client, la société de prestations amont et aval, et qu'il en découle une relation
clientéle inexistante, du moins avec les « vrais » clients. Ceux-ci signalent en vain des
pratiques commerciales anormales, tout comme encore récemment, le 17 juin, l'utilisation
par le titulaire du marché de prestations, a son profit, de conteneurs vides appartenant a
des tiers.

Tous ces éléments ont donné lieu a un échange détaillé avec les services de la préfecture
de Saint-Pierre-et-Miquelon, auxquels la mission a, a leur demande, apporté son consell
pour demander au délégataire de nécessaires éclaircissements ou des informations
manquantes.
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Référence : ) 10018904

Objet : etude sur le ranspornt maritime de fret vers Saint-Pierre-er-

Miguelon

Présent
pour
I'avenir

mvv. geveloppemen din abe.gouv.it

=N o

REPUBLIQUE FRANCAISE

paris,le 18 OCT. 2010

Le directeur du cabinet du ministre d’Etat

a

Monsieur le Vice-président du Conseil Général
de PEnvironnement et du Deéveloppemenl

Durable

Monsieur I'Inspecteur général des affaires
maritimes

i
-

Le conseil interministériel de I'Outre-mer (CIOM) qui s'est tenu le & novembre 2009 a retenu
parmi les mesures destinées a favoriser le développement de Saint-Pierre-et-Miguelon, la
réalisation d'une étude en vue d'optimiser et de clarifier sur le long terme les conditions de la
desserte en fret maritime, internationale et locale de I'archipel.

La ministre chargée de I'Outre-mer m'a demandé de bien vouloir confier cette étude au conseil
général de I'environnement et du développement durable.

La desserte maritime internationale de 'archipel est assurée, pour le transport maritime palan
sous palan entre Saint-Pierre et Halifax, a travers une délégation de service public (DSP) d'une
duree de sept ans.

Cette DSP a été completée par un marché de service public portant sur les opérations de
manutention, de conditionnement et de déplacement des marchandises sur les quais des ports
d'Halifax et de Sainl-Pierre. La durée de ce marché a é1é volontairement imitée a une année,
dans le but de permettre la réalisation d'une étude approfondie sur ce théme.

En lien avec les orientations du CIOM, et compte tenu du souhait de la collectivité territoriale
d'optimiser la desserte maritime, tout en maitrisant son poids financier, je vous remercie de
mettre en place une mission d'expertise qui apportera des eéclaircissements sur les points
suivants :

« [|'économie globale des dessertes fret internationales et inter-iles de Saint-Pierre-et-
Miquelon ;

« l'économie du segment amont-aval de la principale desserte internationale
(Halifax/Saint-Pierre) ;
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¢ |e besoin de financement public pour le segment amont-aval, a la lumiére des études
faites par la direction de la consommation, ainsi gue limpact respectit du transport
maritime et des opeérations portuaires dans la formation des prix a Saint-Pierre-et-
Miguelon ;

e [lorganisation ces acteurs publics (Etat et Collectivité) et privés (transporteurs,
importateurs, CACIMA) concernés par la desserte maritime de l'archipel.

Cette mission veillera a prendre en compte les enseignements apportés par les études déja
réalisées au sujet de |la desserte maritime de |'archipel dans les années récentes.

Les services de la direction générale des infrastructures, des transports et de la mer, et plus
particulierement la direction des affaires maritimes (mission flotte de commerce) et la direction
des services de transport, ainsi que les services compétents du ministére en charge de 'Outre-
mer, se tiennent & votre disposition pour coopérer & la réalisation de cette mission.

Compte tenu de l'arrivée a échéance début 2011 de contrats relatifs a la desserte, cette mission
revet un caractére urgent afin que ses résultats puissent éclairer les décisions que I'Etat devra
prendre localement.

Je souhaite, en conséquence, que les conclusions de cette étude puissent m'étre remises avant
la fin de I'année 2010.
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DU DEVELOPPEMENT DURABLE ET DE LA MER.

en charge des Technologies vertes et des Négoeiations sur le climat

Conseil général de I'Environnement

et du Développement durable

RPN,

Le Vice-Président

4 y s eIty
LaDéfense, le 1 {3 NOY. 7010

e

Référence CGEDD n° 007501-01
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Note

a l'attention de

Monsieur Jean-Frangois JOUFFRAY, A7 1

Inspecteur géneéral de 'administration
du développement durahle

Par note du 18 octobre 2010, le Directeur du cabinet du Ministre d'Etat, Ministre de I'écologie, de
I'énergie, du développement durable et de la mer, en charge des technologies vertes et des
négociations sur le climat, a demandé au Conseil général de l'environnement et du
développement durable (CGEDD) et & I'nspection générale des affaires maritimes de diligenter
une mission d'étude sur le transport maritime de fret vers Saint-Pierre-et-Miquelon.

Je vous confie cette mission enregistrée sous le n° 007501-01 dans le systéme de gestion des
affaires du CGEDD. Sa supervision sera assurée par le président de la 2éme section.

Jiattire votre attention sur le souhait du Ministre de disposer des conclusions de cette étude
avant la fin de l'année 2010.

Conformément a la procédure en vigueur, je vous demande de m'adresser votre rapport de fin
de mission aux fins de transmission au Directeur du cabinet du Ministre d'Etat, Ministre de
I'ecologie, de I'énergie, du développement durable et de la mer et a la Secrétaire d'Etat chargée

de I'écologie.

IS PN

,rf
Christian LE&QIT

1Y

4
&
i

Présent
pour
I'avenir

N R SRR

www. cgedd-sg@develpppement-durable gouv.it

Copies : M. le Président et Mme la Secrétaire de la 2éme section
M. 'inspecteur général des affaires maritimes (IGAM)

Tour Pascal B - 52055 La Défense cedex ~ Tél : 33 (0)1 40 81 21 22 - Fax : 33 {0}1 4081 23 24






Inspection générale
des Affaires maritimes

SR

www teveloppement-durable gouv fr

ANNEXE 1l

REPUBLIQUF FRANCAISE

: nre an
LaDeéfense,le @ 3 DELC, 2010
L'Administrateur général de 1*° classe

Bruno BARADUC
Inspecteur général des Affaires maritimes

a

Madame le Ministre de [I'Ecologie, du
Développement durable, des Transports et dt
Logement

a l'attention de
Madame le Directeur de Cahinet

Objet : Mission d'étude sur le transport maritime de fret vers Saint-Pierre et Miguelon

Par lettre en date du 18 octobre 2010, vous avez demandé & l'inspection générale des
affaires maritimes, conjointement avec le conseil général de lenvironnement et du
développement durable, de diligenter une mission d'étude sur le transport maritime de fret vers
Saint-Pierre et Miguelon.

Pour effectuer cette mission, je porte & votre connaissance gue jai désigné
I'administrateur en chef de 1ére classe des affaires maritimes Philippe FORIN.

S,

\ m

i 4 0 ¢
L'Administrateur général de {re classe
Inspecteur général des

.

i,
UA
Ao BARADUC

ires maritimes

Copie & : Monsieur e Vice-président du CGEDD
Monsieur JF Jouffray IGADD

Tour Pascal B/ Antenne Voltaire — 92085 La Défense cedex — Tél: 33 (0)1 40 81 7292 - Fax: 33{0)1 4081 72 97






Liste des personnes rencontrées

ANNEXE IV

Prénom Nom Qualité Lieu Date
ARTANO Stéphane Président du conseil territorial de SPM Paris 01.02.2011
14.04.2011
AVE Anne-Sophie Déléguée générale « Armateurs de France » Paris 18.01.2011
BEAUPERTUIS Alain Commercant /Importateur. Membre de SPM 25.01.2011
I’observatoire du fret maritime international de
SPM
BORIUS Jean-Régis Préfet de St-Pierre-et-Miquelon. SPM et Paris 24.01.2011
19.05.2011
BOWRING Stéphanie Assistante parlementaire du sénateur Denis Paris
DETCHEVERRY
BOWRING Xavier Président de chambre d’agriculture, de SPM 25.01.2011
commerce, d’industrie, de métiers et de
I'artisanat (CACIMA)
CHEMLA Valérie Directrice générale Société Alliance-Europe SPM 27.01.2011
S.A.
CLAIREAUX Karine Maire de St-Pierre SPM 25.01.2011
COSTE Stéphane Maire de Miquelon-Langlade SPM 28.01.2011
(par visioconférence)
COUDRY Guillaume « Barry Rogliano Salles ». Partner Neuilly 01.03.2011
DEL GRANDE Marc Chef du service des politiques publiques. DGOM | Paris 06.01.2011
18.03.2011
DELDICQUE Dominique | Directeur du service des Douanes SPM 26.01.2011
DETCHEVERRY Denis Sénateur de SPM. Paris 31.01.2011
Adjoint au maire de Miquelon-Langlade
GIRARDIN Annick Députée de St-Pierre-et-Miquelon. SPM 24.01.2011
GIRARDIN Max Dirigeant de la holding du groupe Girardin SPM 27.01.2011
GOUMENT Yves Chargé de mission Economie de transport. Paris 29.03.2011
DGOM
GRIGNON Gérard Membre du conseil économique, social et Paris 01.02.2011
environnemental
HELENE Roger Gérant de la société Hélene et fils SARL. SPM 28.01.2011
Président de la fédération du batiment
JOURDREN Martine Présidente du Directoire de Brittany Ferries Paris 05.04.2011
LANDRY Charles Ancien responsable Société Alliance S.A., SPM 27.01.2011

actuel directeur général SPM Télécom




LEBON Jean-Christophe | Directeur de lycée. Représentant un groupe SPM 26.01.2011
d’utilisateurs de la liaison maritime vers Terre-
Neuve
LUCBEREILH Jacques Délégué-adjoint a la délégation générale de Paris 06.01.2011
I'outre-mer. DGOM 18.03.2011
MAHE Représentant des dockers de SPM SPM 27.01.2011
MARQUAND Fabrice Secrétaire général par intérim préfecture SPM SPM
24.01.2011
MASCRES Gérard Conseiller du ministre de I'Intérieur et de Paris 18.02.2011
I’outre-mer. Ancien secrétaire général de la
préfecture de SPM
MUSEUX Philippe Chef du service des affaires maritimes de SPM SPM 26.01.2011
NICOL Jean-Frangois Trésorier-Payeur-Général de St-Pierre-et- SPM 26.01.2011
Miquelon. 22.03.2011
NILAM Jean-Baptiste Chef du département de la vie économique, de | Paris 06.01.2011
I’emploi et de la formation. DGOM 18.03.2011
29.03.2011
PEREZ Enrique Commandant du port de St-Pierre SPM
ROGOWSKI Jean-Michel | Directeur des territoires de I'alimentation et de | SPM 26.01.2011
la mer
SPENS Mariannick Directrice de I'agence Alliance-Europe, Le Havre | Sandouville 15.03.2011
TARANTOLA-SCHMITT Chef de la section économique et financiére, Paris 29.03.2011
Sylviane adjointe au chef du département de la vie
économique, de I'emploi et de la formation.
DGOM
VARENNES Serge Chef du Péle concurrence, consommation SPM 25.01.2011
et sécurité des populations
WALSH Monique Présidente de la caisse des dockers de SPM SPM 27.01.2011




ANNEXE V
Liste des abréviations

AOT Autorité organisatrice de transport

ATD Autorisation de transport déterminé

BAF Bunker adjustment factor

CACIMA Chambre d'agriculture, de commerce, d'industrie, de métiers et
d'agriculture

CESC Conseil économique, social et culturel

CGCT Code général des collectivités territoriales

CGEDD Conseil général de I'environnement et du développement durable

CONRO Navire combinant les caractéristiques Roll on Roll off et Lift on Lift off

DSP Délégation de service public

EVP/TEU Equivalent vingt pieds / Twenty Equivalent Unit (container standart)

FCL Full container load

HRS High Risk Ship

IACS International association of classification societies

IEDOM Institut d'émission des départements d'outre-mer

IFO Intermediate fuel oil

IGAM Inspection générale des affaires maritimes

INSEE Institut national de la statistique et des études économiques

LCL Less than container load

LO-LO Low on — Low off

LOTI Loi d'orientation sur les transports intérieurs

LRS Load Risk Ship

MGO Marine Gas-Oil

MOU Memorandum of Undesrtanding

PTU Périmetre de transport urbain

RIF Registre international francais

RO-RO Roll on Roll off

SAEMAI Société anonyme d'économie mixte aéronautique des iles

SEM Société d'économie mixte

SRS Standart Riks Ship

TAC Total autorisé de captures

TC Transport container

THC Terminal Handling Charges

TMS Transport maritime service Sarl

TMSI / AV Transport maritime service international/amont-aval Sarl

TSI Transport service international

TVA Taxe sur la valeur ajoutée

GMT Greenwich Mean Time






ANNEXE VI

Carte de situation de Saint-Pierre et Miquelon
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Crédit/ Auteur :

Eric GABA (Wikipédia commons user : Sting).

Source Géobase (http://www.geobase.ca/geobase/fr/index.html)




ANNEXE VI
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Printed by BIMCO's idea

(BIMCO), Copenhagen

The Ballic and Intemational Maritime Council
Issued: September 1999

Copyright, published by

ANNEXE VI

hip Brok :
s 1 : THE BALTIC AND INTERNATIONAL MARITIME COUNCIL (BIMCO)
£ Manne Suivices Lk GENERAL TIME CHARTER PARTY
56 0ld West Jeddore Rd CODE NAME: “GENTIME” FARTI
Head of Jeddore, NS
Canada 1. Place and Date of Charter
|  Halifax, Nova Scotia, 18 May 2007

B0J 1P0

[

2. Ouners/Disponent Owners/Place of business{State full name, address, telex . CharterersiPlace of business (State full name, address, telex and fax, No.)
and fax.No.) Alliance SA

Network Shipping Inc 1 Rue des Basques
Blue Carribbean Building 16 " BP 4257- 97500
Kingstown St. Pierre & Miquelon
St Vincent & the Grenadines France

4. Vessel's Name 5. Vessel's Description
Fort Ross

Flag: St. Vincent & the Grenadines

6. Period of Charter (CL.1(a))
One year firm Year Buit: 1977

Ciass: Russian Maritime Register of Shipping

6(a).Margin en Final Period (C1.1(a))
KM*L3 A1

30x 1 days in Charterer's option

7. Oplional Period and Notce (GL1(a) Mftens Deadweight (Summer): 3024
2x1 year in Charterers option, 60 days noticef exercise of option
GTINT: 2234/ 1084 .

8. Delivery Port/Place ar Range (CI. 1(h))
Western European port,
Hamburg - Bresl range by mutual agreement

Grain/Bale Capacity: 122,000 / 119,000 cbft

d i : 10 Kno! 1 10. i
0. Ealiest Delivery Date/Time (CL1(c) | 10. Cancellaion Date/Time (CL1(q) @) ;fﬁa::pfﬁ"g‘;;mfrf;féuf:n 3 a;sd ':;Z';th1s°egsk"°ts "
15 June 0800 local 15 July 2007 1760 GMT ’

Consumption in mitons at above speed (about): 8.2 tonnes

11. Notices of Delivery (CL. 1(g)) 12, Intended First Cargo (Ql@ {Speed and Consumption on Summer 6wt in good weather, max. windspeed 48ft)
1510/7/5/1 days To be advised by Charterer

13. Trading Limits and Excluded Countries (CI. 2(a))
East Coast Canada, St. Pierre & Miquelon and other Eastern Canadian ports as required

4. Excepted Countries (Cl. 2(b))
United States of America )
. Iliance SA

.

This document is a compute? generated GENTIME form printed by authority of BIMCO, Any Insertion or deletion to the farm must be clearly visible. In the event of any modification made to
the pre-printed text of this document which is not clearly visible, the text of the original BIMCO approved document shall apply. BIMCO assumes na responsibliity for any loss, damage or
expense as a result of discrepancies between the original BIMGO approved o and this P genarated 3




(continued) "GENTIME" General Time Charter Party PARTI
15.Excluded Cargoes (Cl.3(b))
Per Clause 27.

18, Hazardous Cargo Limit (Cl. 3(c))
Vessel is not certified to carry

IMO cargo below decks Charterer's option

17. Redelivery Port/Place or Range {Cl.4(a))
Halifax, Nova Scotia Canada or other East Coast Canada port in

18. Notices of Redelivery (Cl._4(c})
60/30/20/107/531 days

20, Fuel Quantity on Redelivery {CLe(a))
Min 50 tonnes

19. Fuel Quantity on Delivery (CL 6(a))
Min 50 tonnes

22. Fue Price on Redelivery (CL 6(c)
Per Charterers last bunker
invoice

21. Fuel Price on Delivery (CL.8(c)
per Owners last bunker
invoice

23. Fuet Specifications (CL 6(d))
IFO 40 CST: ISO 8217 2005 (E) RMA10

SWIFT: BKTRUS33

MGO: ISO 8217 2005 (E) DMA
24, Hire (CL 8(a) 25. Owner s Bank Account (C1. 8(b))
EUR 3,600.00 per day and pro Bank: Hansapank, Tallinn, Estonia
rala excluding fuel and water, | pay: FE2422002102066537
including lubricants
= - ' SWIFT:HABA EE 2X
Hire for Optional periods per = .
Clause 25 Beneficiary; Fortmarine OU

Correspondent Bank: Deutche Trust Company Americas, New York

s

26. Grace Period (CL. 8(c)) 27. Max. Period for Requisition{Cl. 8{c))

28. General Average Adjustment (1. 14(h))

3 banking days 45 days London
28. Supescargo (CL15(0) 30. Victualling (CL. 15(g)) 31. Representation (CL 15(h)) 32. Hold Cieaning by Crew (CI._15(m])
10 USD per day 10 USD per day EUR 150 per month and pro EUR 300 al Charterers request
rata

33. Lumpsum for Hold Cleaning on Redelivery (Gl 15(m))
EUR 700

34. Vessel's Insured Value (Cl. 20(a}
USD 1,100,000.00

35. Law and Arbitration ( state Ci. 22(a), 22{b) or 22(c) of Cl. 22 as agreed; if 22(c)
agreed, place of arbitralion must be stated

(€. 22))

English Law to apply
Arbitration and dispute resolution at London

36. Commission and to whom payable (CI. 23)
2.5%t0:
SWIFT to CIBC Toronto
Transit 00303
Canadian Imperial Bank of Commerce
56 Portland SL. Dartmouth, Nova Scotia, Canada
Account 82 15111
Zulu Marine Services Ltd

37. Additional Clauses
25.26.27.28.29. 30. 31

\‘ Mﬁ “‘p}\

i

=
eV

It is agreed that this Contract shall be performed subject to the conditions contained in this Charter Party consisting of PART {incl
statedin Box 37 and PART Il as well as Apgendix A altached thereto. In the event of any confiict of conditions, the provisions of PA

those of PART Ul to the extent of such conflict but no further.

g any additional clauses agreed and
I and Appendix A shall prevail aver

This docurment Is 8 computer generated GENTIME form printed by autherity of BIMCO. Any Insertion or deletion to the form must be clearly visibie. in the event of any madification made to
1he pre-printed text of this document which is not clearly visible, the text of the original BMCO approved document shall apply. BIMCO assumes no responsibillty for any loss, damage or
expense as a result of discrepancies betwaen the original BIMCO approved document and this computer generated document.




(continued) "GENTIME" General Time Charter Party

PARTI
Signature (Owners) Signature (Charterers) .
Alliangce SA

\

(.

=

,f'

This document s a camputer gensrated GENTIME form printed by autharity of BIMCO, Any insertion or deletion to the farm must be clearly visible, In the svent of any modification made to
the pre-printed text of this document which is not clearly visible, the text of the original BIMCO approved documant shall apply, BIMCO assumes no fesponsibility far any loss, damage or
expense as a result of discrepancies between the original BIMCO approved document and this computer generated decumeant.
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(d) It Box 35 in Part | is not appropriately filed in, sub-clause {a) of this Clause
shai apply.

(a), (B) and (c) are

, indicate affernat

agreed in Box 35

23, Commission

4

The Qwners shall pay a commission at the rate statad In Box 38 to the Broker(s)
stated in Box 36 on any hire paid under this Charter Party or any continuation or
extension thereof. If the full hire Is net paid owing tc breach of Charter Party by
Efther of the parties the party liable therefor shall indemnify the Brokers against
their ioss of commission.

Should the parties agree to cancel this Charter Party, the Owners shall indemnity
the Brokers against any loss of commission but In such case the commission shall
not exceed the brokerage on one years hire.

In signing this Charter Party the Owners acknowledge their agreement with the
brokers to pay the commissions described in this Clause.

. Notices

Any nofices as between the Owners and the Charterers shall be in writing and sent
to the addresses stated in Boxes 2 and 3 as the case may be or to such other
addresses as either party may designate to the otherin wiriting.

25. Hire for Optiona! Periods

Should Chaiterers elect to exercisa their option to axtend this Charter Party attha
cenclusion of the Periad of Charter (8ox 8} hire for optional periods shail be:
Optional Period 1: EUR 3700 per day and pro rata

Optional Perlod 2: EUR 3800 per day and pro rata

Optienal period hite shall be exiusive of fuel and water and inclusive of lubricanis.
All other tenns and conditions included in this Charter Party te apply.

26. Charterer's Crew

Charterars may place on boardthe Vessel at their option, one A/B or Bose'n canying
all necessary certification required by CTW and Vessel's Flag state at no additional
premium to Vessel's daiy hire, All wages, insurance, social benefits and other cosis
and charges relating to this parson’s employment te be to Charterer's account and
Charterers agree to protect, tnemnify and hold harmiess Owners for any and all
claims, liabilities, expensss and cause of action atising rom this person's presence
aboard the Vessel. Such crew member to work alongside the Vessel's crew and
under the direction of the Vassel's Master and Officars.

27. Excluded Cargoes

Except if loaded in Road Trailers or [SO Containers and where applicabls in
accordance with the lIRDG Code and stowed on deck, always subjest tc Master's
appraval;

Acetone, acids, alumina, ammonium ntrate, ammanium sulphate, arms and
ammunition, asphalt bitumen, benes, black powder, calcium carbide, calcium
bydrochloride, carbon black, causte soda, charcoal, copra, creosoted goods, direct
reduced iron ore pellsts, ferro silicon, fish maal, hides, hot briguetted iron,
fiypochlorale, livestock, logs, naphtha, nigersead oilcake, petroleum coks, petroleum
pitch, quicklime, raidioactive and nuclear fissionable materials including waste, sall,
scrap and turnings, tar, yellow phosphorus.

NG BULK CARGOES PERMITTED

20. BIACO Bunker Fuel Sulphur Conlent Glause For Time Chartar Parties 2005

(@) Withuut prejudice to anything else contained in this Charter Party, the Charlerers shall
supply fuals of siich specificalions and grades 1o permil the Yessel, al ak times, tn comply
with ihe maximum sulpbur content req s of any contiol 2ohe vehen the

Vessetis ordered o trade within thal zose,

‘e Charlerers also warrant that any bunker suppliers, bunker crat aperators and hunker
surveyors user bythe Charterers Lo supply such fusls shalf comply wilh Regulations 14
and 18 of MARPOL Annex U, including the Guidelines in respect of sanpling and the
provision of bunker delivery noles,

Tha Charterers shall indemnify, defend and fiold hianniess the Ovmers in respecl of any
loss, liabilly, delay, fines, costs or expenses arising or resulting from the Charterers'
faifure fo comply vth this Sub-clause (a}.

Q) Provided alays that the Charterers have fulfilied their obligations inTespect of the
supply of fuals in aceerdance with Sub-clause (), the Owners warrant thal:

i} the Vessel shali comply with Regulations 14 and 18 of MARPOL Arnex Vi and with the
requirements of any emission cantrol zone; and
@) the Vessel shall be able lo consume fisels of Ihe required sulphur content

wiheis ordesad by the Charterers to trade within any such zone,

Subject Lo having supplied the Vessel with fuels in accordance vith Sub-clause (aj, the
Charterars shall not otherwise ba liable for any loss, delay, fines, costs or Expenses arising
of resuiling from the Vessal's faflure lo comply with Regulations 14 and 18 of MARPOL
Annex VI,

{e) For the purpose of this Clause, “emission conlral zane” shall mean zones as stipulated
m MARPOL Annax VI andlor zones requlated by regional andlor national authorities such
as, but not imited lo, the EU and the US Envirenmental Protection Agency.
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23. BilCO ISPS/MTSA Clatise For Time Chaites Parties 2005

(a){i) The Owners shail comnply with the requirements of thie intarnational Code for the
Secuity of Ships and of Port Facilities and e relvant amendments to Chapler X of
SOLAS (ISPS Code) relaling to the Yessel and “the Company” {as tefined hythe ISP5
Code}. If trading to or from the United Stales or passing through United States walers, the
Gweners shall aiso comply with the requirements of the US Maritime Transportation
Security Act 2002 (RTSA) relating 1o the Vessel and tha "Oumer” {as dfined by the MTSA).

(i} Upon request the Duiner's shall provide the Chareters wilh a copy of the relevant
Intarnational Ship Security Certificate (or the nterim International Ship Securily Cerlificale)
and the full style contact delails of the Company Security Oificer (CSQ).

{ill) Loss, damages, expense of defay {exciuding consaquantial loss, damages, expense or
delay) causad by failirs on the pari of the Ovmers o “the Company”/"Owner” io comply
with e requirements of ihe ISPS CodefTSA or this Clause shall ba for tha Oumers'
account, excapl as othersise provided in this Charter Party.

[b}4) The Charterers shall provide te Owniers and the Master wilh their iull slyie contact
telails and, upon request, any olher informalion the Owners require to comply willy lie
1SPS Code/MTSA. Witere sub-letiing is permilled under he terms af this Charter Party, the
Chantarers siiafl ansure that the contact details of all subchaterers are likeyise provided
Lo tfie Dvmers and the Master. Furthermare, the Chalerers shail ensure that all sub-charter
patlies they enior into during the period of this Charter Party contain the Tallowing
provision:

“The Charterers shall provide the Oamars with their ful style contact details and, where
subJelting Is permitted under ihe terms of lhe chartar party, shall ensura that the contaci
details of ali sub-charierers are lkewise provided t the Owners”,

(ify Loss, damages, expense or delay {excluding consequential loss, damages, expense or
dalay) caused by failure on the part of the Charterers to comply with this Clauss shall be
for the Charterars' account, excepl as otherwise provided in ihis Cliarter Party.

(5} i g anything eise in this Chiarler Parly afi deisy, costs or
axpenses whalsoever anising oul of or refated to security regulations o measures required
by the port facility or any relevant suthority in accordance with the ISPS CodeMTSA
including, but not limited to, security guards, launch seriices, vesse! ESCOfls, seclrily lees
or takes and inspeclions, shall be for lhe Chiarierers’ sccount, unless such ensts or
expenses result sofely from the negkgenca of ie Duners, Master of crew. All measures
Fequired by the Qwniers to comply will the Ship Sacurity Pian shait be for tha Owmers'
account

(d} If either party makes any payment which is for the other party's account accardinig ic
this Clause, the other party shall indemnify the paying party.

30. BIMCO ISH CLAUSE FOR VOYAGE AND TIAE CHARTERPARTIES

From tha date of cominy info force of the Internations! Safety Managetent {SH) Code in
relalion o the Yessel and thereafter during tre currency of tis Chartarparty, the Dwnars
shall procure that bty the Vessai and "the Company” {as defined by the ISTd Code] shall
comply with the requirements of the ISK, Code. Upon 1equest the Owners shall provide a
copy of the relevant Doctinsit of Compliance (DCC) and Salely Management Cerifficate

(SHC) 1o the Charterers.

Exceptas otherwise provided in this Chanterparty, luss, damage, expense or delay caused
By faillire on he part of e Owners or “the Company” to comply withthe IS¥ Code shail
be forthe Dwners' accotml.”

1. BV, FORT ROSS Description

RO-LO - Gesieral Camyo, single, stern ramp, geared

MO no 7528520

BUILT - Oct. 1977, J.1. Sielas, Germaity

CLASE - RMRS, KH. *L3 A1, strenglhiened for heavy cargo, rquipiied for containg
carriage

ICE CLASS: FINISH 1C

RATIONALITY - SLVincent & Grenadines

P & | COVERED

Imrarsat -G dx on board

GRT 2234

NRT -1034

iDA-0283m

LBP-T7682m

BEAM-1565m

DEPTH -6,3im

SUMMER -DWT 3024¢, ondrafi 5,4%n

SUBMMER DWCC abl 275, but always dopends on bunkers on board
OWT WINTER - 2880t on drait 5.35m

DRAFT iN BALLAST-3,40/3,841n

AIR DRAFT - 25,18m

THO/THA

HOLD DiMENSIONS: -L=44,8m B=12.51m H=6,00m
HATCH DIMENSIONS: 43,Tx 12.57m

VOLUBE:

-GRAIN: 122.000 cbft

-BALE: 112.000 cbit

PERK LOAD DOUBLE BOTTOM 10 a2
HATCH COVERS hydraulically operated
PERM LOAD 2.1 ym2

CONTAINER CAPACITY ISO (20'%8'x0.5):
HOLD: 56 TEU

ON DECK:

1 TIER; 52 TEU

2nd TIER 47 TEU

HETIER 45 TEV

TTL CONT. CAP.: 208 TEi4

{Continued Maxt Page)

This document is a computer generated GENTIME Torm prnted by authority of BIMCC. Any insertion or deletion to the forn must be clearly visible, In the event of any modification made to the pre-
printed text of this document which is nat cleary visible, the text of the original BIMCO approved document shall apply. BIMCO assumes no responsibility for any loss, damage or expense as a resuit

of discrepancies between the onginal BIMCO approved document and this computer generated document,



egistry of Joint Stock Companies https://rjsc.gov.ns.ca/rjsc/search/viewProfile.dc

ANNEXE VI

gov.ns.ca
Government of Nova Scotia
Nova Scotia, Canada

Government of Nova Scotia gov.ns.ca

Francais

Government Home > Service NS Home > Access NS > Services for Businesses > Registry of Joint Stock
Companies > Search our Database > Name Inquiry Results List > Profile

Text Size: A+ A-

Profile

o p Printer Version

New Search Back to Inquiry Results

» Profile Info » People Info » Activites Info » Related Reg’s Info

PROFILE - CENTURY SHIP LINES INC. - as of: 2011-01-25 02:23 PM

Business/Organization Name: CENTURY SHIP LINES INC.
Registry ID: 3231251
Type: ‘ N.S. Limited Company

Nature of Business:

Status: Active

Jurisdiction: Nova Scotia

65 MACDONALD AVENUE

Behistared O DARTMOUTH NS Canada B3B 1S5

PO BOX 8176 STATION C

_— ;
Eialing Adkleaee HALIFAX NS Canada B3K 5L9

Previous Name: 3231251 NOVA SCOTIA LIMITED
PEOPLE
Name Position Civic Address Mailing Address
! 6460 JUBILEE ROAD
MICHAEL IOSIPESCU Director HALIFAX NS B3H 2H3
6460 JUBILEE ROAD
MICHAEL IOSIPESCU PRESIDENT & SECRETARY HALIFAX NS B3H 2H3
ACTIVITIES
Activity Date
Annual Statement Filed 2010-08-27
Annual Renewal 2010-08-18
Annual Renewal 2009-10-26

of2 25/01/2011 15:2¢



egistry of Joint Stock Companies https://rjsc.gov.ns.ca/rjsc/search/viewProfile.dc

Effective Date of Name Change 2008-12-22
Filed Name Change 2008-12-22
Incorporated and Registered 2008-09-25

Show All Collapse

RELATED REGISTRATIONS

There are no related registrations on file for this company.

New Search Back to Inquiry Results

Crown copyright ©2011, Province of Nova Scotia, all rights reserved.
Come to life - Discover Nova Scotia

of 2

25/01/2011 15:2¢



ANNEXE IX

- ALLIANCE EUROPE
SERVICE MARITIME EUROPE-ST PIERRE ET MIQUELON

1, rue des Basques - Tel 0508 41 09 20
BP 1203 Fax 0508 41 22 87
97500 SAINT-PIERRE

V.Ref : TMSI
BP :4267
97500 Saint-Pierre
Saint-Pierre, 03 juin 2011

Objet :- 1 x 40° FLAT TOLU 898 243/6, St-Pierre le 30 mai 2011, voy 1120N
Messieurs,

Nous avons été informés, ce mercredi 1¥ juin, de dommages survenus sur un container
40°FLAT, N°TOLU 898 243/6, arrivé a St-Pierre sur le navire Fusion N°1120N du 30 mai
2011.

Tout d’abord, nous relevons le fait que ce probléme n’a pas été porté a notre connaissance,
par vos soins, selon la procédure en vigueur, en pareil cas. Cette absence de communication,
ne nous a donc pas permis de constater ces dommages, sur place, ni d’établir des réserves, a
votre encontre, plus rapidement.

Outre le fait que nous n’avons pas été informés des dégts en question nous n’avons pas non
plus ét€ informés des conditions de dépotage des marchandises, chargées dans ce container et
de son retour vide, cette méme semaine sur Halifax. Ce n’est qu’en contactant votre société,
par téléphone, apres avoir appris, par notre client, les dégats survenus sur le TOLU 898 243/6
que vous avez bien voulu nous donner plus de détails. Nous regrettons ces oublis cumulés en
raison desquels nous n’avons pas été en mesure d’effectuer les démarches nécessaires, que ce
soit auprés de votre société ou de ’armement propriétaire de ce container, tandis que le
container se trouvait toujours a St-Pierre.

Au regard du peu d’éléments dont nous disposons il nous est tout de méme possible d’établir
que la responsabilité de ces dommages vous appartient. D’ailleurs, cette responsabilité a été
reconnue par Monsieur Charles THEAULT, lors de notre conversation du 1¢ juin. Par
conséquent, nous émettons aupreés de votre société toutes les réserves qui s’imposent et vous
transmettrons toutes les demandes relatives a la remise en état de ce container.

Nous vous prions d’agréer, Messieurs, 1’expression de nos meilleurs sentiments.

Pour ALLIANCE EUROPE, agence de Saint-Pierre et Miquelon
La Directrice Commerciale

Valérie CHEMLA

ALLIANCE EUROPE, société anonyme au capital de 50 000 Euros
Siege social : 1 rue des Basques, BP 1203 , 97500 St Pierre et Miquelon, 451 230 726 RCS , ST Pierre






Lloyd's List Intelligence » Vessels » Overview

IMO: 7528520
Flag: St. Vincent &
Grenadines
Reg. Owner: Unknown Owners
Type: Roll On Roll Off With
Container Capacity
Status: Live
Is this data incorrect? Please let us know Add Location Save Vessel

Note

Vessel Overview

ANNEXE X

Details of the vessel including registration, dimensions, ownership and other characteristics...updated 24/7

Name Fusion

Flag 141 St. Vincent & Grenadines
DWT © 3024

Hull Type Single

IMO 7528520

Type Roll On Roll Off With Container Capacity
GT 2234

Teu Capacity 241

Status Live

Year of build 1877

Contact Unknown Owners

Available images

|

Registratiowﬁ'(Name, Flaagm,tCallsign, IM6, MMSI)

Tonnages (GT, Net DWT)

History (Construction Details, Launch Details)

Dimensions (Breadth, Depth / Draught, Length)
Classification & Insurance (Clubs, ISM, ISPS, Societies)

Hull details (Hull Info, Ballast)

Facilities details (Details on available facilities)

Machinery (Engines, Speed, Propellers, Boilers, Generators)

Comms (Navigation Devices, Radio Telephone, Radio Telegraph, Satellite)

htto://www llovdslistintellicence cam/llint/vecsele/nverview htm9vecealld=1NANA

Page 1 of?_

12/N1/7N11
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Research Dates (Key dates relating to vessel history)

http://www lloydslistintelligence.com/Ilint/vessels/overview.htm?vesselld=106026 18/01/2011



Lloyd's List Intelligence » Vessels » Hull Risk Page 1 of 1

IMO: 7528520
Flag: St. Vincent &
Grenadines
Reg. Owner: Unknown Owners
Type: Roll On Roll Off With
Container Capacity
Status: Live
Is this data incorrect? Please let us know Add Location Save Vessel

Note

Vessel Hull Risk
Lloyd's MIU Hull risk score calculated using vessel characteristics, voyages, ownership, casualty PSC and other details

46%

Overall Risk Score
610.5
Maximum Score

Average Risk
45%
Maximum Possible Score
1314
Exporl to Excel

Risk Score %
Vessel type is roll on roll off with container capacity 525 65%
(URC)

No recent gaps in voyage history 0 0%
Has not moved outside its normal operating area 0 0%
Inactive Indicator Not Applicable 0 0%
Flag is St. Vincent & Grenadines (VCT) 675 83%
Vessel has had a recent flag change 2 2%
Vessel has not had a recent name change 0 0%
No recent change of owner 0 0%
Owners country of location is unknown 54 67%
Owners nationality is unknown 54 67%
No recent change of manager 0 0%
Managers country of location is unknown 54 67%
Managers nationality is unknown 54 67%
Class Society is Russian Register of Ships (RS) 49 61%
Casualty History for Owner 8.5 10%
Casualty History for Manager 8.5 10%
Detention History for Owner 7.5 9%
Detention History For Manager 7.5 9%
Owner flag change history 4 5%
Manager flag change history 4 5%
Vessel Age: 34 Years 81 100%
Vessel Gross Weight is 2234 17.5 22%
Vessel Speed is 12 knots 225 28%
Vessel has not had a recent class change 0 0%
Build Material is Steel 12 15%
Vessel Engine: 12U28L-VO 5 8%
Vessel has no current ISM 14 17%
Vessel has no current ISPS 315 39%

http://www.lloydslistintelligence.com/llint/vessels/hull-risk. htm?vesselld=106026 18/01/201



Lloyd's List Intelligence » Vessels » Movements

Fusion

IMO:
Flag:

Reg. Owner:
Type:

Status:

Is this data incorrect? Please let us know

7528520

St Vincent &
Grenadines

Unknown Owners

Roll On Roll Off With
Container Capacity

Live

Vessel Movements
The vessel's latest position and movement history combining AIS and Lloyd's Agency Network data, with all movements back to

1897

Last Position:

Add Location
Note

Save Vessel

!
!
l

St. Pierre(SPM), St. Pierre & Miguelon 18-Jan-2011 11:00:05

AlS
Position:

46°47'7.94" N -- 56° 9' 49.75" W

Distance:
1.87nm

Speed (SOG):
2.2 knots
Course (COG):
252°

Voyage origin:
Halifax, Canada

Voyage destination:

n/a

View Last AlS Report

Filter Movements

Place Name
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax
Halifax

P latifa..

http://www.lloydslistintelligence.com/llint/vessels/movements.htm?vesselld=106076

Key Advanced Sorting

Country Name
Canada
Canada
Canada
Canada
Canada
Canada
Canada
Canada
Canada
Canada
Canada
Canada
Canada
Canada
Canada
Canada
Canada

Aomeda

Area Name

Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada

Pramcb |l Pccndn

Arrival Date

15/01/11 08:08
31/12/10 08:20
22/12/10 02:35
17/12/10 09:21
10/12/10 08:09
03/12/10 08:11
26/11/10 08:06
18/11/10 10.04
12/11/10 08:22
04/11/10 13:02
28/10/10 11:17
21/10/10 10:51
15/10/10 00:14
09/10/10 08:13
29/09/10 08:20
24/09/10 08:24
17/09/10 10:22

AnIAAEAA AR AR

Sailed Date

15/01/11 18:17
11/01/11 07:15
26/12/10 07:29
17/12/10 18:13
10/12/10 17:20
05/12/10 D9:04
26/11/10 17:42
19/11/10 18:19
12/11/10 18:10
06/11/10 21:18
28/10/10 16:37
221010 17:10
16/10/10 18:21
09/10/10 16:10
01/10/10 17:26
24/09/10 17:16
18/09/10 14:13

AnIAnAA an. AR

Page 1 of 3

Details

1R/01/2011



Halifax
Halifax
Ceuta
Istanbul

lzmail
Istanbul

Dardanelles

Ghazaouet
Alicante
Castellon
Algiers
Castellon

Algiers
Castellon
Ghazaouet
Alicante
Castellon

Algiers
Algiers
Algiers
Castellon
Algiers
Castellon
Tenes
Casablanca
Casablanca
Alicante
Castellon
Gibraltar

Casablanca
Huelva

Las Palmas
Lobito
Apapa-Lagos
Dakar
Gibraltar

lzmir
Dardanelles

Igsas
Karabiga

Istanbul

Varna
Istanbul

Dardanelles

Taranto
Malta

Algiers
Messina Strait
Koper

Venice

Malta

Trieste

Porto Nogaro
Malta

http://www.lloydslistintelligence.com/llint/vessels ‘movements.htm?vesselld=106026

Canada
Canada
Spain
Turkey

Ukraine
Turkey

Turkey

Algeria
Spain
Spain
Algeria
Spain

Algeria
Spain
Algeria
Spain
Spain

Algeria
Algeria
Algeria
Spain
Algeria
Spain
Algeria
Morocco
Morocco
Spain
Spain
Gibraltar

Morocco

Spain

Canary Islands
Angola

Nigeria
Senegal
Gibraltar

Turkey
Turkey

Turkey
Turkey
Turkey

Bulgaria
Turkey

Turkey

ltaly
Malta

Algeria
Italy
Slovenia
Italy
Malta
Italy

Italy
Malta

Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada

N Africa
Black Sea

Black Sea
Black Sea

Black Sea

N Africa
S Europe
S Europe
N Africa
S Europe

N Africa
S Europe
N Africa
S Europe
S Europe

N Africa
N Africa
N Africa
S Europe
N Africa
S Europe
N Africa
N Africa
N Africa
S Europe
S Europe
S Europe

N Africa
Iberian Atlantic
Iberian Atlantic
W Africa

W Africa

W Africa

S Europe

E Mediterranean
Black Sea

Black Sea
Black Sea
Black Sea

Black Sea
Black Sea

Black Sea

S Europe
S Europe

N Africa

S Europe
S Europe
S Europe
S Europe
S Europe

S Europe
S Europe

02/09/10 08.30
27/08/10 08.17
12/08/10 13:41
30/07/10 23:25

After 20/04/10 11.20

20/04/10 11:20

17/04/10 10:00

29/03/10
27/03/10 07:07
About 18/03/10
After 27/02/10
About 27/02/10

20/02/10
About 17/02/10
After 13/02/10
09/02/10 08:32
About 23/01/10

18/01/10
12/01/10
03/01/10
About 30/12/09
17/12/09
About 09/12/09
After 30/11/09
30/11/09 01:42
27/11/09 16:49
18/11/09 08.06
About 10/11/09
04/11/09 17.56

03/11/09 16:28
31/10/09

27/10/08 07:00
After 30/08/09
26/08/09 15:40
After 04/08/09
04/08/09 15:49

23/07/09
22/07/09 12:16

After 19/07/09
17/07/08
16/07/09 20:30

15/07/09
14/07/09 10:25

13/07/09 11:00

08/07/08
07/07/09 10:28

01/07/09
28/06/09 13:27
23/06/09
22/086/09
18/06/09 12:44
25/05/08

25/05/09
21/05/09 11:13

]

05/09/10 13:35
27/08/10 21:46
13/08/10 22:09
30/07/10 23:25

29/07/10
20/04/10 11:20

17/04/10 10:00

Before 17/04/10 10.00

27/03/10 20:36

About 26/03/10
Before 18/03/10
Before 18/03/10

24/02/10

About 18/02/10
Before 17/02/10
13/02/10 00:51

About 27/01/10

18/01/10
13/01/10
03/01/10
About 30/12/09
21/12/09
About 11/12/09
Before 09/12/09
30/11/09 16:45
28/11/08 01:24
18/11/09 05:51
About 17/11/08
04/11/09 17:58

03/11/09 22:52
02/11/09
27/10/08 20:00
Before 27/10/09
30/08/09 14:52
Before 26/08/09
04/08/09 15:49

23/07/09
22/07/08 12:16

Before 22/07/09
19/07/09
16/07/09 20:30

16/07/09
14/07/09 10:25

13/07/09 11:00

10/07/09
07/07/09 10:28

04/07/09
28/06/09 13:27
25/06/09
22/08/09
18/06/08 12:44
28/05/08

25/05/09
21/05/09 11:13

i ME.\; PR D e )

Passed
West

Passed
East
Passed
East

Detention

Detention

Passed
East

Passed
West

Passed
West

Passed
West

Passed
East
Passed
East

Passed
East
Anchored
off
Passed
North

Passed
East

Passed

18/01/2011



Trieste
Porto Nogaro
Messina Strait

Algiers

Bejaia
Bejaia

Koper
Annaba
Malta

Kepez
Limassol
Tartous
Sidon
Limassol
Malta

Malta

Messina Strait

Marina di Carrara
Olbia

Palma(Maj)
Palma(Maj)

Oran

Algiers

Algiers

Castellon
Gibraltar

Halifax

Halifax

1to 100
Next

Italy
Italy
Italy

Algeria

Algeria
Algeria

Slovenia
Algeria
Malta

Turkey
Cyprus
Syria
Lebanon
Cyprus
Malta

Malta

Italy

Italy
Italy
Spain
Spain
Algeria
Algeria
Algeria

Spain
Gibraltar

Canada
Canada

Lloyd's List Intelhigence » Vessels » Movements

S Europe
S Europe
S Europe

N Africa

N Africa
N Africa

S Europe
N Africa
S Europe

Biack Sea
E Mediterranean
E Mediterranean
E Mediterranean
E Mediterranean
S Europe

S Europe

S Europe

S Europe
S Europe
S Europe
S Europe
N Africa
N Africa
N Africa

S Europe
S Europe

Great Lakes - Canada
Great Lakes - Canada

07/05/09
06/05/09
02/05/09 23:19

16/04/09 00:01

14/04/08
09/04/09

30/03/09
21/03/09 19:30
19/03/09 10:54

13/03/09 08:41
09/03/09
06/03/09
21/02/09
19/02/09
15/02/09 16:37

10/02/09 14:24

08/02/09 16:00

04/02/08
After 04/02/09
28/01/09 07:20
27/01/09 12:.00
23/12/08
11/12/08
11/12/08

About 09/12/08
21/11/08 13:40

12/10/08 08:18
06/10/08 12:23

08/05/09
About 07/05/09
02/05/09 23:19

30/04/09 00:01

About 15/04/09
Before 14/04/09

03/04/09
Before 30/03/09
19/03/09 10:54

14/03/09 11:21
10/03/09
08/03/09
21/02/09
20/02/09
15/02/09 16:37

Before 15/02/09

08/02/09 16:00

05/02/09

Before 04/02/09
Before 04/02/09
27/01/09 15:00
Before 27/01/09
18/12/08 00:01
Before 11/12/08

About 09/12/08
21/11/08 13:40

07/11/08 18:11
08/10/08 18:27

http://www.lloydslistintelligence.com/llint/vessels/movements.htm?vesselld=106026
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East

Passed
South
Anchored
off

Anchored
off

Passed
West

Passed
East
Passed
West
Passed
South

Anchored
off

Passed
East
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Lloyd's List Intelligence » Vessels » Incidents Page | of 7
IMO: 7528520
Flag: St. Vincent &
Grenadines
Reg. Owner: Unknown Owners
Type: Roll On Roll Off With
Container Capacity
Status: Live
Is this data incorrect? Please let us know Add  Location  Save Vessel
Note
Vessel Incidents
Inspections showing deficiencies, date, place, name, beneficial owner, and Port State Control authority (MOU)
Inspsctiona:40 Detentions. 7 Casualties 1
Date Country Place Vessel Name At Time Registered Owner At Time Beneficial Owner At Time Detained MOU
22-Mar-2010 Spain Castelion Fusion Unknown Owners Unknown Owners Paris
Deficiencies:
Propulsion & aux - Gauges thermometers, etc: Inoperative
Propulsion & aux - Cleanliness of engine room: Insufficient
Safety of navigation - Magnetic compass; Not readable
Radiocommunications - VHF radio installation: Not as required
Life saving appliances - Lifeboats: Damaged
Ship's certificates and documents - Cargo gear record book: Missing
Fire safety measures - Fire control plan - all: Not as required
Structural safety - Gangway, accommodation-ladder Damaged
02-Mar-2010 Spain Castellon Fort Ross Network S Nevskiye B. Detained Paris
Deficiencies
Propulsion & aux. - Auxiliary engine: Not as required
Propulsion & aux. - Other (machinery): Other
Propulsion & aux. - Other (machinery): Other
Life saving appliances - Lifeboats: Damaged
Load lines - Overloading: Overloading
26-Feb-2010 Spain Castellon Fort Ross Network S. Nevskiye B Paris

Deficiencies

Structural safety - Other safety in general: Other

Cargoes - Loading and unloading equipment: Not as required
Load lines - Machinery space openings: Damaged
Propulsion & aux. - Insulation wetted through (oil): Damaged
Propulsion & aux. - Cleanliness of engine room: Insufficient
Structural safety - Steering gear: Damaged

Operational deficiencies - Fire drills: Lack of control

Operational deficiencies - Manuals instructions, etc.: incomplete

http://www.lloydslistintelligence.com/llint/vessels/incidents.htm?vesselld=106026 18/01/2011
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Crew certificates - Records of rest. False
Structural safety - Gangway, accommodation-ladder: Broken

Fire safety measures - Ventilation: Inoperative

26-Jan-2010 Spain Castelion Fort Ross Network S Nevskiye B Detained Paris
Deficiencies

Fire safety measures - Emergency fire pump: Insufficient pressure
Propulsion & aux - Bilge pumping arrangements: Inoperative

Propulsion & aux - Cleanliness of engine room: Insufficient

Propulsion & aux - Other (machinery): Other

ISM related deficiencies - Maintenance of the ship and equipment: Missing
Fire safety measures - Fire pumps: Inoperative

Fire safety measures - Fire detection: Inoperative

Fire safety measures - Ventilation: Inoperative

14-Dec-2009 Algeria Ghazaouet Fort Ross Network S Nevskiye B. Mediterranean
Deficiencies

Safety of navigation
Carriage of cargo and dangerous goods

09-Nov-2008 Spain Castellon Fort Ross Network S Nevskiye B. Detained Paris
Deficiencies

Radiocommunications - Radio Iog (diary): Not as required

Propulsion & aux - Cleanliness of engine room: Insufficient

Safety of navigation - Charts: Missing

Radiocommunications - INMARSAT ship earth station- Inoperative
Operational deficiencies - Muster list: Lack of familiarity

MARPOL annex | - Retention of oil on board: Not as required
Operational deficiencies - Manuals instructions, etc : Lack of familiarity
Propulsion & aux - Other (machinery): Other

Propulsion & aux. - Other (machinery): Other

ISM related deficiencies - Documentation: Not according SMS

Fire safety measures - Fire detection: Not as required

Ship's certificates and documents - Cargo gear record book: Missing
ISM related deficiencies - Other (ISM): Other

Operational deficiencies - Operation of Life Saving Appliances: Lack of familiarity
MARPOL annex | - Oil filtering equipment: inoperative

23-Jul-2008 Turkey Izmir Fort Ross Network S. Nevskiye B Mediterranean
Deficiencies:

Ship's certificates and documents
01-Apr-2009 Slovenia Koper Fort Ross Network S Nevskiye B. Paris
Deficiencies

Structural safety - Bulkhead -corrosion: Corroded

http://www.lloydslistintelligence.com/Ilint/vessels/incidents. htm?vesselld=106026 18/01/2011



Lloyd's List Intelligence » Vessels » Incidents

23-Dec-2008

09-Jun-2008
22-Mar-2007
12-Mar-2007

14-Feb-2007
13-Nov-2006

28-Oct-2008

02-Oct-2006

http://www.lloydslistintelligence.com/llint/vessels/incidents.htm?vesselld=106026

Safety of navigation - Charts: Missing

Safety of navigation - Magnetic compass: Not as required
MARPOL annex | - Susp of disch.violation: Not as required
Fire safety measures - Fire-dampers: Not as required

Load lines - Doors: Not properly mantained

Algeria Oran Fort Ross Network S Nevskiye B

Deficiencies:

Certification and watchkeeping for seafarers

Canada Halifax Fort Ross Network S. Nevskiye B.
Russia Vyborg Fort Ross Network S. Nevskiye B.
France Lorient Fort Ross Network S Nevskiye B.

Deficiencies:

MARPOL annex | - Qil filtering equipment: Inoperative

Netherlands Rotterdam Fort Ross Network S. Nevskiye B.

UK. Queenborough Fort Ross Netwerk S Baltic T.L
Deficiencies:

Load lines - Ventilators, air pipes, casings: Not as required

Safety of navigation - Charts: Missing

Fire safety measures - Fire-dampers: Not as required

Working spaces and accident prevention - Safe means of access shore - ship: Not as required
Fire safety measures - Fire fighting equipment and appliances: Not properly mantained

Fire safety measures - Fire fighting equipment and appliances: Inoperative

Structural safety - Means of escape: Not properly mantained

Structural safety - Means of escape: Blocked

Turkey Aliaga Fort Ross Network S. Baltic T.L
Deficiencies:

Ship's certificates and documents
Stability structure and related equipment
Carriage of cargo and dangerous goods
Safety of navigation

MARPOL- annex 1

MARPOL - Annex V

Denmark Esbjerg Fort Ross Network S. Baltic T.L
Deficiencies:

Propulsion & aux. - Cleanliness of engine room: Insufficient

Propulsion & aux. - Cleanliness of engine room: Insufficient

Working spaces and accident prevention - Other (working space ILO): Other
Working spaces and accident prevention - Electrical: Unsafe

Working spaces and accident prevention - Electrical: Unsafe

Working spaces and accident prevention - Electrical: Unsafe

Structural safety - Emergency lighting,batteries and switches: Missing

Fire safety measures - Division - main zones: Not as required

Page 3 of 7

Mediterranean

Paris
Paris
Paris

Paris
Paris

Mediterranean

Paris
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29-Aug-2006 Russia St. Petersburg Fort Ross Network S BalticT.L Paris
Deficiencies

Propulsion & aux. - Propulsion main engine: Not as required

Mooring arrangements (ILO 147) - Ropes and wires: Not properly mantained
Operational deficiencies - Fire control plan: Not readable

Cargoes - Cargo securing manual: Missing

Crew certificates - Certificate for medical care: Not as required

Crew certificates - Records of rest: Missing

Fire safety measures - Doors within main vertical zone: Missing

25-Jul-20086 Netherlands Moerdijk Fort Ross Network S Baltic T.L. Paris
Deficiencies:

Structural safety - Beams, frames, floors-corrosion: Corroded

Cargoes - Loading and unloading equipment: Not as required

Safety of navigation - Magnetic compass: Not as required

Safety of navigation - Signalling lamp: Inoperative

Safety of navigation - Other (navigation): Other

MARPOL annex | - Retention of oil on board: Not as required

Propulsion & aux. - Other (machinery): Other

Propulsion & aux. - Other (machinery): Other

ISM related deficiencies - Maintenance of the ship and equipment: Missing
Life saving appliances - Launching arrangements for survival craft: Not as required
Life saving appliances - Lifeboats: Not ready for use

Life saving appliances - Lifeboats: Not ready for use

Life saving appliances - Lifejackets: Not as required

Fire safety measures - Other (fire safety): Other

Fire safety measures - Other (fire safety): Other

Life saving appliances - Lifeboat inventory: Expired

06-Jun-2006 Russia St. Petersburg Fort Ross Network S. Baltic T.L Paris
Deficiencies

Cargoes - Cargo securing manual: Missing

Ship's certificates and documents - Other (certificates): Other

Ship's certificates and documents - Minimum safe manning document: Missing
Structural safety - Hull damage impairing seaworthiness: Holed

Crew certificates - Evidence of basic training: Missing

Crew certificates - Endorsement by flagstate: Expired

Crew certificates - Endorsement by flagstate: Missing

08-May-2006 Netherlands Schiedam Fort Ross Network S. Baltic T.L Paris
Deficiencies

Working spaces and accident prevention - Lighting: Damaged

http://www.lloydslistintelligence.com/Ilint/vessels/incidents.htm?vesselld=106026 18/01/2011
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Safety of navigation - Lights. shapes, sound-signals. Inoperative

Safety of navigation - Nautical publications: Not up to date

Life saving appliances - Launching arrangements for survival craft: Broken

Life saving appliances - Launching arrangements for survival craft: Broken

Life saving appliances - Launching arrangements for survival craft: Broken
Life saving appliances - Stowage of liferafts: Obstructed

Fire safety measures - Ventilation: Not as required

Life saving appliances - Embarkation arrangement survival craft: Missing

Life saving appliances - Embarkation arrangement survival craft: Missing

Life saving appliances - Embarkation arrangement survival craft: Missing

Fire safety measures - Personal equipment: Missing

Fire safety measures - Personal equipment: Not as required

Fire safety measures - Other (fire safety): Other

Fire safety measures - Fixed fire extinguishing installation: Not as required
Accident prevention (ILO147) - Protection machines/parts: Missing equipment
Working spaces and accident prevention - Safe means of access deck - hold/tank, etc.: Not as required
Fire safety measures - Means of control (opening,pumps) Machinery spaces: Not as required
Fire safety measures - Fire-dampers: Not as required

Fire safety measures - Ready availability of fire fighting equipment: Inoperative
Fire safety measures - Ready availability of fire fighting equipment: Missing
Fire safety measures - Emergency escape breathing device: Not as required

11-Jan-2006 Romania Tulcea Fort Ross Network S. Baltic T.L Black Sea
Deficiencies

SHIP'S CERTIFICATES AND DOCUMENTS: 1
CREW AND ACCOMMODATION (ILO 147):1
WORKING SPACES (ILO 147):2

LIFESAVING APPLIANCES:1

FIRE SAFETY MEASURES:1

STABILITY, STRUCTURE AND RELATED EQUIPMENT:1
CARRIAGE OF CARGO AND DANGEROUS GOODS 1
LOAD LINES:2

SAFETY OF NAVIGATION:1
RADIOCOMMUNICATIONS:2

MARPOL - ANNEX |:1

MARPOL - ANNEX V.1

ISM RELATED DEFICIENCIES:2

http://www lloydslistintelligence.com/llint/vessels/incidents.htm?vesselld=106026 18/01/2011



04-Nov-2005 Romania Galatz Fort Ross Network S

21-Oct-2005 ltaly Ortona Fort Ross Network S

13-Oct-2005 Spain Barcelona Fort Ross Network S

13-Oct-2005 Spain Barcelona Fort Ross Network S
Deficiencies

Crew certificates - Certificates for master and officers: Missing
Crew certificates - Certificates for master and officers: Missing
Crew certificates - Certificates for master and officers: Missing

Crew certificates - Cerlificates for master and officers: Invalid
07-Sep-2005 Bulgaria Varna Fort Ross Network S
Deficiencies

CERTIFICATION AND WATCHKEEPING FOR SEAFARERS 3
FIRE SAFETY MEASURES:1

RADIOCOMMUNICATIONS: 2
08-Jul-2005 Greece Patras Fort Ross Network S,
Deficiencies:

MARPOL annex | - Oil disch. Monitoring and control system: Missing

25-Jan-2005 Germany Hamburg Fort Ross Network S.
07-Jul-2004 Russia Vyborg Fort Ross Network S
Deficiencies

Safety of navigation - Nautical publications: Not up to date

Operational deficiencies - Cargo operation: Lack of information
28-May-2004 Croatia Ploce Fort Ross Network S.
Deficiencies:

Structural safety - Signs, indications: Not as required
Safety of navigation - Charts: Missing
Crew certificates - Certificates for master and officers: Not as required

03-Nov-2003 Spain Tarragona Dutch Liner Dutch L.
Deficiencies

Propulsion & aux. - Bilge pumping arrangements: Not as required

Safety of navigation - Magnetic compass: Missing spare

22-Apr-2002 Spain Barcelona Dutch Liner Millenium Sun
28-Feb-2001 Spain Barcelona Dutch Liner Millenium Sun
27-Feb-2001 Spain Barcelona Dutch Liner Millenium Sun

Deficiencies

Radio lifesaving appliances, load lines certificate.

05-Sep-2000 Croatia Ploce North Empress Millenium Sun
22-Aug-2000 France Sete North Empress Millenium Sun
18-May-2000 Netherlands Rotterdam North Empress Millenium Sun
17-May-2000 Netherlands Rotterdam North Empress Millenium Sun

Deficiencies

Baltic T.L
Baltic T L
Baltic T L
Baltic T.L

Baltic T.L

Baltic T.L

Baltic T.L.
Baltic T.L

Baltic T.L.

Wessels

Wessels
Wessels
Wessels

Wessels
Wessels
Wessels
Wessels

L uEw o

Black Sea

Paris

Other Sources
Detained Other Sources

Black Sea

Paris

Paris
Paris

Paris

Paris

Paris
Other Sources
Detained Other Sources

Paris

Paris

Other Sources
Detained Other Sources

Fire-dampers remote control etc, pumps, lights shapes and sound signal, lifeboats, main instaliation, reserve source of energy

17-May-2000 Netherlands Rotterdam North Empress Millenium Sun
26-Apr-2000 Netherlands Rotterdam North Empress Milienium Sun
Deficiencies:

Wessels
Wessels

Other Sources
Detained Other Sources

Fire-dampers remote control etc, pumps, lights shapes and sound signal, lifeboats, main installation, reserve source of energy

Please Note: All inspection records are supplied by one of the following MOU's
® Black Sea

® Indian Ocean

® Paris

® Tokyo

http://www.lloydslistintelligence.com/llint/vessels/incidents. htm?vesselld=1 06026
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® United States Coastguard

None of the above bodies will accept responsibility for any error or inconsistency in the data supplied

http://www lloydslistintelligence.com/Ilint/vessels/incidents.htm?vesselld=106026 18/01/2011



Lloyd's List Intelligence » Vessels » Owner History

IMO: 7528520
Flag: St. Vincent &
Grenadines
Reg. Owner: Unknown Owners
Type: Roll On Roll Off With
Container Capacity
Status: Live
Is this data incorrect? Please let us know Add Location Save Vessel

Owners history

Note

Historical ownership showing beneficial owner, commercial operator, registered owner, and technical manager

Current Owners

Owner History

Current Current Owner

Date
Before 18-Mar-2010

After 01-Jan-2007

28-May-2004

04-Feb-2003

12-Nov-2002

01-Jan-2002

10-Jan-2000

After 10-Oct-1994

After 01-Jan-1987

Beneficial Owner Commercial Operator Registered Owner
Unknown Owners Unknown Owners Unknown Owners
From Before 18-Mar-  From Before 18-Mar-  From Before 18-Mar-
2010 Until Present 2010 Until Present 2010 Until Present
ZAO Nevskiye Buksiry ZAO Nevskiye Buksiry Network Shipping
From After 01-Jan-2007 From After 01-Jan-2007 Incorporated
Until Before 17-Mar-  Until Before 17-Mar- From 28-May-2004
2010 2010 Until Before 17-Mar-
Baitic Tramp Limited ~ Baltic Tramp Limited 2010
From 28-May-2004 From 28-May-2004
Until After 31-Dec-2006 Until After 31-Dec-2006
Wessels Reederei Wessels Reedersi Dutch Liner Shipping
GmbH & Company KG GmbH & Company KG  Limited
From 10-Jan-2000 Until From 12-Nov-2002 Until From 04-Feb-2003 Until
27-May-2004 27-May-2004 27-May-2004
ms Dutch Liner
From 12-Nov-2002 Until
03-Feb-2003

Rederij Wessals BV Millenium Sun Shipping
From 10-Jan-2000 Until Company Limited

11-Nov-2002 From 10-Jan-2000 Until
11-Nov-2002

Thompson Shipping Thompson Shipping North Empress
Company Limited Company Limited Shipping Company
From After 10-Oct-1994 From After 10-Oct-1894 Limited
Until 08-Jan-2000 Until 08-Jan-2000 From After 01-Jan-1987
Palmyra Management  Antares Shipping Until 09-Jan-2000
SA Company Limited
From After 01-Jan-1887 From After 01-Jan-1987
Until 10-Oct-1994 Until 10-Oct-1994

Page 1 of |

Third Party Operator Nominal Owner

Fortmarine OU (M)
From 28-May-2004
Until Before 17-
Mar-2010

ms Pregel River
Liner GmbH &
Company KG (M)
From 01-Jan-2002
Until 03-Feb-2003

http://www. lloydslistintelligence.com/llint/vessels/owner-history. htm?vesselld=106
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ANNEXE Xl

- Century Ship Line Inc.

| 65 MacDonald Avenue

' Dartmouth, N.S., Canada
' B3B 1S5

PART |

1 Place and Date of Charter

Halifax NS, 24 August 2010

| Dwners/Disponent Owners/Place of business(State full name, ad
| Century Ship Line Inc.

ess, telex and fax.No,)
=

(same as above)

3 Charterers/Place of business (State full name, address
Transport Service Intemational
Saint Pierre et Miquelon, France

4. Vessel's Name
MV FUSION

6. Period of Charter (Cl.1(a)) ]
NhgtamﬂeedperbdofmnmmsﬁumzaAugLStZMOphsopﬁmoHZaddiﬁonal
months

6(2).Margin on Final Period (Cl. 1(a))
7 days

7.0ptional Period and Notice (Cl1{a)) .
optional period 6 months wiﬂ17daysmﬁceplusopﬁonalperiod6m1hswﬂh?days
notice

8. Delivery PorVPlace or Range (Cl. (b))
Halifax - Sairtt Pierre et Miqueion

5 Vessel's Description

rag: St. Vincent / Grenadines
Year Built: 1977

Class: RMRS, KM L3 A1

M/tons Deadweight (Summer): 3024

GinT: 02234 / 1094

Gr?JnfBate Capacity: 120,000cbf

Speed capability in knots (about): 10.5 knots

§. Earliest Delivery DatefTime (Cl.1(c)) 10. Cancellation Date/Time

23 August 2010 NA Consumption in m/tons at above speed (about): 8.5
mt
(Speed and Cun;umpﬁon on Summer dwt in good
11, Notices of Delivery (CI. 1(e)) 12. Intended First Cargo (CI.1 (U)| "2, Max. windspeed 4Bf)
20/15/10/7/3/1 days General Cargo
13. Trading Limits and Excluded Countries ] {Cl. 2(a))

and Saint Pierre et Miquelon

14. Excepted Countries (Cl. 2(b))
NA

nedThis document is a computer generated GENTIME form printed by authority of BIMCO. My insertion or deletion to the form must be clearly visible In the event of any modification

made 1o the pre-printed text of this document which is not clearly visible, the text of the original BIMCO approved document
gamage or expense as a resull of discrepancies between the original BIMCO approved document and this computer genera

shall apply. BIMCO assumes no responsibility for any loss,
ted document



o Il . 'GENTIME"General Time CharterParty —
| 15.Excluded Cargoes (€1, 3(b)) -
| Radioactive VDG class 7
|
| 16. Hazardous Cargo Limit (Cl. 3(0) 17. Redelivery Port/Place or Range (Cl. 4(a)) 18. Notices of Redelivery (Cl 4(c))
According to vessel Halifax, N.S. 1510/7/31 days
certificates
19. Fuel Quantity on Delivery (0. 6(z)) | 20. Fuel Quantity on Redelivery (0.6(3)) | 21. Fuel Price on Delivery (Cl. 6(c)) 22. Fuel Price on Redelivery (CI. 600) |
30=778 TBA Current rate including Cument rate including
o delivery charges and delivery charges and taxes
MGO=376 taxes except HST except HST
23.Fuel Specifications (Cl. 6(d))
FO30
MDO DIVA 0.1% sulphur
24, Hire (Cl. 8(a)) 25. Owner's Bank Account (Cl. 8(b))
$119,850.00 HFX / SPM/HFX c kigkD
is 1day load /1 day HSBC Bank of Canadal
discharge in Hfx and Saint Halifax, nova Scotia
Pierre. Charterer can use full Lo
vessel capacity both ways, slg Century Ship Line Inc.
HFX every 7 days -
IFO/MDQ included (allowance
$400.00 and $ 600.00 per ton)
Demurrage $19,600.00 per day if
vessel requested to wait past 7
days
26. Grace Period (Cl. 8(c)) 27. Max. Period for Requisition(Cl. 9(c)) | 28. General Average Adjustment (Cl. 14(b))
7 banking days 10 days Toronto Ont.
29. Supetao 31. Victualling (CIL. 15(1)) 32. Representation (Cl. 15(h)} 33. Hold Cleaning by Crew (CI
(@15
/L /[ )‘30. NA NA NA NA
4/} 34. Lumpaum for Had Geaning on (CI. 15(m)) 35. Vessel's Insured Value (Cl.
Reddvery
NA USD 4,000,000.00
36. Law and Arbitration ( state_0. 22(a), 22(b) or 22(c) of Cl. 22 as agreed; if 37. Commission and to whom payable (Cl. 23)
agreeqd, P e et
3 (Cl, 220 NA
q
ij} Canadian Law, Arbitration Toronto Ont.
38. Additional Clauses
Stated hire rate (box 24) Excludes disbursements and fees consisting of agency, pilotage , dockage, stevedoring, securing, wharfage ,
dues, and all other cargo taxes and fees and ballast bonus of $165,000.00.
Stated hire rate (box 24) to increase by 1.5% per annum.
Prior to the end of the Guaranteed period and, in case the option has been declared, the Optional Period stated in box 6 and 7
respectively, the commercial terms of this Agreement may be modified or terminated subject to written Agreement between brokers

L and Charterers of such modifications or termination terms,

This document is a computer generated GENTIME form printed by authority of BIMCO My insertion or deletion to the form must be Clearly visible. In the event of any modification made to
the pre-printed text of this document which is not clearly visible, the text of the original BIMCO approved document shall apply BIMCO assumes no responsibility for any loss, damage or
expense as a result of discrepancies between the onginal BIMCO approved document and this computer generated document



(continued) "GENTIME" General Time Charter Party PART |
It is agreed that this Contract shall be performed subject to the conditions contained in this Charter Party consisting of PART 1 including any additional clauses agreed and
stated in Box 37 and PART 1I as well as Appencix A attached thereto. In the event of any confiict of conditions, the provisions of PART I and Appendix A shall prevail over
those of PART II to the extent of such confiict but no further.

Signature (Owners) Signature (Charterers)

'T'C_l

— NREORT SERVICE INT 4
- —BP. 4267
. SAINT PIERRE £

EL AT DB 78~ FAX - 41 08 7o

‘:’é‘}{-é‘ffﬁ@

4 :
Skip Agents & Drokers
65 MacDonald Avenue
Dartmouth, N.S. B313 1S5

This document is a compulter generated GENTIME form printed by authority of BIMCO. My insertion or deletion to the form must be clearly visible. In the event of any modification made to
the pre-printed text of this document which is not clearly visible, the text of the original BIMCO approved document shall apply BIMCO assumes no responsibility for any loss. damage or
expense as a result of discrepancies between the oniginal BIMCO approved document and this computer generated document.



1. PERIOD AND DELIVERY

(a) Period

(b) Delivery place

(c) Delivery time
(d) Cancellation

(e) Notice(s)
( f) Vessel's condition
(g) Charterer's Acceptance

2. TRADING AREAS
(a) Trading Limits
(b) Excepted Countries
(c) lce

3. CARGO- RESTRICTIONS AND EXCLUSIONS
(a) Lawful Cargoes
(b) Excluded Cargoes
(¢) Hazardous Cargoes
(d) Radioactive Cargoes
(e) Containers
(f)  Deck Cargo

4. REDELIVERY
(a) Redelivery place
(b) Acceptance of Redelivery
(c) Notice
(d) Last Voyage

5. ONIOFF-HIRE SURVEYS

6. BUNKERS
(a) Quantity at Delivery/Redelivery
(b)  Bunkering prior to Delivery and Redelivery
(c) Purchase Price
(d)  Bunkering
(e) Liability

7. VESSEL'S GEAR AND EQUIPMENT
(a) Regulations
(b) Breakdown of Vessel's Gear
(¢c) Suez and Panama Canal
(d) Lighting

8. HIRE
(a) Rate
(b) Payment
(¢) Default
(d) Deductions

?4/ J (e) Redelivery Adjustment

9. OFF-HIRE
(a) Inability to Perform Services
p (b) Deviation
(c) Requisitions
p (d)  Addition to Charter Period

10. LOSS OF VESSEL

11. OWNERS' OBLIGATIONS
(a) Wages
(b) Stores
(c) Insurance of the Vessel
(d) Crew assistance
(e) Documentation
(f)  Deratisation
(g) Smuggling

Index
12. MASTER

13. CHARTERERS' OBLIGATIONS
(a) Voyage Expenses
(b) Bunker Fuel
(c) Agency Costs
(d) Stevedoring
(e) Advances to Master
(f) Contraband

14. OWNERS' REQUIREMENTS
(a) Maintenance
(b) General Average
(c) Salvage
(d) Lien

15. CHARTERERS' REQUIREMENTS
(a) Plans
(b) Flag and Funnel
(c) Communications Facilities
(d) Logs
(e) Replacement of Master and Officers
(f) Supercargo
(g) Victualling
(h) Representation
(i) Sub-Letting
(j) Inspections
(k) Weather Routeing
(1) Laying up
(m) Cleaning

16. SUNDRY MATTERS
(a) Stowaways
(b) Stevedore Damage
(¢) Fumigation
(d) Anti-drug Clause

17. BILLS OF LADING, WAYBILLS AND OTHER
CONTRACTS OF CARRIAGE
(a) Signing Contracts of Carriage
(b) Protective Clauses
(c) Deck Cargo
(d) Defence of Claims
(e) Payment and Indemnity

18. RESPONSIBILITIES
(a) Cargo Claims
(b) Fines, etc.
(c) Deck Cargo
(d) Death or Personal Injury
(e) Agency
(f) Indemnity and Limitation
(g) Time Bar

19. EXCEPTIONS
20. INSURANCES
(&) Hull and Machinery
(b) Protection and indemnity (P & I)
21. WAR RISKS
22. LAW AND ARBITRATION
23. COMMISSION
24. NOTICES

This document is a computer generated GENTIME form printed by authority of BIMCO. Any insertion or deletion to the form must be clearly visible. In the event of any modification made to the
pre-printed text of this document which is not clearly visible, the text of the original BIMCO approved document shall apply. BIMCO assumes no responsibility for any loss, damage or expense
as a result of discrepancies between the original BIMCO approved document and this computer generated document.



PART Il
"GENTIME" General Time Charter Party

It is agreed on the dale shown in Sox 1 between the party named in Bcx 2 as Owners/ 1 commercial, agricultural, medical or scientific purposes, may be carried subject to 79
Disponent Owners (herenafter called the Owners”) of the Vessel named i Eox 4 of 2 prior consent by the Owners and the Master, provided that they are not of such a 80
the description stated in B0x £ and the party named in_Box 2 as Charterers as follows: 3 category as to invalidate the Vessel's P & I cover. 81
fel Containers - If cargo 1s carried in 1SO-containers such containers shall comply with
82
1. Period and Delivery 9 the International Convention for Safe Containers. 83
(@) I*eriod - In consideration of the hire stated in Box 24 the Owners let and the 5 (1) Deck Carqgo - Subject to the Master's prior approval, which shall not be unreasonably 84
Charterers hire the Vessel for the penod/trip(s) stated in_ Box & 6 withheid, cargo may be carried on deck in accordance with the provisions of Clauses 85
The Charterers shall have the option to extend the Charter Party by the period(s)/1 7 {(c) and 7 86
trip(s) stated in_Box 7 which option shall be exercised by giving written notice to the 8
Owners on or before the date(s) stated in Box 7 9 4. Redelivery 87
Unless otherwise agreed, the Charterers shall have the option to increase or to 10 fa) Redeliven Place - The Charterers shall redeliver the Vessel to the QOwners at 88
reduce the final period of the Charter Party by up to the number of days stated in 11 the port or place stated in Box 17 or a port or place within the range stated in B 117 89
Box 6(a), which shall be applied only to the period finally declared. 12 in the same order and condition as when the Vessel was delivered, fair wear and S0
(b _Delivery Place - The Owners shall deliver the Vessel to the Charterers at the port or 13 tear excepted. 91
place stated in_Box 8 or a port or place within the range stated in_Box 8 14 (b} Acceptance of Redeliver,/ - Acceptance of redelivery of the Vessel by the Owners 92
fe) Delivery Time - Delivery shall take place no earlier than the date/time stated in Bex 15 shall not prejudice their nights against the Charterers under this Charter Party. 93
© and no later than the date/time stated in Box 10 Delivery shall be effected at any 16 (c) Notice - The Charterers shall give the Owners not less than the number of days 94
time day or night, Saturdays, Sundays and holidays included. 17 notice stated in Box 1€ indicating the port or place of redelivery and the expected 95
(d} Cancellation - Should the Vessel not be delivered by the date/time stated in Box 10 18 date on which the Vessel is to be ready for redelvery, 96
the Charterers shall have the option to cancel the Charter Party without prejudice 19 (d) Last Voyage - The Charterers warrant that they will not order the Vessel to commence 97
to any claims the Charterers may otherwise have on the Owners under the Charter 20 a voyage (including any preceding ballast voyage) which cannot reasonably be 98
Party. If the Owners anticipate that, despite their exercise of due diligence, the 21 expected to be completed in time to allow redelivery of the Vessel within the period 99
Vessel will not be ready for delivery by the date/time stated in Box 10 they may 22 agreed and declared as per Clause 1{aj_If, nevertheless, such an order is given, the 100
notify the Charterers in writing, stating the anticipated new date of readiness for 23 Owners shall have the option: (1) to refuse the order and require a substitute order 101
delivery, proposing a new cancelling date/time and requiring the Charterers to 24 allowing timely redelivery; or (ii) to perform the order without prejudice to their rights 102
declare whether they will cancel or will take delivery of the Vessel. Should the 25 to claim damages for breach of charter in case of late redelivery. In any event, for 103
Charterers elect not to cancel or should they fail to reply within two (2) working 26 the number of days by which the period agreed and declared as per Clause 1{a} is 104
days (as applying at the Charterers' place of business) of receipt of such netification, 27 exceeded, the Charterers shall pay the market rate if this is higher than the rate 108
then unless otherwise agreed, the proposed new cancelling date/time will replace 28 stated in Box 24 106
the date/ume stated in Box 10 This provision shall operate only once and should 29
the Vessel not be ready for delivery at the new cancelling date/time the Charterers 30 5. On/Off-hire Surveys 107
shall have the option of cancelling this Charter Party. 31 Joint on-hire and off*hire surveys shall be conducted by mutually acceptable surveyors 108
(e} _Notice(s] - The Owners shall give the Charterers not less than the number of days 32 at ports or places to be agreed. The on-hire survey shall be conducted without loss of 109
notice stated in Box 11 of the date/time on which the Vessel is expected to be 33 time to the Charterers, whereas the off-hire survey shall be conducted in the Charterers' 110
delivered and shall keep the Charterers closely advised of possible changes in the 39 time. Survey fees and expenses shall be shared equally between the Owners and the 111
Vessel's expected date/time of delivery. The Owners shall give the Charterers and/or 35 Charterers. 112
their local agents notice of delivery when the Vessel is in a position to come on hire. 36 Both surveys shall cover the condition of the Vessel and her equipment as well as 113
(fl_Vessel's Condition - On arrival at the first port or place of loading the Vessel's holds 37 quantities of fuels remaining on board. The Qwners shall instruct the Master to co- 114
shall be clean and in all respects ready to receive the intended cargo identified in 38 operate with the surveyors in conducting such surveys. 115
Box 12 failing which the Vessel shall be off-hire from the time of rejection until she 39
is deemed ready. 40 6. Bunkers 116
(e_Charterers’ Acceptance - Acceptance of delivery of the Vessel by the Charterers 41 (a) Quantity at Deliveriy/ Redelivery; - The Vessel shall be delivered with about the quantity 117
shall not prejudice their rights against the Owners under this Charter Party. 42 of fuels stated in_Box 19 and unless indicated to the contrary in_Box 20, the Vessel 118
shall be redelivered with about the same quantity, provided that the quantity of 119
2. Trading Areas 43 fuels at redelivery is at least sufficient to allow the Vessel to safely reach the nearest 120
faj Trading Limits - The Vessel shall be employed in lawful trades within Institute Warranty 44 port at which fuels of the required type or better are available. 121
Limits (IWL) and within the trading limits as stated in_Box 13 between safe ports or 45 (b) Bunkering prior te Delivery and Redelivery; - Provided that it can be accomplished 122
safe places where she can safely enter, lie always afloat, and depart. 46 at scheduled ports, without hindrance to the operation of the Vessel, and by prior 123
(b)_Excepted Countries - The Owners warrant that at the time of delivery the Vessel will 47 arrangement between the parties, the Owners shall allow the Charterers to bunker 124
not have traded to any of the countries listed in Box 14 48 for the account of the Charterers prior to delivery and the Charterers shall allow the 125
(¢) /ce - The Vessel shall not be required to enter or remain in any icebound port or 49 Owners to bunker for the account of the Owners prior to redelivery. 126
area, nor any port or area where lights, lightships, markers or buoys have been or 50 (c) Purchase Price - The Charterers shall purchase the fuels on board at delivery at 127
are about to be withdrawn by reason of ice, nor where on account of ice there is risk 51 the price stated in Box 21 and the Owners shall purchase the fuels on board at 128
that, in the ordinary course of events, the Vessel will not be able safely to enter and 52 redelivery at the price stated in_Eox 22 The value of the fuel on delivery shall be 129
remain in the port or area or to depart after completion of loading or discharging. 53 pad together with the first instalment of hire. 130
The Vessel shall not be obliged to force ice but, subject to the Owners’ prior approval, 54 (d) Bunkering - The Charterers shall supply fuel of the specifications and grades stated 131
may follow ice-breakers when reasonably required, with due regard to her size, 55 in Box 23. The fuels shall be of a stable and homogeneous nature and unless 132
construction and class. If, on account of ice, the Master considers it dangerous to 56 otherwise agreed in writing, shall comply with ISO standard 8217: 1996 or any 133
remain at the port or place of loading or discharging for fear of the Vessel being 57 subsequent amendments thereof as well as with the relevant provisions of Marpol. 134
frozen in and/or damaged he shall be at liberty to sail to any convenient place and 58 The Chief Engineer shall co-operate with the Charterers' bunkering agents and 135
there await the Charterers' new instructions. 59 fuel suppliers and comply with their requirements during bunkering, including but 136
not limited to checking, verifying and acknowledging sampling, readings or 137
3. Cargo - Restrictions and Exclusions 60 soundings, meters etc. before, during and/or after delivery of fuels. During delivery 138
(a) Lawful Cergoes - The Vessel shall be employed in carrying lawful cargo. Cargo of 61 four representative samples of all fuels shall be taken at a point as close as possible 139
a hazardous, injurious, or noxious nature or IMO-classified cargo shall not be carried 62 to the Vessel's bunker manifold. The samples shall be labelled and sealed and 140
without the Owners' prior consent in which case it shall be carried only in accordance 63 signed by suppliers, Chief Engineer and the Charterers or their agents. Two samples 141
with the prowisions of sub-clause (c) of this Clause. 64 shall be retained by the suppliers and one each by the Vessel and the Charterers. 142
(b)_Excluded Cargoes - Without prejudice to the generality of the foregoing, the following 65 If any claim should arise in respect of the quality or specification or grades of the 143
cargoes shall be excluded: lIVeStOOk aF FFE ammuntenexplesives subject Clause 66
radioactive material other than radio-isotopes as described in sub-clause (d) of this 67 fuels supplied, the samples of the fuels retained as aforesaid shall be analysed by 144
ox 15 and Clause 3{a}, nudear and
a qualified and independent Iaboratory. Sampling and testing related casts shall be 145
bome by the Charterers.
clause and any other cargoes enumerated in Box 15 68 (¢} Liability- The Charterers shall be liable for any loss or damage to the Owners 146
(¢l Hazardous Cargoes - If the Owners 3gree that the Charterers may carry hazardous, 69 caused by the supply of unsuitable fuels or fuels which do not comply with the 147
injurious, noxious or IMO-classffied cargo, the amount of such cargo shall be limited 70 specifications and grades set out in_Box 23 and the Owners shall not be held liable 148
to the quantity indicated in_Box 16 and the Charterers shall provide the Master with 71 for any reduction in the Vessel's speed performance and/or increased bunker 149
evidence that the cargo has been packed, labelled and documented and shall be 72 consumption nor for any time lost and any other consequences arising as a result 150
loaded and stowed in accordance with IMO regulations, any mandatory local 73 of such supply. 151
requirements and regulations and/or recommendations of the competent authonties 74
of the country of the Vessel's registry. Failure to observe the foregoing shall entitle 75 7. Vessel's Gear and Equipment 152
the Master to refuse such cargo or, if already loaded, to discharge it in the Charterers' 76 (aj Requlations - The Vessel's cargo gear, if any, and any other related equipment 153
time and at their risk and expense. 77 shall comply with the law and national regulations of the countries to which the 154
d) Radiv-active Carqoes - Radio-isotopes, used or intended to be used for industrial, 78 Vessel may be employed and the Owners shall ensure that the Vessel is at all times 155
in possession of valid certificates to establish compliance with such regulations. If 156
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stevedores are not permitted to work due to failure of the Master and/or the Owners 157 instructions of the Charterers) for reasons other than to save life or property the 236
to comply with the aforementioned regulations or because the Vessel is not in 158 Vessel shall be off-hire from the commencement of such dewviation until the time when 237
possession of such valid certificates, then the Charterers may suspend hire for the 159 the Vessel is again ready to resume her service from a position not less favourable to 238
time lost thereh 160 the Charterers than that at which the deviation commenced, provided always that 239
resufting-fram-sugh-failure (see Clause 11(d)) 161 due allowance shall be given for any distance made good towards the Vessel's 240
(b) Breakdown of Vessel's Gear-ll cargo handling gear, including derricks/cranes/ 162 destination and any bunkers saved. However, should the Vessel alter course to avoid 241
) winches if ary, shall be kept in good working order and the Owners shall exercise 163 bad weather or be driven into port or anchorage by stress of weather, the Vessel shall 242
due diligence in maintaining such gear. In the event of loss of time due to a breakdown 164 remain on hire and all costs thereby incurred shall be for the Charterers’ account 241
of derrick(s), crane(s) er winch(es) for any period by reason of disablement or 165 (¢} Regursitions - Should the Vessel be requisitioned by any government or governmental 244
insufficient pawer, the hire shall be reduced for the actual time lost thereby during 166 authanty during the period of this Charter Party, the Owners shall immediately notify 245
loading/discharging uniess the lost tme 15 caused by neghgence of the Charterers 167 the Charterers. The Vessel shall be off-hire during the period of such requisition and 246
e 168 any hire or compensation paid by any government or governmental authonty in respect 247
169 of such requisition shall be paid to the Qwners. However, if the period of requisition 248
170 exceeds the number of days stated in Box 27 either party shall have the option of 249
(<) 171 cancelling the balance period of the Charter Party, by giving 14 days natice of 250
172 cancellation to the other. 251
] Panama Canal transit 173 (d) Addition to Charter Period - Any ti & I 252
(d) Lighting - The Owners shall ensure that the Vessel will supply, free of expense to 174 Charter Party may be added, at the option of the Charterers, to the charter period as 253
the Charterers, sufficient lighting on deck and in holds to permit 24 hour working. 175 determined in accordance with Clause 1{a) Such option shall be declared in writing 254
not less than one month befare the expected date of redelivery, or latest one week 255
& Hire 176 after the event if such event occurs less than one month before the expected date of 256
(a) Rate - The Charterers shall pay hire per wekisy or pro rata for any part of a day or 177 redelivery. 257
week from
the time the Vessel 1s delivered to the Charterers until her redelivery to the Owners, 178 10 Lossiof Vessel 258
in the currency and at the rate stated in_Box 24 [n the event that additional hire is 179 This Charter Party shall terminate and hire shall cease at noon on the day the Vessel is 259
payable in accordance with Clause 9(c) such hire shall be based on the rate 180 lost or becomes a constructive total loss and iIf missing, at noon on the date when last 260
applicable at the time of redelivery. All calculation of hire shall be made by reference 181 heard of. Any hire paid in advance and not earned shall be returned to the Charterers and 261
to UTC (Universal Time Coordinated). 182 payment of any hire due shall be deferred until the Vessel 1s reported safe, 262
(b) Payment - Subiect to sub-clause (d) pavment of hire shall be made in advance in 183
full, without discount every  4-5 days to the Owners’ bank account designated in Box 184 11.0wners’ Obligations 263
25 or to such other account as the Owners may from time to time designate in 185 Except as provided elsewhere in this Charter Party, the Owners shall deliver the Vessel in 264
writing, in funds available to the Owners on the due date. 186 the Class indicated in Box & and in a thoroughly efficient state of hull and machinery and 265
(€) Defaylt: In default of punctual and regular payment of hire the Owners shall have 187 shall exercise due diligence to maintain the Vessel in such Class and in every way fit for 266
the right to withdraw the Vessel without prejudice to any other claim the Owners 188 the service throughout the period of the Charter Party. 267
may have against the Charterers under this Charter Party. 189 Nothing contained in this Charter Party shall be construed as a demise of the Vessel to 268
Where there s a failure to make punctual and regular payment of hire due to 190 the Charterers and the Owners remain at all times responsible for her navigation and for 269
oversight, negligence, errors or omissions on the part of the Charterers or their 191 the due performance of related services, including but not limited to pilotage and towage 270
bankers, the Owners shall give the Charterers written notice of the number of clear 192 even if paid for by the Charterers. 271
bankis ays stated in Box 26 (as r nized at the agreed place of payment) in 193 Unless otherwise aareed, the Owners shall provide and pay for the costs of the following:- 272
which to rectify the failure, and when so rectified within such number of days following 194 (3) Wages - Master's, Officers' and Crew's wages. 273
the Owners' notice, the payment shall stand as regular and punctual. Failure by the 195 (b) Stores -All provisions, deck and engine-room stores, including lubricants. 274
Charterers Lo pay hire within the number of days stated in Box 26 of their receiving 196 (c) Insurance of the Vessel: (See Clause 20) 275
the Owners' notice as provided herein, shall entitle the Owners to withdraw the 197 (d) Crew's assistance in:- 276
Vessel without further notice and without prejudice Lo any other claim they may 198 () preparing the Vessel's cranes, derricks, winches and/or cargo handling gear 277
have against the Charterers. 199 for use, 278
Further, at any time after the period stated in Box 26 as long as hire remains 200 (i1) opening and closing any hatches (other than pontoon type hatches), ramps 279
unpaid, the Owners shall, without prejudice to their nght to withdraw, be entitled to 201 and other means of access to cargo, 280
suspend the performance of any and all of their obligations hereunder and shall have 202 ém‘ docking, undocking and shifting operations in port, 281
no responsibility whatsoever for any consequences thereof in respect of which the 203 1v) bunkering, 282
Charterers hereby agree to indemnify the Owners. Notwithstanding the provisions of 204 (v) maintaining power during loading and discharging operations, 283
e G(3) i 205 {vi) instructing crane drivers and winchmen in the use of the Vessel's gear, 284
such suspension shall be for the Charterers' account. 206 The above services will be rendered by the crew if required, provided port and local 285
(d) Deductions - On production of supporting vouchers the Charterers shall be entitled 207 regulations permit; otherwise charges for such services shall be for the Charterers' 286
to deduct from the next hire due any expenditure incurred on behalf of the Owners 208 account. 287
7/)2/ which is for the Owners’ account under this Charter Party. If such expenditure is 209 (e) Documentation - Any documentation relating to the Vessel as required at the 288
incurred in a currency other than that in which hire is payable, conversion into such 210 commencement of the Charter Party to permit the Vessel to trade within the limits 289
currency for the purpose of deduction shall be effected at the rate of exchange 211 provided in Box 13 including but not limited to international tonnage certificate, Suez 290
N prevailing on the date the expenditure was incurred. 212 and Panama tonnage certificates, certificate of registry, certificates relating to the 291
= /- Redelivery A ment - Sh he Vessel her v rds th r 213 strenath, safetv and/or serviceabilit of the Vessel's aear and certificates of financial 292
/ place of redelivery at the time payment of hire becomes due, said payment shall be 214 responsibility for oil pollution as long as such oil pollution certificates can be obtained 293
made for the estimated time necessary to complete the voyage, less the estimated 215 by the Owners in the market on ordinary commercial terms. 294
value of the fuels remaining on board at redelivery. When the Vessel is redelivered to 216 Such documentation shall be maintained during the currency of the Charter Party as 295
the Owners any difference shall be refunded to or paid by the Charterers as appropriate, 217 necessary. 296
but not later than thirty days after redelivery of the Vessel. 218 b Deftsabon-+  -. - o - e o 297
i ctifirat, is required 798
9 Off-hire 219 as a result of the cargo carried or ports visited under this Charter Party in which case 299
220 all expenses in connection therewith shall be for the account of the Charterers. 300
221 (9) Smyagling - Any fines, taxes or imposts levied in the event of smuggling by the Master, 35,
222 Officers and/or Crew. The Vessel shall be off-hire for any time lost as a result 302
If the Vessel is unable to comply with the instructions of the Charterers on account of: 223 thereof. See also Ckaaanin. 303
() any damage, defect, breakdown, deficiency of, or acaident to the Vessel's hull, 224
machinery, equipment or repairs or maintenance thereto, induding drydocking, 225 12. Master 304
excepting those accasions where Clauses 7(b) and_16(b; apply; 226 The Master shall be conversant with the English language and, although appointed 305
() any deficiency of the Master, Officers and/or Crew, including the failure or refusal 227 by the Owners, shall at all imes during the currency of this Charter Party be under 306
or inability of the Master, Officers and/or Crew to perform services when required; 228 the orders and directions of the Charterers as regards employment, agency {except for in 307
(i) Arrest of the Vessel at the suit of a claimant except where the arrest is caused 229 the Port of Halifax whilst DA is inclusive in Charter payment box 24) or other
by, or arises from any act or omission of the Charterers, their servants, agents 230 arrangements. The Master shall prosecute all voyages with due dispatch and supervise 308
or sub-contractors; 231 loading and discharging operations to ensure that the seaworthiness of the Vessel is 309
(iv) the terms of employment of the Master, Officers and/or Crew; 232 not affected. 310
then the Vesse! will be off-hire for the time thereby lost. 233 The Charterers recognise the principles stated in IMG Resolution A.443 (XI) as regards i
(b) Deviation - In the event of the Vessel deviating (which expression includes putting 234 maritime safety and protection of the marine environment and shall not prevent the 312
back, or putting into any port or place other than that to which she is bound under the 235 Master from taking any decision in this respect which in his professional judgement is 313
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I necessary.

13. Charterers’ Obligations
The Charterers shall keep and care for the cargo at Isading and discharging ports, be
respansible for the stevedoring operations enumerated under sub-clause_13ig} arrange
any transhipment and properly deliver the cargo at destination.
The Charterers shall furnish the Master with full and timely instructions and unless otherwise
agreed, they shall provide and pay for the costs of the following throughaut the currency
of this Charter Party:

{a) Voyage Expenses - All port charges (including compulsory charges for shore watchmen
and garbage removal), light and canal dues, pilotage, towage, consular charges, and
all other charges and expenses relating to the carga and/or to the Vessel as a result of
her employment hereunder, other than charges or expenses provided for in Clause 11
and Box 37

{b) Bunker Fuel (See Ciause €) - All fuels except for quantities consumed while the
Vessel is off-hire.

(<} Agency Costs - All agency fees for normal ship's husbandry at all ports or places of
@l except m accordance with Box 37

(d) Stevedming - All stevedoring operations during the currency of this Charter Party
including receipt, loading, handling, stuffing containers, stowing, lashing, securing,
unsecuning, unlashing, discharging, stripping containers, tallying and delivering of
all cargo.

(e) Advances to Master- Reasonable funds which, upon request by the Owners, are to
be made available by Charterers' local agents to the Master for disbursements. The
Charterers may deduct such advance funds from hire payments

(f1_Contraband - Any fines, taxes or imposts levied in the event that contraband and/
or unmanifested drugs and/or cargoes are found to have been shipped as part of the
cargo and/or in contaners on board. The Vessel shall remain on hire during any time
lost as a result thereof. However, if it 15 established that the Master, Officers and/or
Crew are involved in smuggling then any security required shall be provided by the
Owners. See also Clause 11{g)

14. Owners' Requirements
(a) Maintenance - Without prejudice to the provisions of_Clause 9(a){fl the Owners
shall have the right to take the Vessel out of service at any time for emergency
repairs, and by prior arrangement with the Charterers for routine maintenance,
including drydocking.

(b) Genets! Average - General Average shall be adjusted, stated and settled at the place
shown i x 28 according to the York-Antwerp Rules 1994 or any subsequent

modification thereto by an adjuster appointed by the Owners. Charter hire shall not
contribute to General Average.
General Average shall be adjusted in any currency at the sole option of the Owners.
Exchange into the currency of adjustment shall be calculated at the rate prevailing on
the date of payment for disbursements and on the date of completion of discharge of the
Vessel for allowances, contributory values etc.
The Charterers agree to co-operate with the Owners and their appointed adjuster by
supplying manifest and other information and, where required, to endeavour to
secure the assistance of the Charterers' local agents in the collection of security, at
the Owners' expense.
(c) Salvage - All salvage and assistance to other vessels shall be for the Owners' and
the Charterers’ equal benefit after deducting the Master's and Crew’s proportion and all
legal and other expenses including hire paid under the Charter Party for time lost in
the salvage, damage to the Vessel and fuel consumed. The Charterers shall be bound
by all measures taken by the Owners in order to secure payment of salvage and to
settle its amount.
{dl) Lien - The Charterers warrant that they will not suffer, nor permit to be continued, any
lien or encunbrance incurred by them or their agents, which might have priority over the

necessaries or services without previously obtaining a statement signed by an

title and interest of the Owners, their financiers or any other related
4 arties in the Vessel. In no event shall
the Charterers procure, nor permit to be procured, for the Vessel, any supplies,

#

/

I (b)

authorised representative of the furnisher thereof, acknowledging that such supplies,
necessaries or services are being furnished on the credit of the Charterers and not on
the credit of the Vessel or of the Owners and that the furnisher claims no maritime
lien on the Vessel therefor.

The Owners shall have a lien on all shipped cargo before or after discharge and
on all sub-freights and/or sub-hire including deadfreight and demurrage, for any
amount due under this Charter Party including but not limited to unpaid charter hire,
unreimbursed Charterers’ expenses initially paid by the Owners, and

contributions in general average properly due.

The Charterers shall ensure that such lien is incorporated in all documents containing or
evidencing Contracts of Carriage issued by them or on their behalf.

15. Charterers' Requirements
(a) Plans - On concluding this Charter Party or as 500n as practical thereafter the Owners
shall provide the Charterers with copies of any operational plans or documents that the
Charterers may reasonably request and which are necessary
for the safe and efficient operation of the Vessel. All documents receved by the
Charterers shall be returned to the Owners on redelivery.
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(c) Communications Facilities - The Owners shall permit the Charterers'
use of the Vessel's communication facilities at cost.

(d)  logs - The Owners shall maintain full deck and engine room logs
during the currency of this Charter Party and the Charterers shall have full access
to all the Vessel's logs, rough and official, covering this period. The Owners
undertake to produce all such documentation promptly upon written request of the
Charterers and to allow them to make copies of relevant entries,

(f H-the CRar PEPTRY %
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forms

(12Victualling - The Owners shall, when requested and authorised in writing by the
Charterers or therr agents, victual other officials and servants of the Charterers at
the rate per person per meal shown in_Box 30

(k Representation - Expenses faor representation incurred by the Master
for the Charterers’ account and benefit shall be settled by the Charterers’ payment of
the amount stated in_Box 31. per month or pro rata. The Charterers shall indemnify
the Owners against all consequences andjfor liabilities including customs fines
which may result from such representation.

n

ary

() Inspections - The Charterers shall, upon giving reasonable notice, have the right to a

superficial inspection of the Vessel in their time and the Master shall within reason
co-operate with the Charterers to facilitate their inspection of the Vessel. The
Charterers shall pay for any and all expenses associated with such inspection and
the Owners shall be entitled to receive a copy of the report.
(k) Weather Routeing- The Charterers may supply the Master with weather routeing

information during the currency of this Charter Party. In this event the Master, though

not obliged to follow routeing information, shall comply with the reporting procedure
of the Charterers' weather routeing service.

(1) Laying ve. At the written request of the Charterers, the Qwners shall at any time
provide an estimate of any economies which may be possible in the event of laying-
up the Vessel. The Charterers shall then have the right to order the laying-up of the

Vessel at any time and for any period of time at a safe berth or safe place in their

option, and in the event of such laying-up the Owners shall promptly take reasonable

steps to effect all the economies in operating costs. The laying-up port or place and
laid-up arrangements shall be subject to approval by the Owners' insurers. Laying-
up preparation and reactivation cost, and all expenses incurred shall be for the
Charterers' account. The Charterers shall give sufficient notice of their intention in
this respect to enable the Owners to make necessary arrangements for
decommissioning and recommissioning. The Owners must give prompt credit to
the Charterers for all economies achieved.
m)Cleaning - The Charterers may request the Owners to direct the crew to sweep
and/or wash and/or clean the holds between voyages and/or between cargoes
against payment at the rate per hold stated in_Box 32 provided the crew is able to
undertake such work and is allowed to do so by local regulations. In connection
with any such operation the Owners shall not be responsible if the Vessel's holds
are not accepted or passed.
In lieu of cleaning the Charterers shall have the option to re-deliver the Vessel with
unclean/unswept holds against the lump sum payment stated in Box 33 excluding
the disposal of dunnage and/or waste, which shall be for Charterers' account.

16. Sundry Matters
(2) Stowaways

(ft The Charterers shall exercise due care and diligence in preventing stowaways
from gaining access to the Vessel by means of secreting away in cargo or
containers shipped by the Charterers.

(ii) If, despite the exercise of due care and diligence by the Charterers, stowaways
have gained access to the Vessel by means of secreting away in the cargo
and/or containers shipped by the Charterers, this shall amount to breach of

charter for the consequences of which the Charterers shall be liable and shall
hold the Owners harmless and shall keep them indemnified against all claims
whatsoever which may arise and be made against them. Furthermore, all time

lost and all expenses whatsoever and howsoever incurred, including fines,
shall be for the Charterers' account and the Vessel shall remain on hire.
(iii) Should the Vessel be arrested as a result of the Charterers’ breach of charter

according to sub-clause (i) above, the Charterers shall take all reasonable
steps to secure that within a reasonable time, the Vessel is released and at
their expense post bail or other security to obtain release of the Vessel.

(iv) If, despite the exercise of due care and diligence by the Owners, stowaways
have gained access to the Vessel by means other than secreting away in the

carge and/or containers shipped by the Charterers, all time lost and ail expenses

whatsoever and howsoever incurred, including fines, shall be for the Owners'
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account. 473 against any loss, damage or expense which results from any breach of the provisions 554

(v} Should the Vessel be arrested as a result of stowaways having gained access 474 of this Clause 555
to the Vessel by means other than secreting away in the cargo and/or containers 475 18. rsibilities
shipped by the Charterers, the Owners shall take all reasonable steps to secure 476 (2) Cargo Claim
that within 3 reasonsble time, the Vessel is released and at their expense post 477 (1) Dgfrm'ngn - For the purpose of this Clause 18fat Cargo Claim means a claim
bail or other security to obtain release of the Vessel. 478 for loss, damage, shortage, (including slackage, ullage or pilferage),

(b) Stevedore Damage Notwithstanding anything contamned herein to the contrary — overcariage of or delay to cargo including customs fines or fines in respect
the Charterers shall be liable for any and all damage to the Vessel caused by 480 of such loss, damage, shortage, overcaniage or delay and includes:
stevedores, provided the Master has notified the Charterers or their agents, in writing, 481 (1) any legal costs or interest daimed by the onginal claimant making such a
within 24 hours of the occurrence or as soon as possible thereafter but latest when 482 dam;
the damage could have been discovered by the exercise of due diligence. 483 (2) all legal, Club correspondents’ and experts' costs reasonably
The Master shall use his best efforts to obtain written acknowledgment by the party 484 incurred in the defence of or in the settiement of the claim made by the oniginal
or parties causing damage unless the damage has been made good in the 485 claimant, but shall not include any costs of whatsoever nature incurred in
meantime. 486 making a claim or in seeking an indemnity under this Charter Party.

(1) Stevedore damage affecting the Vessel's seaworthiness and/or the safety of 487 (1) Claim Settlement - 1t is & condition precedent to the right of recovery by either
the crew, proper working of the Vessel and/or her equipment, shall be repaired 488 Party under this_Clause 16(z that the party seeling Inoesmeityshall: nave. frst
immediately by the Charterers and the Vessel is to remain on hire until such 489 properly settled or compromised and paid the claim.

4 R (i) Owners' Liability- The Owners shall be liable for any Cargo Claim arising or
repairs are completed and, if required, passed by the Vessel's classification 490 resulting from:
society. 491 (1) failure of the Owners or their servants to exercise due

(1) Stevedore damage not affecting the Vessel's seaworthiness and/or the safety 492 diligence before or at the beginning of each voyage to make the Vessel
of the crew shall be repaired, at the Charterers' option, before or after redelivery 493 seaworthy;
concurrently with Owners’ work. In the latter case no hire will be paid to the 494 (2) failure of the Owners or their servants properly and
Owners except in so far as the ime required for the repairs for which the Charterers 495 carefully to carry, keep and care for the cargo while on board;

are hiable exceeds the ime necessary to carry out the Owners’ work. 496 (3) unreasonable deviation from the voyage described in the

(iii) The Owners shall have the option of requiring that stevedore damage affecting 497 Contract of Caniage unless such deviation is ordered or approved by the

the trading capabilities of the Vessel is repaired before redelivery. 498 Charterers;

(c) Fumigation - Expenses in connection with fumigations and/or quarantine ordered 499 (4) errors in navigation or the management of the Vessel solely
because of cargo carried or ports visited while the Vessel is employed under this 500 where the Contract of Caniage is subject to mandatory application of
Charter Party shall be for the Charterers’ account. Expenses in connection with all 501 \egnslatl?n giving effect to the Hamburg Rules.
other fumigations and/or quarantine shall be for the Owners' account. 502 (v) C_Qgrr_i;e_rsf_gégrl&: The Charterers shall be liable for any Cargo Claim arising

(d) Anti-drug Clause - The Charterers warrant to exercise the highest degree of car 50, o fearing froms .

da:;dmgence n prevennrﬁ;cu:nr‘fan rfeste_:j narcotic dr:gsseatns,‘organy ot:gr iliegal b 502 (1)the stevedoring operations enumerated under Clause 13{0 unless the _
Charterers prove that such Cargo Claim was caused by the unseaworthiness
substances being loaded or concealed on board the Vessel. 505 of the Vessel, in which case the Owners shall be liable;

Non-compliaince with the provisions of this Clause shall amount to breach of warranty 506 (2)any transhipment in connection with through-transport or multimodal

for the consequences of which the Charterers shall be liable and shall hold the 507 transport, save where the Charterers can prove that the circumstances

Owners, the Master and the crew of the Vessel harmless and shall keep them 508 giving nse to the Cargo Claim occurred after commencement of the

indemnified against all claims whatsoever which may arise and be made aganst them 509 loading of the cargo onto the Vessel and prior to its discharge;

ndwidually or jointly. Furthermore, all time lost and all expenses incurred, 510 (3)the carriage of cargo on deck unless such cargo is stowed in Tully closed

including fines, as a result of the Charterers’ breach of the provisions of this Clause 511 containers, piaced on board the Vessel in areas designed for the carriage

shall be for the Charterers’ account and the Vessel shall remain on hire. 512 of containers with class-approved container fittings and secured to the

Should the Vessel be arrested as a result of the Charterers’ non-compliance with 513 Vessel by means of class-approved Vessel's lashing gear or material.

the prowisions of this Clause, the Charterers shall at their expense take all reasonable 514 (v) Shared Liability- All Cargo Claims arising from other causes than those

steps to secure that within a reasonable time the Vessel is released and at their 515 enumerated under sub-dauses & ) and 01), shall be shared equally between

expense post bail to secure release of the Vessel. 516 the Owners and the Charterers unless there is clear and irrefutable evidence

The Owners shall remain responsible for all time lost and all expenses incurred, 517 that the claim arose out of pilferage or the act or neglect of one or the other

including fines, in the event that unmanifested narcotic drugs and other illegal 518 party or their servants or sub-contractors, in which case that party shall bear

substances are found in the possession or effects of the Vessel's personnel. 519 the full claim.
(vi) Charterers' Qwn Cargo - If the cargo is the property of the Charterers, the
17. Bills of Lading, Waybills and Other Contracts of Carriage 520 Owners shall have the same responsibilities and benefits as they would have
(a) Sigrning Contracts of Carnage 521 had under this Clause had the cargo been the property of a third party and
(i) The Master shall sign bills of lading or waybills as presented in conformity with 522 carried under a Bill of Lading incorporating the Hague-Visby Rules.
mate's receipts. If requested, the Owners may authorise the Charterers and/or 523 (b) Fines. etc. - The Charterers shall also be liable to the Owners for any losses,
their agents in writing to sign bills of lading, waybills, through bills of lading, or 524 damages, expenses, fines, penalties, ar claims which the Owners may incur or
multimodal bills of lading (hereafter collectively referred to as Contracts of 525 suffer by reason of the cargo or the documentation relating thereto failing to comply
Caniage) on the Owners’ and/or Master's behalf in conformity with mate's 526 with any relevant laws, regulations, directions or notices of port authorities or other
receipts without prejudice to the terms and conditions of the Charter Party. 527 authorities, or by reason of any infestation, contamination or condemnation of the

{1} In the event the Charterers and/or their agents, pursuant to the provisions of 528 cargo or of infestation, damage or contamination of the Vessel by the cargo.

sub-clause 17(a)(1) above, sign Contracts of Carriage which extend the Owners' 529 (c) Deck cargo - The Charterers shall be liable to the Owners for any loss, damage,

responsibility beyond the period during which the carga is on board the Vessel 530 expense or delay to the Vessel howsoever caused and resulting from the carriage

/ 1 the Charterers shall indemnify the Owners against any claims for loss, damage 531 of cargo on ?eck save where the Charterers can prove that such loss, damage,
or expense which may result therefrom, 532 :;z::; or defay was the result of negligence on the part of the Owners and/or their

(iii) Neither the Charterers nor their agents shall permit the issue of any Contract 533 ) . 3

of Caniage (whether or not signed on behalf of the Owners or on behalf of the 534 (@) Death or Personal Injury - .Clalms for death or personal injury having  direct
Charterers o on behalf of any Sub-Charterers) ncotporatg whmenat P cnnnect.won with the operation of the Vessel shall be borne by the Owners unless
i L such claims are caused by defect of the cargo or by the act, neglect or default of the
compulsorily applicable, the Hamburg Rules or any other legislation giving 536
3 = Charterers, their servants, agents or sub-contractors.
effect to the Hamburg Rules or any other legislation imposing habilities in excess 537 (e} Agency - The Owners authorise and empower the Charterers to act a5 the Owners'
of Hague or Hague-Visby Rules. 538 agents solely to ensure that, as against third parties, the Owners will have the
(b) Protective Clauses - The Charterers warrant that Contracts of Carriage issued in 539 benefit of any immunities, exemptions or liberties regarding the cargo or its carnage.
respect of caigo under this Charter Party shall incorporate the clauses set out in 540 Subject to the prowvisions of Ciause 17 the Charterers shall have no authority to

Appendix A. 541 make any contracts imposing any obligations whatsoever upon the Owners in respect

(c) Deck Cargo - Unless the cargo is stowed in fully closed containers, placed on 542 of the cargo or its caniage.
board the Vessel in areas designed for the caniage of containers with class-approved 543 (f) Indemnity and Limitation - The Owners and the Charterers hereby agree to indemnify
container fittings, and secured to the Vessel by means of class-approved Vessel's 544 each other against all loss, damage or expenses arising or resulting from any obligation to
lashing gear or material, Contracts of Carriage covering cargo carried on deck 545 pay claims, fines or penalties for which the other party is liable in

shall be claused: "Agreed to be shipped on deck at Charterers’, Shippers’ and 546 accordance with this Charter Party. Both the Owners and the Charterers shall retain

Receivers' risk, and responsibility for loss, damage or expense howsoever caused'. 547 thewr right to limit their liability against the other party in respect of any claim brought

(d) Defence of Claims - Should the Charterers issue or cause to be issued a Contract 548 by way of indemnity, notwithstanding that the other party has been denied the right
of Carriage in default of the provisions of this Clause 17 they shall be obliged upon 549 ;?I:::tl;;ag“amsl any third party or has failed in whatever manner to exercise its rights
written request by the Owners to take over, pay for the defence of and pay any 550 ’

liability established in respect of any claim brought against the Vessel and/or the 551 (g) Time Bar- In respect of any Cargo Claims as between the Owners and the

Owners as a result of such default. 552

(e) Payment and Indemnity - The Charterers shall pay for, and/or indemnify the Owners 553
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PART Il

Charterers, brought under_su &), uniess extensions of time have been 635 Vessel sails, or other Government to whose laws the Owners are subject, 714
sought or obtained from one party by the other or notice of arbitration has been 636 or any other Government, or any other body or group whatsoever acting 715
given by either party, such claim(s) shall be deemed to be waived and absolutely 637 with the power to compel comphance with their orders or directions; 716
time barred upon the expiry of < years reckoned from the date when the cargo 638 () to comply wath the order, directions or recommendations of any war risks 717
was or should have been delivered. When the Hamburg Rules apply compulsorily 639 underwriters who have the authority to give the same under the terms of 718
the above time bar shall be extended to three years. 640 the war risks insurance; 719
{1i) to comply with the terms of any resclution of the Secunty Council of the 720
19. Exceptions 641 United Nations, any directives of the European Community, the effective ) 721
As between the Charterers and the Qwners, responsibility for any loss, damage, 642 orders of any other Supranational body which has the right to issue and 722
delay or failure of performance under this Charter Party not dealt with in_Clause 643 give the same, and with national laws aimed at enforcing the same to 723
18{a) shall be subject to the foliowing mutual exceptions: 644 which the Owners are subject, and to obey the orders and directions of 724
Act of God, act of war, civil commotions, strikes, lockouts, restraint of princes and rulers, 645 those who are charged with their enforcement; 725
and quarantine restrictions. 646 (1v) to divert and discharge at any other port any cargo or part thereof which 726
In addition, any responsibility of the Owners not dealt with in Clause 16(a) shall be 647 may render the Vessel liable to confiscation as a contraband carrier; 727
subject to the following exceptions: 648 (v) to divert and call at any other port to change the crew or any part thereof or 728
Any act, neglect or default by the Master, pilots or other servants of the Owners in the 649 other persons on board the Vessel when there is reason to believe that 729
navigation or management of the Vessel, fire or explosion not due to the personal fault 650 they may be subject to internment, imprisonment or other sanctions. 730
of the Owners or their Manager, collision or stranding, unforeseeable breakdown of ar 651 {g) If in accordance with their rights under the foregoing provisions of this Clause, 731
any latent defect in the Vessel's hull, equipment or machinery. 652 the Owners refuse to proceed to the loading or discharging ports, or any one or 732
The above provisions shall in no way affect the provisions as to off-hire in this Charter 653 more of them, they shall immediately inform the Charterers. No cargo shall be 733
Party. 654 discharged at any alternative port without first giving the Charterers notice of 734
the Owners’ intention to do so and requesting them to nominate a safe port for 735
20. Insurances 655 such discharge. Failing such nomination by the Charterers within 48 hours of 736
(g)_Hull and Machinery The Owners warrant that the Vessel is insured for Hull, 656 the receipt of such notice and request, the Owners may discharge the cargo at 737
Machinery and basic War Risks purposes at the value stated in Box 34 657 any safe port of their own choice. 738
{b)_Protection and Indemnity (P § ii- The Owners warrant that throughout the period 658 (h) If in compliance with any of the provisions of sub-clauses (2) ta (g} of this 739
of the Charter Party the Vessel will be fully covered for P& risks, including through 659 Clause anything is done or not done, such shall not be deemed a dewiation, 740
transport cover, with undenwriters approved by the Charterers which approval shall 660 but shall be considered as due fulfilment of this Charter Party. 741

not be unreasanably withheld. 661
The Charterers warrant that throughout the period of the Charter Party they will be 662 22. Law and Arbitration 742
covered for Charterers' liability risk by underwriters approved by the Owners which 663 *)(@) This Charter Party shall be governed by and construed in accordance with 743
approval will nat be unreasonably withheld. 664 English law and any dispute arising out of or in connection with this Charter 744
Party shall be referred to arbitration in London in accordance with the Arbitration 745
21. War Risks ("Conwartime 1993") 665 Act 1996 or any statutgyy modification or re-enactment thereof save to the 746
(3) For the purpose of this Clause, the words: 666 extent necessary to give effect to the provisions of this Clause. 747
(1) "Owners” shall include the shipowners, bareboat charterers, disponent owners, 667 The arbitration shall be conducted in accordance with the London Maritime 748
managers or other operators who are charged with the management of the 658 Arbitrators Association (LMAA) Terms current at the time when the arbitration 749
Vessel, and the Master; and 669 proceedings are commenced. 750
() "War Risks” shall include any war (whether actual or threatened), act of war, 670 The reference shall be to three arbitrators. A party wishing to refer a dispute to 751
il war, hostilities, revolution, rebellion, civil commotion, warlike operations, 671 arbitration shall appoint its arbitrator and send notice of such appointment in . 752
the laying of mines (whether actual or reported), acts of piracy, acts of terrorists, 672 writing to the other party requiring the other party to appoint its own arbitrator 753
acts of hostility or malicious damage, blockades (whether imposed against all 673 within 14 calendar days of that notice and stating that it will appoint its arbitrator 754
vessels or imposed selectively against vessels of certain flags or ownership, or 674 as sole arbitrator unless the other party appoints its own arbitrator and gives 755
2gainst certain cargoes or crews or otherwise howsoever), by any person, 675 notice that it has done so within the 14 days specified. If the other party does 756
body, terrorist or political group, or the Government of any state whatsoever, 676 not appoint its own arbitrator and give notice that it has done so within the 14 757
which, in the reasonable judgement of the Master and/or the Owners, may be 677 days specified, the party referring a dispute to arbitration may, without the 758
dangerous or are likely to be or to become dangerous to the Vessel, her cargo, 678 requirement of any further prior notice to the other party, appoint its arbitrator 759
crew or other persons on board the Vessel. 679 as sole arbitrator and shall advise the other party accordingly. The award of a 760
(B) The Vessel, unless the written consent of the Owners be first obtained, shall not be 680 sole arbitrator shall be binding on bath parties as if he had been appointed by 761
ordered to or required to continue to or through, any port, place, area or zone 681 agreement. 762
(whether of land or sea), or any waterway or canal, where it appears that the Vessel, 682 Nothing herein shall prevent the parties agreeing in writing to vary these 763
f y her cargo, crew or other persons on board the Vessel, in the reasonable 683 provisions to provide for the appointment of a sole arbitrator. 764
Jjudgement of the Master and/or the Qwners, may be, or are likely to be, exposed to 684 In cases where neither the claim nor any counterclaim exceeds the sum of 765
War Risks. 685 USD 50,000 (or such other sum as the parties may agree) the arbitration shall 766
Should the Vessel be within any such place as aforesaid, which only becomes 686 be conducted in accordance with the LMAA Small Claims Pracedure current 767
dangerous, or is likely to be or to become dangerous, after her entry into it, she 687 at the time when the arbitration proceedings are commenced. 768
shall be at liberty to leave it. 688 *){b) This Charter Party shall be governed by and construed in accordance with 769
(€) The Vessel shall not be required to load contraband cargo, or to pass through any 689 Title 9 of the United States Code and the Maritime Law of the United States 770
biockade, whether such blockade be imposed on all vessels, or is imposed selectively 690 and any dispute arising out of or in connection with this Charter Party shall be 771
in any way whatsoever against vessels of certain flags or ownership, or against 691 referred to three persons at New York, one to be appointed by each of the 772
certain cargoes or crews or otherwise howsoever, or to proceed to an area where 692 parties hereto, and the third by the two so chosen; their decision or that of any 773
she shall be subject, or is likely to be subject to a belligerent's right of search and/ 693 two of them shall be final, and for the purposes of enforcing any award 774
or confiscation. 694 Judgement may be entered on an award by any court of competent jurisdiction. 775
(d) (1) The Owners may effect war risks insurance in respect of the Hull and Machinery 695 The proceedings shall be conducted in accordance with the rules of the Society 776
of the Vessel and their other interests (including, but not limited to, loss of 696 of Maritime Arbitrators, Inc. 777
earnings and detention, the crew and their Protection and Indemnity Risks), 697 In cases where neither the claim nor any counterclaim exceeds the sum of 778
and the premiums and/or calls therefor shall be for their account. 698 USD 50,000 (or such other sum as the parties may agree) the arbitration shall 779
(i) If the Underwriters of such insurance should require payment of premiums 699 be conducted in accordance with the Shortened Arbitration Procedure of the 780
and/or calls because pursuant to the Charterers' orders, the Vessel is within, 700 Society of Maritime Arbitrators, Inc. current at the time when the arbitration 781
or is due to enter and remain within, any area or areas which are specified by 701 proceedings are commenced. 782
such Underwriters as being subject to additional premiums because of War 702 *)(c) This Charter Party shall be governed by and construed in accordance with the 783
Risks, then such premiums and/or calls shall be reimbursed by the Charterers 703 laws of the place mutually agreed by the parties and stated in Box 35 and any 784
to the Owners at the same time as the next payment of hire is due. 704 dispute arising out of or in connection with this Charter Party shall be referred 785
(e) If the Owners become liable under the terms of employment to pay to the crew any 705 to arbitration at the place stated in Box 35 subject to the procedures applicable 786
bonus or additional wages in respect of sailing into an area which is dangerous in 706 there. 787
the manner defined by the said terms, then such bonus or additional wages shall 707 (d) If Box 35 in Part I is not 2appropriately filled in sub-clause (3) of this Clause 788
be reimbursed to the Owners by the Charterers at the same time as the next 708 shall apply. 789
payment of hire is due. 709 (a). (b} and (c) are alternatives; indicate alternative agreed in Box 35 790

(f) The Vessel shall have liberty:- 710
(i) to comply with all orders, directions, recommendations or advice as to 711 23. Commission 791
departure, arrival, routes, sailing in convoy, ports of call, stoppages, 712 The Owners shall pay a commission at the rate stated in_Box 36 to the Broker(s) 792
destinations, discharge of cargo, delivery, or in any other way whatsoever, 713 stated in_ Box 36 on any hire paid under this Charter Party or any continuation or 793
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"GENTIME" General Time Charter Party

extension thereof. If the full hire 1s not paid owing to breach of Charter Party by 794
either of the parties the party hable therefor shall indemnify the Brokers against 795
their loss of commission, 736
Should the parties agree to cancel this Charter Party, the Owners shall indemnify 797
the Brokers against any loss of commission but in such case the commission shall 798
not exceeqd the brokerage on one vear's hire. 799
In signing this Charter Party the Owners acknowledge their agreement with the 800
brokers to pay the commissions described in this Clause 801
24. Notices 802
Any notices as between the Qwners and the Charterers shall be in writing and sent 803
to the addresses stated in Boxes 2 and d as the case may be or 1o such other 804
addresses as either party may designate to the other in writing. B80S

1Y
. 'z‘-:\
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Appendix A— Protective Clauses

A. WAR RISKS ("Voywar 19931 subject to internment, impnsonment or other sanctions;
(1) For the purpose of this Clause, the words: (6) If in compliance with any of the prowisions of sub-clauses (2) to (5) of this
Clause anything 15 done or not done, such shall not be deemed to be a dewiation,
(a) "Owners” shall include the shipowners, bareboat charterers, disponent but shall be considered as due fulfilment of the Contract of Caniage.

owners, managers or other operators who are charged with the management
of the Vessel, and the Master; and
B.CLAUSE PARAMOUNT

either after the loading of the cargo commences, or at any stage of the voyage
thereafter before the discharge of the cargo is completed, that, in the reasonable
Judgement of the Master and/or the Owners, the Vessel, her cargo (or any part
thereof), crew or other persons on board the Vessel (or any one or more of
them) may be, or are likely to be, exposed to War Risks. If it should so appear,
the Owners may by notice request the Charterers to nominate a safe port

for the discharge of the cargo or any part thereof, and if within 48 hours of the
receipt of such notice, the Charterers shall not have nominated such a port,

the Owners may discharge the cargo at any safe port of their choice (including
the port of loading) in complete fulfilment of the Contract of Carriage.

The Owners shall be entitled to recover from the Charterers the extra
expenses of such discharge and, if the discharge takes place at any port other
than the loading port, to receive the full freight as though the cargo had been
carried to the discharging port and if the extra distance exceeds 100 miles, to
additional freight which shall be the same percentage of the freight contracted for
as the percentage which the extra distance represents to the distance of the
normal and customary route, the Owners having a lien on the cargo for such
expenses and freight.

{4) If at any stage of the voyage after the loading of the cargo commences, it

appears that, in the reasonable judgement of the Master and/or the Owners,
the Vessel, her cargo, crew or other persons on board the Vessel may be, or

are likely to be, exposed to War Risks on any part of the route (including any

canal or waterway) which is normally and customarily used in a voyage of the
nature contracted for, and there is another longer route to the discharging

port, the Owners shall give notice to the Charterers that this route will be

taken. In this event the Owners shall be entitled, if the total extra distance
exceeds 100 miles, to additional freight which shall be the same percentage of
the freight contracted for as the percentage which the extra distance represents
to the distance of the normal and customary route.

(b) 'War Risks” shall include any war (whether actual or threatened), act of
war, cvil war, hostilities, revolution, rebellion, cvil commotion, warlike The International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to
operations, the laying of mines (whether actual or reported), acts of piracy, acts Bills of Lading signed at Brussels on 24 August 1924 (‘the Hague Rules”) as
of terronists, acts of hostility or malicious damage, blockades {(whether imposed amended by the Protocol signed at Brussels on 23 February 1968 (‘the Hague-
aganst all vessels or imposed selectively against vessels of certain flags or Visby Rules”) and as enacted in the country of shipment shall apply to this Contract.
ownership, or against certain cargoes or crews or otherwise howscever), by When the Hague-Visby Rules are not enacted in the country of shipment, the
any person, body, terrorist or poltical group, or the Government of any state corresponding legislation in the country of destination shall apply, irrespective of
whatsoever, which, in the reasonable judgement of the Master and/or the whether such legislation may only regulate outbound shipments.
Owners, may be dangerous or are likely to be or to become dangerous ta the
Vessel, her cargo, crew or other persons on board the Vessel When there 1s no enactment of the Hague-Visby Rules in either the country of
shipment or in the country of destination, the Hague-Visby Rules shall apply to
(2} If at any time before the Vessel commences loading, it appears that, in the this Contract, save where the Hague Rules as enacted in the country of shipment
reasonable judgement of the Master and/or the Owners, performance of the or if no such enactment is in place the Hague Rules as enacted in the country of
Contract of Caniage, or any part of it, may expose, or 15 likely to expose, the destination apply compulsorily to this Contract.
Vessel, her cargo, crew or other persons on board the Vessel to War Risks, the
Owners may give notice to the Charterers cancelling this Contract of Caniage, The Protocol signed at Brussels on 21 December 1976 (‘the SDR Protocol 19797)
or may refuse to perform such part of it as may expose, or may be likely to shall apply where the Hague-Visby Rules apply whether mandatorily or by this
expose, the Vessel, her cargo, crew or other persons on board the Vessel to Contract.
War Risks; provided always that if this Contract of Carriage prowdes that
loading or discharging is to take place within a range of ports, and at the port or The Carrier shall in no case be responsible for loss of or damage to cargo ansing
ports nominated by the Charterers the Vessel, her cargo, crew, or other persons prior to loading, after discharging, or while the cargo is in the charge of another
an carrier, or with respect to deck cargo and live animals,
board the Vessel may be exposed, or may be likely to be exposed, to War
Risks, the Owners shall first require the Charterers to nominate any other safe
port which lies within the range for loading or discharging, and may only cancel C.GENERAL AVERAGE
this Contract of Carriage if the Charterers shall not have nominated such safe
port or ports within 48 hours of receipt of notice of such requirement. General Average shall be adjusted and settled at a port or place in the option of
the Carrier according to the York-Antwerp Rules, 1994 or any subsequent
(3) The Owners shall not be required to continue ta load cargo for any voyage, or amendment thereto.
to sign Bills of Lading for any port or place, or to proceed or continue on any
voyage, or on any part thereof, or to proceed through any canal or waterway,
or to proceed to or remain at any port or place whatsoever, where it appears, D. HIMALAYA CLAUSE

It is hereby expressly agreed that no servant or agent of the Carrier (including
every independent contractor from time to time employed by the Carrier) shall in
any arcumstances whatsoever be under any liability whatsoever to the Charterers,
Shippers, Consigrfees, owner of the goods or to any holder of a Bill of Lading
issued under this Charter Party, for any loss, damage or delay of whatsoever kind
anising or resulting directly or indirectly from any act, neglect or default on his part
while acting in the course of or in connection with his employment.

Without prejudice to the generality of the foregoing provisions in this clause, every
exemption, limitation, condition and liberty herein contained and every right,
exemption from liability, defence and immunity of whatsoever nature applicable to
the Carrier or to which the Carrier is entitled hereunder, shall also be available and
shall extend to protect every such servant or agent of the Carrier acting as aforesaid.

For the purpose of all the foregoing prowvisions of this clause the Carrier is or shall
be deemed to be acting as agents or trustees on behalf of and for the benefit of all
persons who might be his servants or agents from time to time (including
independent contractors as aforesaid) and all such persons shall to this extent be
or be deemed to be parties to this contract.

E.NEW JASON CLAUSE

In the event of accident, danger, damage or disaster before or after the
commencement of the voyage resulting from any cause whatscever, whether due
to negligence or not, for which, or for the consequences of which, the Carrier 15 not
responsible, by statute, contract, or otherwise, the goods, shippers, consignees,

or owners of the goads shall contribute with the Carrier in general average to the
payment of any sacrifices, losses, or expenses of a general average nature that
may be made or incurred, and shall pay salvage and special charges incurred in

(5) The Vessel shall have liberty:- respect of the goods.

(a) to comply with all orders, directions, recommendations or advice as to If a salving vessel is owned or operated by the Carrier, salvage shall be paid for as
departure, anwal, routes, sailing in convoy, ports of call, stoppages, fully as if salving vessel or vessels belonged to strangers. Such deposit as the
destinations, discharge of cargo, delivery or in any way whatsoever which are Carrier or his agents may deem sufficient to cover the estimated contribution of
given by the Government of the Nation under whose flag the Vessel sails, or the goods and any salvage and special charges thereon shall, if required, be made
other Government to whose laws the Owners are subject, or any other by the goods, shippers, consignees or owners of the goods to the Carrier before
Government which so requires, or any body or group acting with the power to delivery.

compel compliance with their orders or directions;

(b) to comply with the orders, directions or recommendations of any war risks
underwriters who have the authority to give the same under the terms of the
war risks insurance;

(c)to comply with the terms of any resolution of the Security Council of the United
Nations, any directives of the European Community, the effective orders of
any other Supranational body which has the right to issue and give the same,
and with national laws aimed at enforcing the same to which the Owners are
subject, and to obey the orders and directions of those who are charged with
their enforcement;

(d) to discharge at any other port any cargo or part thereof which may render
the Vessel liable to confiscation as a contraband carrier,

(e) to call at any other port ta change the crew or any part thereof or other
persons on board the Vessel when there is reason to believe that they may be

(f) where cargo has not been loaded or has been discharged by the Owners

under any provisions of this Clause, to load other cargo for the Owners’ own
benefit and carry it to any other port or parts whatsoever, whether backwards
or forwards or in a contrary direction to the ordinary or customary route

F.BOTH-TO-BLAME COLLISION CLAUSE

If the Vessel comes into collision with another vessel as a result of the negligence
of the other vessel and any act, neglect or default of the master, mariner, pilot or
the servants of the Carrier in the navigation or in the management of the vessel, the
owners of the goods carried hereunder will indemnify the Carrier against all loss or
liability to the other or non-carrying vessel or her owners insofar as such loss or
liability represents loss of, or damage to, or any claim whatsoever of the owners of
said goods, paid or payable by the other or non-carrying vessel or her owners to
the owners of said goods and set-off, recouped or recovered by the other or non-
carrying vessel or her owners as part of their claim against the carrying Vessel or
Carnier.

The foregoing provisions shall also apply where the owners, operators or those in
charge of any vessels or objects other than, or in addition to, the colliding vessels
or abjects are at fault in respect to a collision or contact.
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ANNEXE Xl

Valérie Chemla

De: June [june@seatransit.ca]

Envoyé: jeudi 27 janvier 2011 11:30 . e
A: ‘Aymeric BRIAND' m AN
Cc: 'Valérie Chemla'; Mike Zelman

Objet: RE: List of cargo to be loaded in HFX week 04 SPM 31 JAN 2011 _—

Hello Aymeric,'

With regard to the empty containers coming back, FSCU 9213346 (4@°'HC DRY) is not on the list
I received from TMSI as returning this voyage.

Not sure if you were advised but they did not load FSCU 3163612 (20'STD dry) that they had
listed on their manifest last week as returned. When Halterm did the discharge the container

was not on board.

They seem to be making mistakes each and every week. Oh well, at least their consistent!!!!

June

----- Original Message-----

From: Aymeric BRIAND [mailto:abriand@allianceeur.com]
Sent: Wednesday, January 26, 2011 3:59 PM

To: TMS

Cc: JUNE Seatransit Logistic

Subject: List of cargo to be loaded in HFX week ©4 SPM 31 JAN 2011

Good day,

Please find list of cargo to be loaded on M/V FUSION week @4 ETA SPM Monday, January 31th.
Thank you to confirm us that all containers will be loaded.

Regards,
Aymeric
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ANNEXE XIV

ALLIANCE EUROPE
SERVICE MARITIME EUROPE-ST PIERRE ET MIQUELON

1, rue des Basques Tel 0508 41 09 20
BP 1203 Fax 0508 41 22 87
97500 SAINT-PIERRE

V.Ref : Transport Maritime Service Int.
BP :4267
97500 Saint-Pierre

Saint-Pierre, 25/10/2010

N.Ref: - SWB ALLIANCE EUROPE N°32
- Voyage 1042N, livraison du lundi 25 octobre 2010

Objet : véhicule DACIA endommagé N° de chassis UU1FSD1F543896756

Messieurs,

Sur le voyage du lundi 25 octobre, numéro 1042N, a été réceptionné un véhicule DACIA n°
de chassis UUIFSD1F543896756. Le client destinataire, a savoir les Ets PANNIER Freéres a
constaté, au moment de la prise en charge Sous Douane, que le véhicule en question était
endommagé, au niveau du pare-brise avant et sur la porte coté passager.

Les dommages ont été constatés, a la demande du client, avant que le véhicule ne quitte le
terminal et tandis qu’il était sous votre responsabilité.

Toutes les démarches a effectuer aupres d’ ALLIANCE EUROPE ont donc été effectuées dans
les régles.

Aucunes réserves n’ayant été émises par vos soins, lors de la prise en charge a HALIFAX,
votre responsabilité de dernier transporteur se trouve pleinement engagée de facto, nous
émettons donc par la présente toutes les réserves nécessaires a votre encontre et nous ne
manquerons pas de vous transmettre un dossier d’indemnisation pour les dommages subis par
le véhicule.

Sur la forme, force nous est de constater qu’encore une fois il ne nous est pas possible
d’utiliser le support normal en pareil cas et dans le cadre d’un transport maritime, a savoir un
connaissement émis par vos soins.

ALLIANCE EUROPE, société¢ anonyme au capital de 50 000 Euros
Siege social : 1 rue des Basques, BP 1203 , 97500 St Pierre et Miquelon, 451 230 726 RCS |, ST Pierre



ALLIANCE EUROPE
SERVICE MARITIME EUROPE-ST PIERRE ET MIQUELON

En effet, comme pour tous les voyages effectués par votre armement, nous sommes contraints
de constater I’absence de tous connaissements, le lundi matin de méme que 1’absence de la
moindre liste de marchandises transportées pour notre compte, ne reprenant pas seulement les
coits des frets mais une liste vérifiable, indiquant les numéros des containers, leurs types et
pour les véhicules les numéros de chassis et leurs descriptifs (marques et références). C est
ainsi que I’absence de connaissements, le lundi matin nous interdit de pouvoir vérifier en
détail ce que nous recevons et d’effectuer les réserves d’usage, le cas échéant, sur le support
adapté.

Nous vous remercions de I’attention que vous porterez, tant a notre probleme relatif aux
informations qui ne nous parviennent pas, qu’au niveau des dommages causés a ce véhicule.

Nous vous prions d’agréer, Messieurs, I’expression de nos meilleurs sentiments.
Pour ALLIANCE EUROPE, agence de Saint-Pierre et Miquelon
La Directrice ’

Valérie CHEMLA

ALLIANCE EUROPE, société anonyme au capital de 50 000 Euros
Siége social : 1 rue des Basques, BP 1203 , 97500 St Pierre et Miquelon, 451 230 726 RCS . ST Pierre



De : June |mailLto:june@seatransit.ca]

Envoyé : mardi 12 octobre 2010 07:52
A : 'valérie Chemla’

Cc : 'Mike Zelman'; 'NANCY LETOURNEL ALLIANCE EUROPE'; 'ALLIANCE E -
Delamaire Steven'

Objet : RE: RENAULT cars
Valerie,
Was not aware of this!!!

Called Ace to advise that they were Line released and they were suppose to

move on Thursday.
Hadn’t heard from Yvon so I assumed they were at Halterm.

Will check with Ace Towing first thing this morning to see what happened
and will advise.

Thanks,
June

From: Valérie Chemla [maiLto:vchemLa@bLLianceeur.com]

Sent: Monday, October 11, 2010 4:16 PM
To: Logistics@seatransit.ca

Cc: 'Mike Zelman 's "NANCY LETOUENEL ALLTANCE EUROPE'; 'ALLIANCE E -
Delamaire Steven'

Subject: RENAULT cars
Hello June,

With have a problem because cars were on cargo List and in fact cars are
not on board ...do you know what happened ? were you aware of this ?

Thank you

Valérie

No virus found in this incoming message.
Checked by AVG - www.avg.com

Version: 8.5.448 / Virus Database: 271.1.1/3191 - Release Date: 16/11/1@
18:34:00






ANNEXE_XV

Hadtorm Container Termingd Lirted

P.O. Box 1087, Halifax, Nova Scotia B3J 2X1
Telephone: {902} 4211778 Fax (302} 4293153

February 24, 2010

Mr. Michael Zelman
General Manager
Sea Transit Direct Ltd.
3 Schooner Landing
Head of Jeddore, N.S.
BOJ 1PO

Dear Mr. Zelman:

You have requested a rate quotation from Halterm Container Terminal Limited {(Halterm)
for terminal services covering container arrival/departure at the facility gate toffrom
under the ship-to-shore gantry crane. As a container terminal operator, we traditionally
provide quotations based on a complete cycle of activities to/from the gate to/from a
secure position on the vessel. The nature of our gang structures as set out in the
Collective Labour Agreements for the Port of Halifax do not allow us to segregate costs
between the terminal and ship-related costs incurred during a vessel operation This
structure would also lead to confusion, with respect to your request, over responsibility
for overtime costs which are entirely controlled by the vessel schedule As a result
Halterm is unable to provide the quotation you have requested.

Terminal services with respect to straight time acceptance or clearance of cargo
through/from the facility gate toffrom a place of rest are more easily segregated The
normal rate charged for this activity for parties we do not have a shipping line contract
with is $65 per container.

Sincerely,

Paul Brigley / X‘\)’
Chief Financial Officer
Halterm Container Terminal Limited

Container Terminal Operators Since 1969,
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ANNEXE XVI

DIRECT 110

M. Roger Héléne
Héléne et fils SARL
Route Iphigénie
BP4266-97500

St. Pierre et Miquelon

10 Mars 2010
Par Courriel

Objet : Appel d’offres, Desserte Maritime, Amont et Aval

Monsieur Héléne

Suite a notre conversation avec votre représentant, M. Philippe Briand, j’ai ici le plaisir
de vous offrir les services de la société SeaTransit Direct Ltd. pour assister votre société,
dans le cadre des opérations amont et aval, en qualit¢ d’agent a IHalifax.

Nous proposons que notre service soit opéré sous les régles d’un contrat d’agence
standard, établi sur la base ‘FOSANBA General Agency Agreement’ avec modifications
logiques effectuées selon le type de service concerné :
http.//www.fonasba.com/i36/general _agency agreement.pdf

Je regrette que nous ne puissions pas vous offrir les frais de manutention jusqu'a ‘sous
palan’ pour répondre aux conditions citées dans |’appel d’offres. Notre offre étant
chiffrée Hors THC. Nous avons demandé un devis & Halterm et 4 Logistec, ces deux
fournisseurs ont refusé de nous transmettre cette information, car ce type de facturation
(THC facturée en deux parties) n’est pas conforme aux normes des services en vigueur
sur les terminaux du port d° Halifax. Vous trouverez ci-joint une lettre des deux sociétés
concernées, confirmant la situation et le probléme posé par notre demande. Notre service
livraison est limité¢ a un rendu terminal uniguement . Tous frais en rapport avec la THC
devant étre facturés, dans cette situation, au délégataire de la nouvelle DSP, signée au
maois d’aodit 2009,

3 Schooner Landing 902 422 9432 ph
RR #1 : 902 422 9259 fax
Head of Jeddore, NS

BOJ 1PO opsi@seatransit.ca

Canada _ mrzelmani@eastlink. ca



Services Offerts sur la base de Prix Fixes

CAD 35,000 par mois, payés le premier jour du mois.

SeaTransit peut vous offrir les services dont le détail suit, ces services font partie d'une
offre globale et ne sont pas divisibles : o )&
4

1. Personnel
Directeur Général q/("
Logisticienne en Chef Y
Logisticien(ne)

Magasinier
Responsable des Opérations Terminal

2. Entrepot

Lieux sous douane, loué par SeaTransit

(La partie louée sera utilisée exclusivement pour le service St. Pierre) : |/
3. Equipements Entrepét 4‘ Y‘
Chariot Elévateur extérieur capacité 3600kgs )
Chariot Elévateur intérieur capacité 1800kgs
Balance
Transformateur pour brancher les conteneurs reefer a I’entrep6t

4. Ordinateurs/Logiciel
SeaTransit va fournir les ordinateurs nécessaires pour le bureau a IHalifax
et logiciel nécessaire pour la génération des connaissements sur votre
Réseau Privé Virtuel, si vous avez un logiciel, préféré SeaTransit peut
fournir jusqu'a deux ordinateurs au bureau pour le faire fonctionner.

5. Services Bureau
Chauffage, électricité, téléphones, Internet ainsi que tous les équipement
el fournitures nécessaires au bon fonctionnement du bureau sont inclus,
dans un coft fixe, compris dans le tarif Services annoncé ci-dessus.

6. Services Douanes

L’établissement des documents de cargaisons, déclarations d’exportation
et importation, est également inclus.

go2.- 430~ ©3¢€]

: 00 1
3 Schooner Landing 902 422 9432 ph
RR.#1 902 422 9259 fax
Head of Jeddore, NS
BOJ 1P0 opsi@scatransit.ca
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Cqui et Services & prix variables ‘)
1. Conteneurs (par mois, CAD chaque) /j 0 o $

40° dry HC  $275 ; - M 0° A

20" dry $200 g Q,m

40" reefer  $350 Q o )

40’ flat $275 g [ 4

48’ flat $450 (remorque) \
D’autres équipements sont disponibles selon vos besoins, a notre prix factu_rf + 7.5% /

0§ po? %o

2. Camionnage o°
De Ientrep6t au terminal Halterm et retour, par direction $150 CAN + prime de K 1 4‘
carburant par unité et par camionnage (un total de 2 mouvements par container
est nécessaire pour inclure le retour du container vide). " ? %
Autres camionnage nécessaire a notre prix facturé + 7.5% 20 A 40° a®

R -

3. Réparations

Réparations des conteneurs et auu-qs équipements fournis par SeaTransit selon

non'epnxfacturé-l"i'i% 5000D f ¢3 75000

‘?S.I Vﬂw\ _ 600l M?(&qooﬂszboq (61000 f')

4. Autres Services
Tous les autres services achetés par SeaTransit seront facturés selon la facture de
notre fournisseur + 7.5%
cof

.5. Contréle et nettoyage des Reefers
Chaque reefer doit subir un contréle de ‘Pre-Trip’, effectué par un technicien
tiers, avant chaque utilisation pour répondre aux exigences liées aux assurances.
Nous payons actuellement CAD 42 par pre-trip et CAD 20 par lavage. Ces gp? oh
services seront facturés a notre prix + 7.5% LA

Toutes les facturations, pour les équipements et les services achetés pour votre compte,
seront justifiées sur présentation des factures originales regues de nos fournisseurs.
La facturation des équipements et services sera faite sur une base hebdomadaire ou selon
le volume des transactions. Le Paiement sera dii 4 la présentation des factures, sans délai.
Tout manquement au paiement constituerait un motif de cessation de notre activité.

& 0 2 - 1

3 Schooner Landing 902 422 9432 ph

RR.#1 ‘ 902 422 9259 fax

Head of Jeddore, NS
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DIRECT ie0.
Pour votre information dans la période ou SeaTransit agissait en qualw . E-
société Alliance SA, nous gardions une/otte"’ de : qgn.ﬂ 1?5 220,00 ,‘ﬁ
=
40" dry HC 18 dD d P *-45‘50 ? o 2,52 &
20° dry g b0 S e 5(;%__5? :
40’ Reefer 1622 229 —— T4 0 /5% B
o 2 e IR kel
:fsﬂiq S Tausor . Lo s el R
(1) Notre flotte incluait les équipements nécessaires pour le service 4 Miquelon. Je crois

que cela n’est pas inclus dans 1"appel d’offres, done vous devez avoir la possibilité de
réduire le montant d’équipement nécessaire pour cette partie.

(2) 1l faut noter que "utilisation de reefer était plus forte en hiver, qu’en été, pour
permettre le transport de marchandises craignant le gel, sous température controlée

Cammionage
Nous avons eu pour notre activité précédente une moyenne de 20 containers, par

direction, par voyage i
Réparations

Pendant notre coopération avec Alliance SA, notre budget annuel moyen pour la
réparation des containers et autres équipements était d’environ CAD 60,000 par année.
La plupart des dommages liés aux conteneurs faisant suite des problémes de manutention
par les dockers a Halifax et a St. Pierre.

[.a grande majorité des dommages ont eu lieu entre la cale du navire et le quai, clairement
dans la partie de voyage compris ‘sous palan a sous palan’.

Nous avons inclus, dans notre équipe, un Responsable des Opérations Terminaux. Nous
proposons que cette personne soit présente, sur le terminal, dés que le navire débute ses
opérations de chargement et déchargement a Halifax et qu’il contrdle I'état de chaque
container avant qu’il ne soit livré & Halterm et avant qu’il ne soit accepté par SeaTransit
au retour. Puis je vous suggérer que ce poste, de Responsable des Opérations Terminaux,
soit inclus dans vos services ‘aval’. Effectivement, un contréle soigneux, de la condition
de chaque boite, vous donnerait la capacité de facturer les réparations des conteneurs
endommagés par les dockers au délégataire de la Desserte Maritime en Fret
internationale.

Je suis en traine de préparer un document “dc¢5’ (déclaration de candidat) que je peux
vous envoyer par courriel sans délai si vous voulez inclure notre offre comme partie de le
voltre,

3 Schooner Landing 902 422 9432 ph

RR.#1 902 422 9259 fax

Head of Jeddore, NS

BOI 1P0 opsidseatransit.ca

Canada mrzeimanizeastlink.ca A



N’hésitez de me contacter SVP si vous avez des questions ou si vous voulez discuter

notre proposition ou le sujet de la manutention portuaire ici a Halifax.

Je vous prie Monsieur d’agréer I’expression de mes sentiments distingués

st ,‘-/:-!-:"
— 77
t [ ',,/
4 J f J ¢ ———————

 Jive<
Capt Mike Zelman MM CMA
Directeur Générale
SeaTransit Direct Ltd

902 482 4713 bureau directe
902 430 9601 cellulaire
mikezelman Skype

Opsiseatransit ca

3 Schooner Landing
RR#1

Head of Jeddore, NS
BOJ IPO

Canada

902 422 9432 ph

902 422 9259 fax

it.ca
mrzelman@eastlink.ca
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- ANNEXE XV

TRIBUNAL ADMINISTRATIF
DE SAINT-PIERRE ET MIQUELON

REQUETE EN CONTESTATION DE VALIDITE

POUR :

CONT

I

La société HELENE & FILS
Société a responsabilité limitée au caputal de 600.000 euros
Dont le sigge social est Route Iphigénie

BP 4266

97500 Saint-Pierre et Miquelon

Réguliérement représentée par ses dingeants en exercice
Domiciliés en cetre qualité audit siége

£}

Représentée pat :

La SELARL FLECHEUX & ASSOCIES
Par Maitre Sophie BLAZY

Avocat a la Cour

17 bis, rue Legendre -75017 Pans

Tél: 01429907 70 : Fax: 01 4561 03 67

Le marché de service des prestations a tendre sur quais en amont et en
aval du pénmétrage de la délégation de service public pour la desserre
maritime internanonale en fret de l'archipel de Saint-Pierre et Miquelon
signé le 29 mai 2010 entre I'Erat, représenté pax le Préfer de Saint-Pierre
et Miquelon, et la socieié TMSI-AV (P] n°1).

INSTANCE N° JO - 1D
TRIBUNAL ADMINISTRATIF

de St-PIERRE ET MIQUELON/
{’\ QO! O

& P 0

Enregistréele 30
Le secrétaire-Greﬁler

( (“OL
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Par la présente requéte, la sociéte HELENE & FILS défére 3 la censure du Tnbunal
admunistratif de Saint-Pierre et Miquelon le marché de service conclu le 29 mai 2010
entre U'Erat, représenté par le Préfet de Saint-Pierre et Miquelon, et la socicté TMSI-AV,
portant sur les prestations 4 rendre swr quais en amont et en aval de la délégation de
service public pour la desserte maritime intemationale en fret de I'Archipel de Saint-
Piexre et Miguelon et hai demande d'en prononcer 'annulation, compte tenu des vices
qu entachent sa validite.

Cette requéte est motivee par les éléments de fair et de droir swvants.

L~ EN FAIT

1.- De 2004 & 2009, 'Etat francais a confié¢ l'ensemble des preswtions relanves au
service public pour la desserte mantume internanonale en fret de PArchipel de Saint-
Pierre et Miquelon 4 la société ALLIANCE SA, dans le cadre d'un contrat de délegation
de service public, conclu le 29 décembre 2004.

2.- Le 12 aoit 2009, PEtar 2 conclu une nouvelle déléganon de service public avec la
socété TRANSPORT SERVICE INTERNATIONAL (ci-apres TSI). Le pénmetre de
cette nouvelle délégation de service public a cependant été considérablement réduat par
rapport 4 celui de la précédente délégation de service public puisqu'alors le précédent
délégataire assurait la totalité du wansport et des presrations 3 quais, la nouvelle
délégation « débusc sous-palan quai du port canadien ¢f e fermine souspalan quai port dr Saint-
Pierre s (P]_n°2), c'est-a-de qu'en principe elle exclut toutes les prestations de
manutenuons ¢én amont et en aval du wansport

3.- En conséquence, 'Erat, représenté par le Préfer de Saint-Pierre et Miquelon, a lance,
le 5 janvier 2010, une procédure d'appel d'offres (Rl n°3 et 4), en applicauon des
arucles 28, 29 et 30 du code des marchés publics relatif 3 la procédure adaptée, aux fins
de confier & une enuepuse, pour une durée de douze mois, le soin d'effectuer les
opérations de manutention, de conditionnement et de déplacement sux les quais des
marchandises, sur les ports d’Halifax et de Sawt-Pierre, en amont et en aval du
périmétrage de la délégation de service public pour la desserte mantime internationale
en fret de I'Archipel de Saint-Pierre et Miquelon conclue le 12 206t 2009.

Dans attente de lissue de la procédure d’appel d’offres, ces prestations amont et aval
ont été effectuées sous réquisiton par la société TRANSPORT MARITIME SERVICE
INTERNATIONAL AV (ci-aprés TMSI — AV), société 4 responsabilité limitée créée le
1 septembre 2009 et ayant pour objet la desserte maritime des iles Saint-Pierre et
Miquelon, toutes opération en amont er aval a Ja délégation de service public et toutes
acuvités s’y rapportant directement ou indirectement @j_ﬁﬁ), en application d'un arrété
préfectoral en date du 29 décembre 2009, prolongé par armété préfectoral du 19 fevrier
2010 (B] n° 6). Y
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L'arncle 1-2-1 du cahier des clauses particubéres de I'appel d'offres (P] n®7, a-aprés
CCP) précisait que les prestations objet du marché comprenaient :

« En amont : les opérafions de manutention, de condifionnemen! ~ ermpofage dventuel — ¢ de
diplacement approprié des marchandises, depxis leur entrée sur la plateforme du quat jusqu'a
leur prise en charge sous palan.

En aval . les opérations dr manutention, de conditionnement, de déplacerment el éventuellerment
de dépotage des marchandises deputs leur positionnenznt sous palan (déchargement du bateas),
Jusqu'd lewr sortie de la plateforme du Guar (mise 4 disposition de la marchandise @ L'entrepdt
tous douanes) ».

Il érait prévu en outre que les candidats devraient disposer d'un espace entrepoOt sut
chacune des zones portuaires d’Halifax et de Saint-Pierre (P]nC7).

4.- En cours de procédure, dans le cadre de précisions apportées sur le marche
amont/aval, PEtat a substantellement modifié I'objet du mazché et élarg: le champ des

presttions attendues (P n°8 et 9).

1l a tout d'abord été décidé que I'entreprise atuibutaire du marché devrait assurer la
continuté du fret vers Miquelon et qu'elle serait ainsi en charge des prestauons
suivantes, incluant les formalirés adminstatives y afférent (PL0%9, p.2) .

- manutenton ¢t empotage sur le quai Saint-Pierre des marchandises desunées
i Miquelon ;

- mise 2 disposition de la marchandise destinée 3 Miquelon (hors chargement)
au transporteur chargé du segment Saint-Pierre/ Miquelon,

- le cas échéant, manutenuon, dépotage et rempotage évenruel des
marchandises en provenance de Miquelon destinées a Saint-Pienre ou a
'exportation.

Le Préfet a ensuite indiqué que la sociéré atuibutaire du marché serait tenue de mettre a
disposinon du wansporteur des containers servant au transport des marchandises P]
n°9, p.3).

Enfin, le Préfer a souhaité confier au sourssionnaire la charge d’assurer la facturation
finale de la partie « transport aux importateurs ». Il 2 précisé 2 cet égard (P n%9, p.3;

voir également P n°10 4 12) :

« Dés lors, et compte tenu du fait que la grilie tarifaire telle qu'inciuse dans le contrar de
délégation de service public signé entre 'Etat ot le transporteur TSI est une grille tanfaire « au
container », il appartient aux candidats d’établir eux-mémes une grille ventilée « au conteny »
et d'intégrer dans lers charges ke déstquilibre qui découlerast pour ewx de la juxtaposttion des
desex grilles tarifaires compte tenu de ['information dont ils disposent sur fes volumes importés
par nature de produils.

La grille wntilée pratiquée par la soctété TMSI AV, actuellement en charge des prestations
amiont( aval sous rigisition, peut  cet égard servir d'llustration asx candidals ».



Ces modificanons ont condwt le Préfer de Saint-Prerre et Miquelon 4 repousser la darte
lunite de récepuon des offres, imnalement fixée au 26 février 2010, au 19 mars 2010 (B]
n°13)

5.- L'artcle 1-4 du CCP (Bl _n°7) précisait que les offres serment départagées en
foncuon de deux criteres respectivernent pondérés 3 hauteur de 50 % : le pnx d'une
part, et la valeur techruque, éconormuque ¢t financere de V'offre d’autre part.

S’agissant plus spéaalement du critére du prix, Ul éuair précisé que « /s candidats devront
indiquer le montant fotal forfaitary gnnyel du serves gu'ils s'engagant 4 rendre sur les quars des ports
d'Halifax (Canada) et de Saint-Pierre (Saint-Pierre ¢t Miguelon- France) établs ¢ parter du chiffre de
50 rotations par an gue dost  sffectwer le prestatmre  TRANSPORT SERVICE
INTERNATIONAL dans It cadre du contrar dr délégarion de service public du 12 aot 2009
relatyf d la desserte maritime internationale en fret de l'Archipel de Saint-Prerre et Miguelon » (axt. 1-
2-1 CCP ; nous soulignons).

Compte tenu de 'importance que revétait le critere du prix dans I'évaluation des offres
des candidats, il était pnmordial que ces derniers soient en mesure d’évaluer le montant
de chaque prestation sollicitée par 'Etat aux fins d’érablir un prix total des prestauons.

Or, la tépardtion des prestations entre la délégation de service public confiée a la societe
TSI er le futur marché public pour les prestations an amont et en aval du périmérrage de
cette délégation d’une part et les pratiques ranfaires en vigueur au Canada d’autre part,
ont causé des difficultés & la soété HELENE & FILS pour évaluer cerwines
prestations du marché. La société TMSI-AV ne renconrrait pas ces difficulres,
puisqu'elle était en charge des prestauons amont/aval de la déléganon au titre des
réqusinons et qu’elle érait en lien étroit avec la sociéré TSI, en charge de la délégation
du service public du transport maritime international en frer.

6.- Par ailleurs, la communication en cours de procédure par le Préfer du contzat de
délégaton de service public conclu le 12 aoit 2009 avec la société TSI a révélé une
incohérence totale dans la définiton du périmeétre du marché.

En effet, alors que le maxché devair compléter les prestations de la délégadion de service
public qui était présentée comme étant « palan a sous-palan », laissant donc 2 la charge
du utulaire du marché le soin d'effectuer toutes les opeérations portuaires jusqu’a placer
les containers sous palan au port de départ et i reprendre ces containers sous palan au
port d'arrivée, 1l est apparu qu'en réalité, certaines de ces prestations de manutentions
¢taient incluses dans la délégation de service public, et pnses en compte dans I'équilibre
financier de la déléganon de service public.

7.- En dépit de ces difficultés indéniables, la sociéte HELENE & FILS a décideé de
présenter une offre (P] n°14). Seule la société TMSI-AV, en charge des prestations sous
réquisition et hée 2 la société TSI, délégataire du service public, a déposé une offre
concurrente.
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Des négociations ont été entrepnises par la Prefectuse aupies de ces deux sociétés pour
aboutir au dépor d’une offre révisée de la société HELENE & FILS le 14 aval 2010 (B]
0°15). La phase de négoctadon a prs fin le 29 avnl 2010, aprés remise pat les
entreprises d'une offre ulume (P].0°16).

C’est finalement loffre de la société TMSI-AV qui a été retenue, sur le critere du pnix,
comme en rend compte le rapport final établi par la Préfecture de Sami-Pierre e
Miguelon le 30 avnl 2010 (B] n°17) et comme en a éré avisée la société HELENE &
FILS par lettre en date du 12 mai 2010 (BL.n°13).

L’acte d’engagement a été signé le 29 mai 2010 (PLn°1) ex notifié a son ntulaire le 1%
juin 2010, comme en arteste Iavis d'attnbution daté du 3 juin 2010 (P] n°19).

Clest ce contrat dont la société HELENE & FILS conteste la validité er demande en
conséquence l'annulanon.

IL- ENDROIT

La souété HELENE & FILS est recevable 2 demandé au juge adminisuauf 'annulation
du marché de service conclu le 29 mai 2010 en raison des vices qui entachent sz vahdite

-

11.1.-  Surla recevabilité de la requéte

En applcation de la jurisprudence du Consed d’Eart Sociéré Tropic-Travaux (CE, 16
jullet 2007 n°291545), tour candidat évincé est recevable i former devant le juge
admurustratif un recours de pleine juridicuon contestant la validité du contrat conclu a
lissue de la procédure pour laquelle son offre 2 été rejetee.

Ce recours est recevable a linténeur d'un délai de deux mois i comprer de
Paccomplissement des mesures de publicité appropriée, notamment la publication de
I'avis d'artmbution.

En lespéce, la sociere HELENE & FILS, en qualité de candidat evineé de I'appel
d'offre portnt sur le marché de service des prestations a rendre sur quais en amont et
en aval de la délégation de service public de la desserte mariume internauonale en fret
de V'Archipe] de Saint-Pierre et Miquelon, est recevable 4 contester la validité du conuat
signé au terme de cette procédure avant I'expiradon d'un délai de deux mois ayant
commence 2 la date de I'avis d'attdbunon du 3 jun 2010.

Le Tribunal admunistratif ne pourra donc qu'admercre la recevabilité de la présente
requéte,
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11.2.- Surles vices entachant la vahidité du conrrat

Le contrat conclu le 29 mai 2010 est enraché de wices 2 raison, d'une parr, de Patteinte
portée i égalité de cranement des candidats au cours de la procédure, d’aute part, 2
raison du défaur de recours 2 une procédure adéquate, et enfin 4 raison de l'erreur dans
la détermination des prestanons objet du marche.

a) Sur Patteinte a égalité de uaitement entre les candidats

La procédure de passation du marché de service des prestauons 4 rendre sur quais en
amont et en aval du pérumérrage de la délégauon de sexvice public pour la desserte
maritime internationale en fret de I'Archipel de Saint-Pierre et Miguelon est entachée de
manquements de I'Erat @ ses obliganons de publicité er muse en concurrence qu
justifient que le juge annule le contrat.

En effet, 'Etat 2 porté atteinte au pnncipe d’égalité de traitement enure les candidars et a
manqué 3 son devoir de ansparence.

* En premuer liew, P'Etar a porté autente a I'égalité de wanement des candidats en
demandant que solent évaluées toutes les prestations et notaslment celles relanves 4 la
manutention de cargaison, du camion de livraison 3 sous-palan dans le Port d’'Habfax,
alors méme qu'une telle évaluaton et que la comparomentaton de ces différentes
prestations §'avéraient impossibles.

En cffer, les sociétés canaciennes opérant sur le termanal d'Halifax ne sont pas en
mesure de fournir un tarif de prestations correspondant a la seule prestanon de
manutention des marchandises du camion jusqu’a sous-palan. Seule une prestation
globale, comprenant des prestations relevant, pour pastie de la délégation de sexvice
public accordée 4 TSI, et pour partie du champ du furur marché public, pouvait donner
heu a rarificauon.

La société HELENE & FILS avait signalé certe difficulté a la Préfecture dans son offre

witale, par une note explicatve sur Pévaluation des frais de manutention au port
d'Halifax (Terminal Handling Charge, ou THC, P] n°14).

Cette difficulté n'ayant toujours pas été levée, la société 'a a nouveau signalée dans le
cadre de son offre du 14 avidl 2010 (BLn°15) :

a Le schéma erganisationnel retenu de « sous-palan a soxs-palan » powr la desserte maritime

on fret, se clague mal avec le principe de lanification en viguenr sur les lermtnaxx portuatres
d'Halifax.

Les explottants de terminanx refusent systémaniquenent de dicomposer leurs tanfs pour c¢ ias
particulier guc'est powr eux la desserte de Saint-Pierre et Miquelon.



En conséquence, le terminal ne factursra qu'un sexd client pour Vensemble des prestations
effectuérs. Les prestations effeciuces sonf celles relatives au navire & guai (amarag par
exerple) et celles relatives au rraitement des containers sur le quat (branchement Electrique des
containers, reefer par extmple ».

En conséquence, la sociéte HELENE & FILS n’a eu d'autre choix que d’esumer
approximauvement le coir des prestatons facturées 3 Halifax correspondant a 'objet
du marché et devant entrer dans le prix du marché. Awsi, dans son offxe remise le 14
avril 2010, la société HELENE & FILS a indiqué qu'elle retiendair au titre des cotts dv
marché 25% des cotts facturés paz les explottants de terminaux d’Halifax.

Cetre situanon érait d'autant plus préjudiciable 2 la société HELENE & FILS qu'elle se
trouvait sur ce point désavantagée par rapport & son concurtent direct, la société TMSI-
AV, qui, de par sa position d'opérateur amont/aval sous requisiuon, etait parfairement
en mesure d'évaluer le prix de la prestation demandée dans le cadre du marché. En effet,
cette société connaissait nécessawement la part représentée par les prestanons objet du
marché amont/aval dans les factures émises par les exploitants des termunaux canadiens,
sans quol on ne voit pas comment elle pouvait facturer PEtat dans le cadre des
réquisitions pour ces mémes prestanons.

Précisons que les liens étroits enmetenus entre la société TMSI-AV et la sociéte TSI,
délégataire du service public de la desserte, rajoutait i cette situation nécessairement
désavantageuse pour HELENE & FILS, dans la mesure ou ces deux sociérés, chacune
pour ce qui la conceme, connaissait l2 valeur des prestationd mises 4 sa charge dans le
cadre de la délégauon pour TSI ou dans le cadre des réquisitions pour TMSI-AV. A
quoi s'ajoute la circonstance que la société TMSI-AV, dans le cadre des réquisitons,
était en charge de la facturanon finale de I'ensemble des prestauons effectuées au uure
du wuansport des marchandises (prestauon d'ailleurs prévue dans le marche) de sorte
qu’elle avait finalement nécesszirement connaissance de tous les postes de couts

Méme sy, au derpier moment, lors d’une audinon en date du 27 aval 2010, le pouvorr
adjudicatewr a indiqué A la sociéié HELENE & FILS gu’elle avait mal évalué la parr des
frats facturés au Canada & intégrex dans son offre, et que d'aprés I'analyse faite des
factures adressées par I'Euat par la société TSI, la part de ces frais revenant aux
prestations comprises dans la délégation de service public représentait en realité 85%,
Pégalité entre candidats a éte rompue. En effet, un délai de 48 heures a été donn¢ a la
société HELENE & FILS pour remettre une derniére offre, tandis que depus le
premier jour de Vappel d'offres, la société TMSI-AV possédait cette information, en
étant elle-méme la source, et avait donc pu appréhender au plus juste le marché.

* L’Etat a également manqué au devorr de transparence en commetrant des erreuss dans
la définiuon du périmétre du marché car cest dans la confusion la plus totale qu'a éé
défini le périmnétre du marché, empéchant de plus fort le dépot d'offres cohérentes dans
des condinons transparentes et non discniminatoires.

En effet, 4 lire le cahier des clauses particuliéres (P]_n°7, art. 1.2.1), le marché de
services lingieux comprenait 'ensemble des prestations de manutentions non compudses
dans la délégation de service public. Par conséquent, le titulaire du marché devat
effectuer toutes les opérations portuaires jusqu'a placer les conrainers sous palan au port
de départ et 3 reprendre ces containers sous palan au port d'artivée.

i’ . 70
F'Lf‘;f"”": =

-~

e
)
A

L '{V Lﬁ'f’
{ Jgete



t
¢
—..
I
36 28

Oz il est apparu en réalité que certaines de ces prestations de manutenfons éraient
incluses dans la délégation de service public puisquil tessort de 'annexe 1 de ce contrag,
communiqué en cours de procédure aux candidats, que le délégataire assurait au Port de
Saint-Pierre, en amont du hissage sur le navire, les prestations de « mise sous palan»
elles-mémes et, en aval, le « positionnement sux le quai » des containers (P]n°2, annexe
1,p.Bet9).

Certte méme annexe précise que le delégataire a s attachera a déplacer vers un endrott précis, qu:
lus sera indiqué sur ke quar du comsmerce par la capttainene du pors, [‘ensemble des contenants gu
seront débargués « sous palan ». Nous procéderons de faon identique en sens inverse, ¢'est-a-dire lors du
chargement et amédnerons a sous palan » les marchandises & embarguer» (annexe 1, p 12)

Autement dit, le périméue de la délégation de service public serait plutdt de « quai
qual », les opérations portuaues effectuées pour la mise sous palan et le déplacement des
contenants a quai érant d'ailleurs déja facrurées par le délegataire (méme annexe)

Comment dans ces condinons savoir quel prix fixer lorsque 'on ne sait finalement pas
quelles prestanons devront réellement étre exécurées ? Et comment dés lors assurer la
transparence et I'égalité de rraiternent des candidars lorsque chacun d'entre eux doit
finalement se livrex 2 une interprétation pour pouvolr déterminer les artentes du pouvou
adjudicarews ? (vour dans ce sens CE, 28 avrl 2006, n°280197).

On constate encore une fois A cet égard que la sociéré TMSI-AV était dans une posigon
avantageuse puisque, d'upne part, de par ses liens avec le délégataire de service public elle
pouvait connaitre mieux que personne le périmétre exact de la délégauon de service
public, et donc en creux celui du marché litigleux, et que d'auure part, en quahté
d’entreprise réquisiionnée pour effectuer les prestauons amont/aval, elle connaissait le
prix payé par I'Exat pour ces prestations,

On ne vout pas dans ces condinons comment les offres des candidats ont pu étre
évaluées de mamére équitable et égalitaire.

Le marché de service a donc été conclu au terme d'une procédure manifestement

ilégale. Ce vice entache immanquablement la validité du conuat hu-méme au point qu'd
devra etre annulé.

b) Sur le défaut de recours a une procédure de passation adéquate

En deuxiéme beu, le contiat encourr 'annulation dans la mesure ou son objet interdisait
de recourix a la procédure de passauon applicable aux marchés publics de services

En effer, les prestations amont/aval de 1a délégation ne relévent pas de celles qui, en
principe, sont confiées au nwe d'un marché public de services, mais relévent au

contraixe, de par leur nature, d’une déléganon de service public.

A cet égard, 1l faur relever que le CCP (PLn°7) précise que
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« le candidat fournira tout éfément d'information sur la fagen dont i entend mettre en auvre &2
seree relanf 4 la prestation a amont/aval y @ rendre dans lp respect des prinapes d cgalite et
de continuiti caractérisfigue du_service public, en famisant notammant ressorftr les moyens
technigues (caractéristigue ef wsage des maténiels affectéc ou service) o humarns dont 1/
disposera ainsi que Iz déail, par étape, de la chalne logistique qui sera mise 4n place dans le
cadre du tratsement der marchandises » (art. 1-3 CCP ; nous soulignons).

L'Etat lw-méme était donc conscient que le marche amont/aval avait en réalité pour
objet de confier 4 un opérateur économique la gesuon d’un service publc

De fait, la nature de service public des prestanions en cause est incontestable en l'espece
dans la mesure ou elles ne rendent aucun service direct a I'Erat, mals n'ont d'autre
objecuf que de permetwe aux habitants de PArchupel de recevoiur er denvoyex des
marchandises de tous ordres, y compris de premiére nécessité, beson émunemment
d'intérét général.

D'ailleurs, préeédemument, I'ensemble de ces prestations faisaient parne mtégrante de la
déléganon de service public dont érait ntulaire la sociéte ALLIANCE SA.

Ainsi, 4 supposer méme qu'ait été jusufié le choix operé par I'Etat de procéder a une
séparation des prestations qui composalent précédemment la délégauon de service
public de la desserte manume internationale en fret, séparation qui semble pour le
momns artificielle comme en émognent les difficultés zencontiées pour évaluer
séparément le pnx des différentes prestations (voir supra), il n'en demeure pas moins
que les prestatiogs objet _du magché aursient di fairg I'objet d'une procéduze de
délégation de service public et non pas de marché public.

Une autre preuve du caractére towlement ardficiel de la séparauon en deux contrats de
nature différente des prestations séside dans Iimbroglo dans lequel se touvent le
délégataire et le trulawe du marché pour facturer in fine les prestations de transport des
marchandises. Sur ce point, la lecrure du rapport d'analyse des offres du 25 mars 2010
est écifiante (PLn°20) En effet, la commission d'ouverture des plis écmt

« I/ convient @ ce stade de rappeler les spécificivés du disposinif de facturation rel quc’sl fonctionne
& Sainr-Pierre or Miguelon et tel qu'il résulte immanguablement du choix tmttal d'une DSP
« palan/ sous-palan » :

1°) la socété delégataire (TSI) effectue une simple prestation de transport : conformeément axx
dispositions du contrat de diéligation de service pubkc siné en aoiit 2009, elie est chargée de
transporter des contencurs d'un point & un axtre. Ellz n'a donc pas la possibilité ds facturer les
containers de groupage directement aws importaters, cette prestation ne figurant ai demenrant
pas dans It cadre de DSP. Elle facture sa prestation de transport a la soaété responsable des

opérations amont/ aval ;

2°) la société responsable des opérations amont/ aval a seule la charge de ia facturation finale
détatllie & lmportatesr, cette facteralion n'étant composée que de la prestation transport dont
cette Société s'acquitte prélablement et globalement axpris de la soaéré TS Elle re factur: pas
ent revanche les prestanons anont/ aval puisque css prestations sont prises en charge par U'Eiat
dans e cadre du présent marché ».
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Il apparant donc clawemenr que toutes les prestadons sont imbngquées avec ces
étrangetés que d'une parr, ce n'est pas la société qui assure la prestation de transport qui
facture cette prestanon au client final, 'importateu, et d’autre part, ce n’est pas celui qu
bénéficie de la prestztion amont/aval qui la paye puisque c’est PEtat qui paie au Lieu de
I''mporateur

Ajoutons en outre que le contrat fait peser sur son trulawre un nsque finanaer
caracténsuque de la déléganon de service public puisqu'l est rémunéré par un pnx
forfattane sans érre assuré des volumes transportés et donc des prestauons qu'il aura a
assurer. Le pux forfamare peur donc s'avérer rentable comme insuffisant et
contrairement a un marché public, le pax ne dépend pas de I'étendue du service.

Il est donc manufeste que la prise en charge par une entrepnse des prestations
amont/aval de la délégation de service public ne peut se faite dans le cadre d’un marché
public de sexvices dont I'objet est de fournir une prestation pour répondre directement
aux besoins du pouvoir adjudicateur.

Or la junsprudence considére que le recours par un pouvoir adjudicateur i une
procédure qui n’est pas celle qu'imposent les textes dans les circonstances de Uespece
constitue une méconnaissance des obligations de publicité et de mise en concurrence
(CE Ass, 10 jwn 1994, Commune d Cabourg, n°141633). Le défaur de recours 2 la
procedure adéquate doit dong étre sanctionné.

En lespece, le Tribunal administrauf devra admeture que, dans la mesure ou Pobjet du
marché est de confiex 2 un tiers la gesuon d'un service public, I'Erat se devait de
respecter les procédures applicables en mauere de déléganon de service public et non
celles zelatives 2 la passaton des marchés publics

Ce nouveau vice atteint la validié du contrat er jusnfie par conséquent de plus fort son
annulauon,

c) Sur l'erreur dans la détermination des prestations objet du marché

Enfin, le contrat est entaché d’un vice devant condwire 4 son annulation 3 raison de
erreur dans la dérermination des prestations celles énoncées dans son objet.

En effet, aux termes de l'arucle 4 de I'acte d’engagement, la mission du urulaire est la
sutvante -

« Prestations a rendre aux ioportateurs sur les quais des ports d'Halifax (province de la
Noseile Ecosre au Canada) et de Saint-Pierrs (97500 Saint-Prerre ef Miguelon) concernant
les opérations de manutention, ds conditionnement ¢t de déplacement sur les quais des
marchandises non prohibéss par voie lgala ¢t comformes aux bons wsages commeraanx, ains
que les frais ef taxes s’y rapportant :

En_amons © Jes opérations de mamutentions, de condiftennement (empotage éventuel), de

déplacernent des marchandises depuis lewr entrée sur la plateforme du quai jusgu'a leur prise
en charge sous palan.
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(Il est précisé que 1a prestation palan/sous palan est prise en charge et
facturée spécifiquement dans le cadre de Ia délégation de service public
signée entre I'Etat et Ia sociéié TSI le 12 aodit 2009).

En aval: les opérations de manulention, de déplacernent et dventuellement de dépotage des
marchandises, depuis lur postronnemient sous palan (déchargement du bateas) jusqu " leur
sortie de la plate forme du quat (mise G diposinon de la marchandise & {‘entrepis sous
douane) v

Cet objet de marché est le méme que celul annoncé dans le cahier des clauses
particuliéres (B n°7, art. 1.2.1), la précision sur la prestation palan/sous palan en plus.

Or i ne correspond manufestement pas aux prestauons réellement effecruées par le
ttulaire puisquil a été mis en lumiere que certaines des prestations de manutenuons
visées par le marché étaient en fat exécutées par Je délégatane du service public en
applicadon de sa convention (P n%, annexe 1) et intégrées a ce dure dans ['équilibre
financier de cete délégauon.

L'objet du maxché n'a donc pas été justement déterminé. Cette indétermunaton de fait
dans l'objet du marché entache nécessairement la validité du contzat et doit conduire a
son annulaoon.

Il résulte de U'ensemble des observauons qui précédent que la validité du marché conclu
le 29 mai 2010 est entaché de vices devant conduire, compte tenu de leur importance et
de leur portée, 3 I'annulation du marché ou a tout le mouns 4 sa résiiauon.

III.- SUR LES FRAIS JRREPETIBLES

La société HELENE & FILS sollicite du Tribunal sdmimstratif de Saint-Pierre et
Miquelon qu’il condamne I'Etat, représenté par le préfet de Saint-Pierre et Miquelon, 2
lw verser une somme de 3.500 € au awe de l'arucle L.761-1 du code de jusuce
adminisuative.

La sociéte HELENE & FILS a en effer engagé des frais irrépéubles qu'il seran
manifestement inéquitable de laisser 3 sa charge dans les circonstances parucuberes de
I'espece.
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PAR CES MOTIFS
Et tous autres a produire, déduire, suppléer, méme d’office,

La socété HELENE & FILS demande qu’il plaise au Tribunal adminstratif de Saint.
Prerre et Migquelon de

CONSTATER Jexistence de vices entachant la validité du marché de service
des prestauons a rendre sur quais en amont et en aval du pénméuage de la
délégauon de service public pour la desserte mariime internatonale en frer de
UArchipel de Sant-Pietre et Miquelon conclu par 'Etat, représenté par le Préfet
de Saint-Pierre et Miquelon, et la société TMSI-AV le 29 mai 2010 ;

EN CONSEQUENCE, PRONONCER LA NULLITE du marché de
service des prestations 2 rendre en amont et en ava) du périmérrage de la
délégation de sexvice public pour la desserte maritime internanonale en fret de
I'Archipel de Saint-Pierre er Miguelon ou i tout le moins sa résiliauon;

CONDAMNER !'Eat i lui verser la somme de %500 € en applicauon de
l'artuicle L.761-1 du code de jusnce adminiscative.

SELARL FLECHEUX & ASSOCIES

S BLAZY
Avocat § la Cour
17 bis, rue PARIS
Tel. : 01 42 99 610367

P

SELARL FLECHEUX & ASSOCIES
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TRIBUNAL ADMINISTRATIF DE SAINT-PIERRE ET MIQUELON

Affaire Société HELENE & FILS

10.
11,

12.

¢/ Marcheé de service des prestations a rendre sur quais €n amont
et en aval du périmétrage de la délégation de service public pour la
desserte maritime internationale en fret de PArchipel de Saint-
Pierre et Miquelon

PIECES JOINTES A 1A REQUETE

Acte d’engagement du marché de service des prestations 2 rendre sur quais ¢n
amont et en aval du pénmeéuage de la délégation de service public pour la
desserte maritime internationale en fret de lAschipel de Sant-Plerre er
Miquelon conclu par I'Etat, représenté par le Préfer de Saint-Pierre et Miquelon,
et la société TMSI-AV le 29 mai 2010

Extraics de la convention de délégauon de service public pour la desserte
mantime intemationale en fret de ['Archipel de Saint-Pierre et Miquelon du 12
aout 2009 et annexe 1

Avis d'appel public a Ja concurrence

Reglement de la consultation

Extrait du registze du commerce et des sociétés de la socreré TMSI - AV

Arréré préfectoral n°63 du 19 févner 2010 portant prolongation de la réquusition
de Penuepnse TRANSPORT MARITIME SERICE INTERNATIONAL - AV

Cahier des clauses paruculieres de I'appel d'offres

Precsions sur le marché de services amont/aval pour la desserte martime
mternanonale en fret adressées le 8 févner 2010

Nouvelles précisions sur le marché de services amont/aval pour la desserte
matitime internationale en fret adressées le 23 févner 2010

Importations Halifax — Saint-Pierre 2009
Grille tanfaite Frer international ventilée appliquée par TSI

Calenduier des rotatnons

13, Lettre de la Préfecture du 18 février 2010 repoussant la date hnite de remise des

offres au 19 mars 2010



14,

10,

T4

i3

19.

20,

14

Offre 1nitiale de la socété HELENE & FILS (extraits)

3. Offre de la société HELENE & FILS du 14 avril 2010 (extraits)

Offre de la socieré HELENE & FILS du 29 avnl 2010

Rapport final de la Préfecrure du 30 avzil 2010

Lertre de la Préfecrure 4 la sociéré HELENE & FILS du 12 mai 2010
Avis d’attribution du marché du 3 juin 2010

Rapport d’2nalyse des offres du 25 mars 2010

Adpcat
17 bis, rue 750} 7 PARIS
781 0142 99 HNOA- - 0145610367



ANNEXE XVIiI

SEl[I"i”l,‘R NAME AND ADDRESS / NOM ET ADRESSE DE L’EXPEDITEUR

CARRIER CODE / CODE DU TRANSPORTEUR

CARGO CONTROL NUMBER / N° DE CONTROLE DU FRET

Hh ¥ UIN

AGENTS :

TM |A\[ IHT. AV

® : (011) 508 41 06 78 -/- & (011) 508 41 06 79-/- Courriel : transpartms@gmail com

45, rue Amiral Muselier - B.P 4267 - SAINT-PIERRE
97500 SAINT-PIERRE ET MIQUELON

PRECARRIAGE / TRANSPORT PREALABLE

. PLACE OF RECEIPT / LIEU DE RECEPTION

COPY NOT NEGOTIABLE / COPIE NON NEGOCIABLE

MARKS NOS CONT. NOS.

NO. OF PKGS

DESCRIPTION OF PACKAGES AND GOODS

NOMBRE DE DOCUM.E;{:{S ORIGINAUX
TRUT

LIEL ET DATE D'EMIS

S SRR -FIERE

T0TAL COLLECT AMOUNT
MO fA#PT(gﬁﬂ_ A PAYER

RATE UNlT' WEIGHT MEASUREMENT
MARQUES ET NUMEROS | CODE TAUX UNITE POIDS VOLUME
NOS DE SCEAUX NO.DE COLIS DESCRIPTIGN DES COLIS ET MARCHANDISES
Sh B,
3
dy
Wy
10, 15
IN BOND - SOUS DOUANE
FREIGHT AND CHARGES WEIGHT/MEASUREMENT RATE TOTAL AMOUNT PREPAID TOTAL COLLECT AMOUNT
FRET ET FRAIS POIDS/VOLUME TAUX MONTANT TOTAL PREPAYE MONTANT TOTAL A PAYER
31,56
i 0t
NUMBER OF ORIGINAL DOCUMENTS TOTAL AMOUNT PREPAID | REQU les marchandises en bonne condition et état apparent et, autant qu’il a pu étre constaté par moyens
MONTANT TOTAL PREPAYE

raisonnables de contrle, ainsi que ci-dessus décrites, sauf mention contraire.

L'ETC, selon les termes et jusqu'a concurrence des dispositions contenues dans ce Document TC, et avec
la liberté de sous-traiter, s'engage 4 accomplir et/ou faire accomplir en son propre nom, le transport
combiné et 2 livraison des marchandises, y compris tous les services néeessaires & un tel transport,
depuis le lieu ef le moment de la prise en charge des marchandises jusqu®au licu ! au moment de la
livraison et accepte d'étre responsable de ce transpart et de ces services.

Un des Documents TC devra étre remis diment endossé en échange des marchandises ou du bon  livrer.

RECEIVED the goods in apparent good order and condition and, as far as ascertained by reasonable means
of checking, as specified above unless otherwise stated

The CTO, in accordance with and to the extent of provisions contained in the CT Document, and with
liberty to sub-contract, undertakes to perform and/or in his own name 1o procure performance of the
combined transport and the delivery of the goods, including all services which are necessary to such
transport from the place and time of 1aking the goods in charge to the place and time of delivery and
accepts responsibility for such transport and such services.

One of the CT Documents must be surrendered duly endorsed in exchange for the goods or delivery order.







ANNEXE XIX

h:h' fpﬂw - Frra_m'
REPURLIQUE FRANCAISE

MINISTERE DE L'ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE,
DES TRANSFORTS ET DU LOGEMENT

Direction Interrégionale de lg mer Le Havre, le 07 avell 2041

Manche Ext - mer du Nowd
& 'attention de
Cenire de Séenrité des Navires TRANSPORT MARITIME SERVICE Sarl
de Seine Maritimne Cvest - LE HAVRE ;% ; t;%?mka} Musallar
07600 ST PIERRE ET MIQUELON
t&lécopie : 0508 41 76 17
Nos réf. : 092/CSN/MD
Vos réf, &

Affalre sulvie par : Mathieu FANONNEL
TéL. 0235192089~ Fax ;0235102040
Courriel : csn-le-havre@devaioppement-durable.gouv.fr

Bordereau d’envoi

Objett Navire ALDONA »

Désignation du bordereau : nombre: date:

Frocés verbel de visite périodique 1 22/03/2011

Obsarvation : Dans 'attanle de volre retour (cf rapport joint).

Le chef de cenlre
’ Mm\lﬂ FﬂVONNEL
Cople & : Dossier nav (avec PJ) " it
chrono (sans PJ)
Dirm LH ASM (avec PJ, par courrial)
Bureau SM2, Paris {m PJ, par courriel)
DTAMIPSle meritime/SRAM Saint Pierre el Miquelon {avec PJ, par courrlel)
Présent
OLr
‘avenlr Horalres d'cuveriura - SHO0-42000 1 14h00-16h00
B 1&133%&)2:;‘513“&9*&1133{9}235% ik
eourmidl: cevle-havre @ dewioppement duratie porel
wirw. develagpemend-thrsble goas i 4 ros du Colonsl Fablen - BP 34

78083 LE HAVRE Cadex
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B detaien

C8N LE HAVRE
4, rie du colonel Fablen
76083 Le Havra

L.oi n° B3-561
o 5 juiflet 1883 {modiliée)

Decrel n™ B4-810
it 30 acdi 1084 (madibé)

Arrété du
23 novembire 1087
(modifia)

Rapport de Visite périodique du
navire ALDONA

Aujourd'hui 22 mars 2011 & Le TTavre, le navire « ALDONAy immairiculé RI 924295

Type : Navire de charge
Jauge: tx 497 UMS
Longueur hirs tout © 59,85 métres Longucur entre perpendiculuires © 54.56 métres
Puissance propulsive : 560 lay
Conditions d'exploitation :

2

Armépar TRANSPORT MARITIME SERVICE domicilié 45 RUT AMUSELIER BP 4267 97500 81
PIERRE a fait Fobjet d'unc Visite périodigue de séeurité,

La commission de visite du USN LE HAVRE compaosde de ;
- Président de commission, FANONN . Mathien
- luspectenr de Ja séeurité des navires, BRICQUER Philippe
s'est réunic & Peffet de procéder aux constatations prévues par le décret n"84-810 du 30 pofit 1984, La

commission a visité le navire ¢n s¢ conformant aux prescriptions du décret du 30 aofit 1984 et des
réglements pris pour application, ct a vonsigné dans ce procts-verbal le résultat de ses opérations.

1.Constatations

Les controles et vérifications suivanis ont été réalisés 2 bord du navire -

1.1.PLANS ET DOCUMENTS

Dacuments de classification ¢

- Attestalion de classe Attestations de conformité élablies par la société de classification.

Commentaire : Une attestations de conformilé établies par la société de clussification doit 8tre délivre
au navire conformdément 4 Particle 130.20 dans le cudre de Ia déliveance des certificats internationaux
cxigibles. (P)

1.2.COQUE ET FRANC-BORD
Marques du navire ;
- Margues de franc-bord ou d'enfoncement muximum .

= Margues ou échielies de Grunts d'eau |
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Conditions d'assignation de franc-bord ;

- Affichage des consignes de formeture & k2 mer ot d'utilisation des portes étanches ct ¢eoutilies
d'secds |

Moyens ¢'évacnation :
- Echappée (x1).
Face esferne de la curdne el appendlees ¢

- Thétice (x2) - Pales fixes. Commentaire : Une visite 4 sec de la coque doit avoir licu su moins une
fois tous les dewx ans et demi conformeément A l'articic 222-2.01, (P)

- Safran (x2). Commentaire : Une visite & see de |s coque doit avoir lien au meins une fois {ous les
deux ans ¢t demi conformément & Particle 222-2.01. (P)

- Jeu crapawding ¢f méche gonvernail , Commentaire : Une visite 4 see de la cogue doil avoir Jien an
tnioins une fois tows les deux ans et demi conformément & Farticle 222-2.01. {F)

- Quille . Commentaire : Une visite 4 sec de ka coque duit avoir lica au meins une fois tous les deux
ans et demi conformément i l'article 222-2.01. (P)

- Quiiles anti-roulis . Commentaire ; Une visite 3 sce de la coque doit avoir liew au moins une fois
tous fos deux ans ol demi conformément 3 Varticle 222-2.01. (IY)

- Fonds . Commentaire : Une visite 3 sec de la cogue doit avoir fien au moins unc fois tous les deux
ang ¢t demi conformément & Particle 222-2.01. (P) :

- Prise d'sau (x4) - PRECISER circuit , emplacement bbord ou tribord , vanne de coque.
Commenteire : Une visile & sec de lu coque doil avoir lick au moins une fois tous les dewx ans et domi
contormément a l'article 222-2.01. (P)

- Usuze nonnale des anudes sacrificicites . Commentaire @ Une visite 4 sec de fa cogue doil avuir licu
an moins wne fuis tous s deux ang ¢t demi conformément 4 L'article 222-2.01. (P)

Asstchement :
- Alarme de montée d'eavt (x2) - Alarme de montée d'eaw on machine ct dans Ia cale.
- Pompe de cale Eectriguc (x2) - 40 m3/h 3 30 m.
- Pompe de cale méeanigque (x1) - un éjectenr de 16 m3/h.
- Plan de Finstallation d'asséchement facilemenl consultsble par personnel gualifié .
- Aspination dircete powr Passdchement du focal des machines |

- Autre &quipement (x0} - Anguillers du local barre. Commentaire : L'ensemble des anguillers du
local barre doivent étre débouché et le local asstehé confonmément a Farticle 222-2.10. (1)

1.3.APPAREILS DE PROPULSION ET AUXILIAIRES

Machine principale :
- Motcur dicsel (x2) - Moteur diesel VOLVO PENTA TAMID 1224 de 2x280 Kw 3 1800tr/min.
- Soupapes de décharge carter moteur .

- Dispositify de commande de Yappereil propulsif principal (y compris lc cas éehdant des hélices 4
pas variable) - Machine ef timonerie .

- Areét d'urgence des motens indépendint du sysiéme de commande .
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Aautiliaires de propulsion :
- Vendilation mécanique des locanx machings .
- Eclairage des locaux machines .
- Etat des tuyautapes cau de mer.
- Joinds souples et joints de dilalation des cireuits eau de mer .
- Filtres dex prises d'sau facilement nettoyables et vanncs rpidement manoeuvrables |
- Chandiére & vapeur {x1).

- Coupurc avec alarme de Falimentaiion cn combustible des chaudidres en cag de défaut de tHamme
o1 de nivesu bas de Feau .

- Dispositifs d'alimenation en ean et en sir des chauditios .
- Cirenit d'alimentation cn comibustible (x1).

- Catsse & combustible {x5) - - 2 caiyscs A gasoil de décantation de 2,03 m3 ¢t 9,31 m3.
- 2 caisses 3§ gusoil de service de 2,05 m3,

- ! caisse & gasotf de 0,3 m3 pour le groupe de gecours.

- Indicateurs d¢ niveaux des réservoirs 3 combustible |

- Repérage des vannes ot tuyaulages par plaques indicatrices ¢t coubours conventiomnelles .

- Préscnce de gattes de réeupdration de fuiles d'huile et de combustible aux ondreits 4pProprics .

- Congignes d'exploitation , d'entretien ot deseriptifs des machines dans une labgue compréhensible
par le personnet . Commentaire : Tradaire 'onsemble des inscriptions en machine dang une langue
comprehengible confurmément 3 l'article 221-11-1726, (P)

Appareii i gouverner :

- Appareil & gouverner (x2) - 2 groupes motears entrainant deux pouvernails couplés par une barre de
Haisom.

- | groupe sur le teblean principal

- t groupe sur le tablean de secours.

- Consignes d'ulilisation de V'apparei! a gouvemer de secours affichées - Plan de fonctionnement et
isolation des circuits ,

- Excrcices de manoeuvre en car Wurgence de Mappareil 2 gouverner régulidreniont offoctuds |
Auxiliaires coque :

- Plan de ballastage facilement consuliable par personnel qualifié .

- Centrale hydrauligue (x2).
1.4.ELECTRICITE

Source principate d*énerpie dlectrigue :

- Groupe électrogéne (x2) - 2 CUMMINS entrainant chacun un alternatcur NEWAGE
INTERNATIONAL DT 380 V 50 Hz de 40 kVA.

Source d'énergie éleetrique de secours

- Groupe €lectrogéne de secours {x1) - - | groune de sceours de margue CUMMINS de 35 kKVA.
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- Véntfications 4 intervaile régulier du fonctionnenient de Vinstaltation de secows par le bord .
- Dispositit’ de démarrage des machines tu navire priveé d'énerpie .
Batteries d'acowmulatesrs ;

- Batterie (x3). Commentaire : Les batteries du GE situé 3 Parridre e la passerelie & tribord fuient.
L'entretien des batteries doit &tre effectué conformément a larticle 110-1.07. (D)

- Conpe circuit sur chague pdlc de la balleric |
- Prises e ventilation haute el basse du compartiment 4 batteries , Gtanchéitd des bacs .
Distribution électrigue :
« Tableaux Stoctriques |
- Circuits convenabletnent protépés contre les courts-circuils o fes surcharpes de courant .
- Plagues indiguant nature des courants et tensions , repérage des fusibles .
- Tapis ou caillcholis non conducleur dispesé au pied des tableaux . Commentaire : Un tapis on
catllcholis non conductenr devra étre disposé en pied du tableau ¢loctrique de seenurs conformément
& Varticte 222-5.08. (P)
~ Tension résean (k).
- Mise i Ia masse des carcasses et biitis dos instatiutions lectrigues . .
1.5.PROTECTION CONTRE L' INCENDIE

I'révention de 'incemtie el de Pexploslon :

- 1x¢tection incendic des locaux d'habitation et de service compatible ayee méthode de cloisonzement

- Moyens d'obturation incombustibles ¢t fermds de M'extérienr des manches de ventitation .

- Volets & femmcture aulomatiyue de conduits de ventilation traversant une cluison principste .
- Dispositil de détection incendie et d'alarme (x1) - Marque NOTIFIER type AFDP-200

- 10 détectewrs de famiée
- G détecteur de chaleur.

- Fermeture 4 distance de caisse & combustible (xd).

= Plans des arrfits ¢f formetures & distance affichés |

- Protection des surfaces chaudes 3 Iz machine contre les projections de combustible ou thuifc .
- Calorifugeage et intégrild des échappements de moteurs .

= Dispositions relatives au stockage des bouteities d'oxycoupage .

- Chauifage focaux d'habitation dc type approuvd .

Résean J'enis sous pressiom

- Pompe incendie (x2) - En saille des machines:
- 1 pompes incendic de 40 m3h 3 80 m
- I pompe incendicscrvice géndéral de 40 m3/Mh.

- Pompe incendic te seeours (x1) - - 1 motopompe fait office de pompe de seeours,
= Flat dg colicetenr incendie . Commentaire : Une vanne du cireuil incendie & Favant fribosd de ta

machine Mit lorsque le collectenr est sous pression. Cette Miite doit &ire réparée conformément 3
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larlicle 110-1.07. {P)

- Bouche , manche et lance incendie - 8 bouches dang e navire. Commentaire ; La bouche incendie
situ€ 4 Pavant babord du navire csl encombrée par du mietéricl divers {planches...cic). V'accds des
bouches duit {oujours étre facile conformément 3 Farticle 222-4.03, Y

- Réparlition des bouches incendic .

= Manches placdes 3 proximité de chague bouche incendie - 7 manches de 15 m. Commentaire : La
mianche incendie située & babord au niveau du chateau du navire est trop Eloignée de la bouche qui 3¢
gitic & V'avant babord proche du paillard. Linstalfaiion west pas en conformilé aver Marticle 222-4.03.

(F)

- Débit suffisant des pumpes incendie pour alimenter chacune au mains dewx jets .
Extinetton fixe ;

- Extinction fixc au CO2 (x1) - Protégeant les espaces caigaison ef la tranche machine - vérifier Ia
protection d¢ ka partie rajoutée lors de I'allongement du navire, Datc de validite : 16/06/201 1,

Matérict mobile de Tut(e contre incendie ¢

- Fslincteur postatil (x18) - - | extincteurs & poudrc & 5 kg
- 17 exlinctenr CO2 de 2 kg, Date de validite - 04/06/201 1

- Altestation de contréle des cxtincieurs .
Equipeirent de pomgpler : :
- Equipement individuel (x2) - marque VIKING.
- Appareil respiratoire autonomes (x3) - Marque FENZY + 4 bouteilles de rechange,
Dispositiens opérativazclles de latie incendic ;
- Plan de lutie conlre l'incendic affichE ch pormanence .
- Plan de lutte contwe: lincendie disponible dans coftret étanche 3 Vextéricur des enunnagements |
- Amroire incendie .
- Réle incemlic

- Exercices incendic régulitrement effectués par le bord . Commentaire : V¢ dernier exercice date de
Junvier 201 1. La fréyucnce ne respecte pas ke délai mininmm dun mois edre deux oxercices définie
lans [article 222-7.15, ()

1.6.DISPOSITIFS DE SAUVETAGE
Engins colfectifs de sauvetage ;
- Canot de sccours (x1) - - Semic rigide de 3,50 m - 4 personnes,

- Radeau pnenmatiguc classe 1 ou Solas (x2) - - De classe I munis d'éelicHes i'cmbarquement - 6
personnes. Date de validlite © 14/06/201 1.

- Largucur hydrostatique de radeau (x2). Date de validile : 01/03/2013.
- Amarrage des radeaux .

- Dispositif d'amenage (x3).

- Affichage des consignes de mise it Peau des embarealions of radeanx .

- Marquage et bandes réfléchissanies tes embarcations | radeaux ¢l copins tlottants .
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Engins individuels de sauveiape :

- Brassitre de sauvetage avec appareit flantineux (x8). Dalc de vahidite @ 31/05/2010. Conunentaire ;
Les piles des dispositifs lamineux des brassiéres (e sauvetape sont & changer. {P)

- Entreposege des brassiéres .

- Brassitres pour le personnet e guatd |
- Bowde nrdinaire (x2).

- Bouée avec teu & refeurnement (x2).

- Boude avee fumigéne el appareil hunineux (x2). Date de validitc : 0170172014,

- Marquage des boudes et brassiéres ( nom ¢l port d'immatricslation do aavire ) .

- Vétement & flodahilité inlégrée VIT (x6). Commentaire : Conformémenl A Varlicle 9 du décret
6 2007-1227 du 21 aodt 2007, des vétements & tlottabilité mtégrée YF1 duivent Elie présents 3 bord
thet navire, {P)

= Combinaizon d'imtmersion (x10). Commentaire : Un contritle des combinaisons par wne socidtlé
agréée devra étre réalisé conformément A larbicle 331-1.03. (P)

- Tlarniais et lgnes de vie .
- Moyen permettant b rermontée & bond |
Dispusitivns apérallonsnelles d'ahandon :

- Exercices d'abandon réguliérement effectuds par fc bord . Commentaire : Le demicr cxercice date
de janvier 2011, La fréquence ne respecte pay b défal minimum d’'un mots onlre deix excicices

définie dans ['articlc 222-7.15, (F)
- Réle d'abandon .

- Consignes en eas de sifaation eritique & Pattention de clisque personne & bord .
1. 7.SECURITE DE LA NAVIGATION ET COMMUNICATIONS RADIO

Equipements de navigation :

- Compas magnélique (x1) - PRECISER ciasse A , B ou plaisance , type étalon |, route ou
relévemont,

- Courbe de déviation du compas magnétique dressée of affichde

- Répétitenirs de gyrocompas . Commentaite : Le répétitewr du compas du tocal barre 4 4° de
décatage avee celut de ta passerelle. Les deux comipas doivent indiquer I tnéme cap conformément 3

Farticle 110-1.07. (1)
- Indhicatewr dfangle de harre et le cas échéant , de taux e gication

- Sonde & main | sonde. Commentaire : 1 n'y a pas, 2 bord du nsvire, de sonde & main répondant &
'exigence de I'nrticic 222-6.14. (P)

- Systéme glubal de navigation par satellite GI'S (x2) - - | NORTHSTAR 94f X

- | FURINO madgie GP-3§. '

~ Jeu d'ouvrages et docwments nautiques {x1). Commentaire : 'ensemble dos jeux d'unvrages ot
documents nautiques doivent ire tenu 3 jour conformément d article 222-6.14. {P)

- Tenu 4 jour des carles marines ¢f publications navtiques . Conumentaire : Tiy cartes marines doivent
&tre tewu & jour de leurs corrections comme 'exige Paticle 222-6.14. (P)
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- Jeu d'instruments naitiques (x13.

- Jumelles marines f paire,
Préventivn des aborduges :

- Visthililé 4 1a passcrelie .

- Essnie-glace . Commentaire © 1'essuie-glace sur Favant tribord de la passereile doit tre entretenu
conformément 4 Particle 110-1.07, (¥)

- Marques de jour .

- Catacicristiques de manoeuvre et d'arrét du navire afiichdes et passerclic .
- Radar 3 Giwz 10cm (x1) - FURUND modéle M1831.

- Bystéme didentification automatique ATS {x1) - Classc A.

= Tabfcau tHustzé résumant te réglement pour Ia prévention des abordages . Commenlaire ; Un
tsblcau illustré résumant les feux et signaux que doivent porter les navires pour prévenir Ies
abordages cn mer doit &ire affiché conformément a I'article 222-6.14. (1)

- Vocahulaire madihne inlemational  francais / anglais . Commentaire : Ce document n'est pas 3
bord. Le navire ne répond pas & l'exigence de l'article 222-6.14 . (P)

Signaux de détresse ;
- Fusée & parachute {x12). Date de valdite : 01/10/2012,
- Fumigéne flottant (x2). Date de validite : 014042012,
- Pavitlons (National , N ¢t C du code international des SIgnaux et autres si requis) .
- Code international des signaux

- Manuel IAMSAR volume TIT . Commentaire : Régle 21 du chapitre V dc la SOLAS, e navire
doil avoir le mannel 3 bord. (P)

Enylallations vadivélectrigues :
- Licence radiodloetrigue en cours de validieé .
-Zone Al (xh.
- Composition des instalations radioélectriques compatible avee exploitation du navire |
~ Dispogitiony relalives A la veilie radioélectiique .

- Emettenr / réceptenr VITF fixe ASN (x2). Commentaire : Circuit J'anienne dosadapté (réf: rappart
inspection ANFR 22/03/2011). (P)

- Navtex (x1). Commentaire : Pas d'impression des messages (réf rapport dlinspeetion ANTR du
22/0322011). {P)

- Radiobalise de Incalisstion des sinistres RS (x1). Dac de validite : 01/06/201 1.
- Larpuenr hydrostatique de radiobalise (x!). Date de validite : 01/03/2013.

= YHF putalive SMIXSM (x2). Date de validite : 01/04/2011.

- Répondeur radar 9 GIT2 3em (x1). Date de validite : 019872015,

- Source d'énergie de réserve . Commentaire : Faire fonctionner Palarme défaut 220 V (REf: rappont
d'inspection ANFR du 22/03/2011). (F)
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- Numéro MMST b indicalif dhappe clairement affichés .
- Visite de 'Agence nationale des frépuences ( ANTFR ),
Mouillage- Amarrage- Remorquage- Transf. du pilete :
- Ligne de moaiflage (x2).
- Moyens de saisissage ol de Freinage des lignes de moktibage |
- Remorgues, bittes et chawmnards permettant de recevoir Fassistance d'an Feiorquenr .
- Cehelle de pitote { 3i hauteur 3 franchit = 1,50 métics ) et dispositif de trensfert .
- Autre équiperaent (x2) - Lances-amarres. Commentaire * Chapitre VIT parapraphe 7.1 du code LSA,
le navire doit éfre équipé d'un appareils lance-amarre conyprenant an meins quatre fusées conforme 4
la thireetive Syuipement maria (marqaage baire 3 roues). {I)
1.8.PROTECTION DES PERSONNES - ENGINS DE LEVAGE
Engins de levage :
- Accessoires mobikes { dingues , manillcs , émerilluns sohe) .
Protection dos personnes :
- Muyens d'acels au nawvire .
- Séeurild d'aceds aux caley |,
- Garde-corps et barres de ronlis .
- Protections mobiles (hatais , chaises de gabier , échataudages) .

- Eclairage deg YHeux de teavail | Commenlaire L'éclairage du docal CO2 dlextinction des cales, du
pont supdricur et des ailerons passerelle toivent fonctionner conformément 3 Particle 214-2.04. {P}

- Absence de surfaces glissantes ou d'ohstructions .
- Prolection contre le bruit .
- Vétements de trayait ot proteclion des youx |
- Dispositions relatives & In dératisation et 4 la désinsectisation . Conumentaire : Le Ship Sanitation
Cunirel Certificate devra se trouver i bord en conformité avec les aiticies 28, 27 39 et l'annexe 3 du
IHR (2005). (P)
1.9.RYGIENE ET HABITABILITE - MATERIEL MEDICAL
Lacanx affectés 3 I'équipape
- Poste équipape (x5} - - 9 couchettes.
- Keluirsge ¢ ventilation des tocaus d'habitatien .
- Genre de navigation compatible avee le nomhre de couchelles i Pinstallation sanitaire .
Cuisine ct vivres ;
- Propreid deg erisines |
- Réserve d'eau potabie (x2).
- Aualyse de I'eau potable . Commentaire : Aucune nnalyse telle que définic dms I'ared1é du 11

Janvier 2007, relati au programme de prélévements et d'analyses du contrdle ssnitaire pour Ies calix
utilisées dns une entreprise alimentaire ne provenant pas dune distribution publiggue, n'a &
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clicetude & bord. (P}
Matéricl médical :

- Contréle de la dolation médicalc en pharmacie . Conunentaire : Le contedle de ls dotation médicalc
demandé daus Farticle 217-3.09 n'a pas G1¢ cffectud. (&)

~ Stockage de Ia dotation médicale ot registre des médicaments . Commentaire : Un registre ¢tabli
scton bc plan indiqué en annexe 217-3.A.3 ¢t teny 3 jour des coirdes et des sorties ainsi que des dates
de péromplion pour servir d'inventaire permanent comme ke demasnde Farticle 21 7-3.07.(D)

- Cahigr médical . Commentaire : Un cahier médical indépendumment du regisire des stupéfiants
conforme & Articic 217-4.03 doit se trouver 3 bord. (P}

- Guide médical de bor! Ohfigatvire en 1, 2 et 3éme catégorie. Commentaire - Tout navire pratiyuant
une navigation de 3¢ caifgoric doil Ere pourve du guide médical de bord apréé par ke ministre chargd
te la mer conformément & l'articie 217-4.01, (P)

- Visite du médecin des gens de mier ou de son représentant . Commentaire : La visite du médecin
des gons de mer on de son représentant conlormémeni 3 Farticle 217-3.09 w'a pas £t effectuée. (P)

1.10.EXPLOITATION - PREVENTION DE LA POLLUTION - SURETE
Cargaisons :

- Manucl dFassujettissement . Commentaire : - Un manuct d'assujettisscrnent a 8¢ présenté i fa
commission lots de a visite. Pas d'exemplaire disponible pour étre emporlé pour éude ol
approbation. :

- Par ailieurs, e dossicr de catenl des éléments de saisissage visé par une sociéié e classification
reconnue tel que demandé dans 'articie 410-1.03 n'était ui pas disponible. En consdyuunee,

Uinterdiction d'emport de marchandises dangereuses au sens du code IMDG continuera d'étre formulé
au pennis de navigation. {P}

Préventian de la pallution ;

- Plan d'argence contre fa poliution par les hydrocarbures SOPEP . Commentaire * Le plar durpence
contre la polintion par les hydrocarburcs SOPEP présenl 4 bord west pas A jour de ta résolution MSC-
MEPC.6/Circ.% du 31 mars 2011 sor los points e contict nationaux.
l.es comptes rendus de poliution devront &tre réligé sclon le format-type de 1a résolution A.851 20}

(P)

2.0bservations

1/ Le Document Unigue de Préveation présent A bord est celui d'un autee navire. Le navire dait avoir & bord
un DUT conformément & Yinstenction DAM/GM N°2006-001 et le décret 1°2007- 1227,

2/ La commission a constaté lors de la visitc gue:

- 1.a corrosion présente sur ta cloison &tanche entre la caly 1 ot los calies 2 of 3 éait importante

- 1 corrosion des hiloires, porques et harrots de la cale T &ait importanic

- un problime d'éanchéité de la méche de gouvernail Td doit &tre iraité ainsi gw'unc corosion marguée sur
fes apparcils & geuverner,

Un cowrier en ce sens sera adressée & la souidié de chassification assignatrice di Franc-bard,

3.Essais

Les essais suivants ot ¢t6 réalisés 2 bord <l ravire :

- Essai par immersion o slanmes de montde d'eau

- Essai du réseau dasséchement
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- Bsgat thes muyens de communication entre passorclie ef focaux machine
- Essais des moyens de communication entre poste de commande locale et passerelie de navigation
- Essai de V'appareif & gouverner en mode normat et en secours

= Bissai e démarmage du groupe dectrogine de sceours

- Lssal de P'éclairape de secours

- Essai des portes coupe-teu

- Tasai du la ddtection incendic

- Essai des airéts et fermetures 3 distance

- Essai du réseau f'cau sous pression

- Essai du systéme d'alarme en eas de situsiion criligue

- Essai de Favertisseur spécial ponr rassemblement de I'équipage

- Bssai des foux du navigation ( feux complets ¢t ke cas Echént en double avee alimentation électrique
de sccowrs {P)

- [ssat des signaux sonores el de brume
- Essat des radmis .

- Essat de moui{lage o de relevage des ancres

4.Prescriptions

La commission de visite prescrit de corriger Jes défauts suivents dans les délais ippartis

4.1.Rappel des prescriptions émises lors des visites précédentes
Néant

4.2.Prescriptions nouveflement émises

- Pk : Hélice (x2) - Pales fixes. Une visite & sec de {a coque doit avoir ficu au muins unc fois lous fes
deux ans et demi conformément A l'article 222-2.01. Date ¢'¢mission initiale : 22/03/201 1. Date limite
réahsation : 3171242011,

- P2 ; Safran {x2). Unc visite & sce e Ia cogue doil avoir licu ae moins une fois tous les denx ans et
demi conformément & P'srticle 222-2.01, Date d'émission initiake : 22/03/201 1. Date limite réalisation
$ 31272011,

- I'3 : Jeu crapaudine et méche gouvernail . Une visite 3 sec de la cogue doil avoir ficu au muing une
fois tous les deux ans el demi conformément 3 V'article 222-2.01, Date d'Emission initiale :
22/03/2011. Date imite réalisation : 31/12/2011,

- P4 : Quitk: . Unc visite 3 see de la coque doil avoir licu au maing ane fois tous les dewx ans et demi
conformément & V'article 222-2.01, Date d'émission initiale : 22/03/201 §. Date finite réalisalion
3if1242010 1.

- P5: Quiiles anti-roulis . Une visite 4 sec de Ia coque doit avoir fieu au moins unc fois tous les deux
ans et demi conformément & larticle 222-2.01. Date «'émission initiale : 22/03/201 1. Date limite
réalisation : 31/12/201 1.

- P6 : Fonds . Une visite i sec de la coque doil avoir fieu ae moins wne fois tous Ios doux ans ot demi
conformément & article 222-2.01. Nate d'émission initiake @ 22/03/2011, Date limite réalisation :
3ziz/720m,
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- P7: Prisc d'cau (x4) - PRECISKER circuit , emplavement bibord ou tribord, vanne de cogue, Unc
visite & see de la coque doit avoir ficu au moins une fois tous les deax ans ¢f dumi conformément 2
Particle 222-2.01. 1ate d'émission initiate : 22/03/20t1. Dalc lwite réalisatian 131127201 L.

- P8 : Usur¢ nonnale des anodes sacrificieltes . Une visite 3 see de Ia cogue duit avoir Heu au maing
une fois tous ley doux ans et demi conformeément a l'articlc 222-2.01. Date "¢mission initiale :
22/03/201 1. Date limite réalisation P 314124201 0.

- P9 : Autre &quipement (x0) - Anguillers du local barre, L'ensemble des anguillers il tocal barre
doivent éire débauché ¢t Ic local asséché confurmément 4 l'article 222-2.19. Date d'émission iniiale -
22/03/201 1. Date limite résksation : 15/04/2011,

- Pi0: Attestation de classe Atfestations de confornité établies par la sociéié de classification, Une
attestations de conformité ¢tablics par la soeidtd de classification dait 8re déliveé an navire
conformément 3 l'acticle 130.20 thans le cadre de ia déiivrance des certificats incrnationanx exigibles,
Date d'émission initiale : 22/03/201 1. Date Limite réalisation : 15/04/201 1.

- P11 : Consignes d'exploitation , d'entreticn ot descriptifs des machines dans une hinguc
comprchensible par fe personnet . Traduire V'ensemble des inscriptions ¢n muchie dans une tanpgue
compréhensible conformeément A Pacticle 221-TI-1/26. Daic d'émission initiate ; 22/03/20!]. Date
Limite réalisalion : 15/05/2011,

- P12 : Bafterie (x3). Loy haticries du GE situd 4 Parrisie de la passerele & (ribord fuient, T'cntreticn
des haticries doit étre cffcciné conformément 3 Farticle 110-1.07. Date d'émission initiale -
22/0372011, Date limite réalisation @ 15/04/201 i,

- P13 : Tapis ou caiflebotis nun conductenr dispasé ay pied des tableaux . Un lapis ou caillebotis non
conductenr devra tre disposé au pied du tablean electrique de secots conformément A larticle 222.
5.08. Date d'¢mission initiale : 22/03/201 1. Date limite réalisation : 15/04/201 1.

- P14 : Btat du coliectenw incendic . Une vanne dut cireuil incendie 4 I'avant iribord de fa machine fuit
lorsque le collvetour est sous pression, Cotte fuite doit &tre réparée conformément 3 Farticle 118-1.07.
Pate d'émission initiale : 22/03/201 1, Daic limite réstisation S 15/04/200 ).

- P15 : Bouche , manche et lance incendie - 8 bouches dang Io navire, La bouche incendie situé &
'avant babord du navirc ost encombréc par du matériel divers (planches...etc). L'aceds des bouches
duit lowjonrs étre Macile confonuément 4 Paricl 222-4.03, Date d'mivsion initiale : 2240372011, Date
limite réakisation : 22/03/2011.

- P16 : Manches placées & proximité de chague bouche incentic - 7 manches de 15 m, La manche
incendie située A babord au nivean du chatean du navire est lrup Clotgnée de la bouche qui se situe 3
Favant babord peoche du gailtard. L'installation n'est pas en eonformité avec article 222-4.03. 13ate
d'émission initiale : 22/03/201 1. Date Himile réalisation : 15/6472011.

- PE7 @ Exercices incendie régultitrement effectuds par lc bord . Le dernier excrcice date de janvier
2011. La fréquence ne respecte pas I¢ délat minimum d'un tois ontre deux exercices définie dans
{"article 222-7.15, Datc d'émission initiale : 22/03/201 1. Date Kimile réalisation : 2270372011,

- P18 : Brassidee do sauvetage avec apparcil huminenx (x8). Los piles des dispositifa lutmincux des
brussitres de sauvetage sont 3 changer. Datc d'mission initiale : 22/03/201 1. Date limite réatisation -
1540472011,

- P19 Vitement 4 flottabikic intégrée VFT (x6). Conformément 2 Tarticle 9 du décret n"2007-1227
du 21 a0l 2007, des vétements & flottabilité intéprée VI doivent Stre présents 4 hord du navire, Date
d'émission inilinlu : 22/03/201 1. Dalg Emite réalisation : 15/04/201 1.

- P28 : Combinaison &immersion {x10). Un contréls des combinaisons par une sociéld agréée devia
Ctre réalisé conformément & l'article 331-1.03. Date d'émission initiale : 22/03/201 {. Date limite
réalisation @ 15/04/2011,

- P21 : Exercices d'abandon réguliérement cffectads par le bord . Le durnicr exercice date de janvier
2011, 1.a fréquence ne respecte pas le délai minimum d'uc mois entre deux oxercices définic dans
larticle 222-7.15. Date d'émission nitiale : 22/03/2011. Date limite réalisation : 22/03/201 1.

- P22 : Répétitenrs de gyrocompas . Le répétiteur du compas du focal barre 3 4° de décalage avee
celui de 1a passerelle. Les deux compas doivent indiguer le méme cap conformdment 3 Farticte 110-
1.07. Dat¢ d'émission initiale : 22/03/201 1. Date Iimile réalisation : 15/04/2011.
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- P23 : Sonde & main 1 sonde. T n'y a pas, 3 bord du navire, de sonde 4 main répomtdant & Fexigence
de Particle 222-6.14. Date d'émission initiake : 224037201 1. Date fimite réalisation - 15/04/2011.

- P24 : Jew d'ouvrages et documents mautigues (x1). Pensemble dos Jeux tl'ouvrapes et documents
nautiques doivent étre tenu A jour conformément i {"article 222-6.14, Date d'émission initiale -
22/03/2011. Date limite réalisation : 15/04/201

- P25 : Tenu & jour des cartes marines ol publications nautiques . T.cs cartes marines doivent &t tena
& jour de leurs comcelions comme Pexige Iarticle 222-6.14, Tate d'émission initiafe - 22/03/2611.
Date himite réatisation : 15/04/201 1,

- 26 : BEssuic-glace . L'essuie-glace sur P'avant iribord de la passcrclic doit flre entretenu
conformément 3 l'article 110-1.07. Date J'Smission initiale : 22/03/2011. Date limite réalisation :
15/0472011.

- P27 : Essai des feux de navigation ( foux complets et fe cas dehéant en double avec afimentalion
€lectrigue de secours ) . Les foux du navire non madire de sa manoeuvre doivent fonctionner
conformément & ka réghe 20 - seetion 111 du réglemenl inlernational pour prévemr los abordages en
mer (COLREG 72). Date d'émission initiale : 22/03/2011, Date limite réalisation < 22/03/2011.

- P28 : Tableau ilfustré réswmant ke réglement pour {a prévention deg abordages . Un tablcay iltustrs
résuniant les feux ct signaux que doivent porter les navires pour prévenir les abordages cn mer doit
étre aftiché conformément & P'article 222-6.14. I¥ale 'émiission initinke ; 22/03/201 1. Date Iimite
réalisation : 15/04/201%,

- P29 : Vocabulaire maritimc intcrnational  frangais / anglais . C¢ document w'est pas i bord. Le
navire ne répond pas a l'exigence de Particle 222-6.14 . 13ate d'émission initiale : 22/03/2011. Date
Rmite réalisation : 15/04/2011,

- P30: Manuel JAMSAR volume TIE. Régle 21 du chapilre V de 1a SOLAS, e navire doit avoir le
manuel i bord. Date d'émission initiale : 22/03/2011. Date Tirnite eéalisation : 15/04/2011.

- P31 Emctiewr / véeeptenr VIIF fixe ASN (x2). Circuit dantenne desadapté (18 rapport inspection
ANFR 22/03/2011). Date d"émission initiade : 22/03/2011. Date lmitc réatisation ; 15/04/201 1.

- P32 : Navtex {x1). Pas d'imprcssion des messages {181 rapport dingpeetion ANFR du 22/03/201 1).
Date d'émission initiale : 22/03/201 1. Date limite réalisation : 15/04/201 1.

- P33 : Source d'éncrgic de réserve . Faire fonctionner Palarme défaut 220 V (REE rapport
d'inspection ANFR «du 22/03/201 [). Date d'émission initiale : 22/03/2011. Datc Hmite réalisation :
15/04/2011,

- P34 ; Autre dquipement {x2) - Lances-amarres, Chapitre V11 paragraphe 7.1 du code LSA, le navire

doit €ire dquipé d'en appareils [ance-amatre comprenant au moins quatre fusées conforme 4 la
diveetive équipement marin (muarquage barre & roues). Date d'émission initinle : 22/03/201 t. Date
limite réalisation @ 15/04/2041.

- P35 : Niclairage des lieux de travail . 1.'éclairage du local CO2 diextinetion des cales, du potk
supéricur et des ailerons passerchlc duivent fonctionner conformdment & Yarticle 214-2.04, Date
d'émission initinle : 22/03/201 1, Date limite réalisation : 15/04/201 1.

- P36 : Dispositions retalives 3 lu dératisation et A fn désinscotisation . Le Ship Sunitation Control
Certificate devra se trouver & bord en conformité avee lez articles 20, 27 39 ¢t I'annexe 3 du JHR
(2005). Date 'émission initiale : 22/03/201 1. Date limite réatisation : 15/04/2011.

- P37 : Analyge de FPeau potable . Aucune analyse telle que définic dans Pareété du 1 janvier 2007,
relatif au programme de prélévements of «fanalyses du contrdle sanitaire pour les eaux ukilisées dans
un¢ entreprise alimentaire ne provenant pas d'nne distribution publique, n'a été effectude 3 hord. Date
d'émisston initiale ; 22/03/20t1, Date Hmite réalisation - 15/04/2011,

- 138 : Contrélc de la dotation meédicalc cn pharmacie . Le conldle de la dotstion médicalc demandé
dans P'article 217-3.09 u'a pas &té effcetué. Date d'émission initiale : 22/03/201 1, Dale limite
réalisation : 13/04/2011,

- P39 : Stockage dc Ia dutation médicale et registie sfes médicaments . Un repistre établi selon le
plan indiqué en annexe 217-31.A3 est tenu & jour des entrdes et des sortics ainst quie des dates de
péremplion pour servir d'inventaire pernianent comme le demande Farticle 217-3.07. Date d'émission
initiake : 22/03/201 1, Date limite réatisation : 15/04/2011.
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- P40 : Cahier médical , Un cabicr médical indépendanuinent du registre des stupéfiants conforme 2
Article 217-4.03 doit se trouver A bord, Dade d'émission initinke : 22/03/201 1, Date il réalisation -
15/841201 4,

- P41 : Guide médical de bord Obligatoire en 1, 2 ot 33me colégorie. Toul navire istquant uac
navigation do 3 catégoris doit Eire ponrvi du guide médical de hord sgréé par le ministre chargé de
s mer conformément & Particlte 217-4.0) Date d'émission initiale : 22/03/2011. Dale Timite
réslisation 1 15/04/2011.

- P42 : Vislie du médecin des gons de mer ou de son représentant . Lo visite du médeein des gens de
met it de san représentant conformément & Farticle 217-3.09 n'a pos & effeciude, Date d'émission
iniliale ; 22/03/201 1, Date limite réalisation : 15/64/26] I

- P43 : Manue) d'sssujettissement . - Un manmet d'assujctifssenent 1 été présenté 4 la commission
lois de la visite. Pas d'exemiplaire dispeniblc pour tre emponté powr hide et spprobation.
- Par pillews, le dossicr de cateul des déments de saisissage visé par une société de classification
reconnue tel guo demandé dans Particle 410-1.03 n'étail fu; pas tspanibie. Es conséguence,
l'interdiction d'emport de marchandises dangereuses an sens du code IMDIG vontinuers d'stre formule
wi pemris de navigation. Dale d'dinission inftisic : 22/03/201 1. Date limite rénfisution : 22/03/201 1.

~ Y44 : Plan d'urgence conlee Ia polluiion par los hydrocerburey SOPEP . La plon d'urgence contre fg
pollation par ies hydrocarbures SOPEP présent & bord west pas 3 jour do la yésolution MSC.-
MEPC.6/Circ.9 du 31 mars 2011 sur Jeg poinls de conlact natinnau,
Les compies rendus do pollntion devront étre rétligé selon Je format-type de Ja résolition A,851 {20}
Date d'émission initisle ; 22/03/201 1. Date Limite réalisation @ | 5/G4/24011,

-

5.Certificats

Certiicat de sécurité radioflectiique pour navire de tharge

Bute délivianee : 230672010 por CSN LE HAVRE Linnté
Date expiralion (si applicabie) : 15/84/2013

Fiche de eonsirnction el 4 touipernenl pour les navires nutres fjue les pélrallers (Suppliment Modile A
an certifical 1OPP)

Date défivrance : 23/06/2010 per CSN LEHAVRE  Lingid
Dute expitation (sf applicablc) : 154047201 |

Permls de povipadon

Date déliviance ; 1 7/08/2010 par CSN LEHAVRE  Limitd
Dute cxpiration (ki applicable) @ 15/04/2011

Cerfificat hsternational de feaue-Binral

Dale: ddliveanice ; }703/201 1 par Burcon Vertas  Limitd
Date expitntivn (31 applicable) : 17/03/2012

6.Décision

L'armatewr reviendra vers le contre de séeuritd avant le 14 avri} 2011, dele de fin de vaHdié des (iires
existaits, pour fuire étal de la réalisalion dos prescriptions mentionnées ci-dessus dang jes délais impardis,

L'armateur effectuers sa demande do renanvellement det Jitres de sécurité un mois avant leur dale
d'expiralion , confarmément & Farlicle 130.15 du réglement annoxd A Parrdié du 23 novembre 1987,

La rénlisalion des preseriptinns dans bes déloie impartis devea Glve confinmée par Parmuaieur ay moyen d'enc
déctaration sur Thonnett accompagnée de tout Justificatil utile, A défant, le cenire de séeuritd eNfectacts une
conlre<visite ponvant vnirriner le ratrait gos litres.
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Lus recours aux dispositions du présent rapport sont définis dans Ia section 3 (articles 33 of 34) du déeret n°
R4-B10 it 30 nadl 1984 madifd,

Cupic du présent procds-verbal devia lgurer dous e repistre tenw 4 bord en conformitd de 'atticle 30 du
dieret précitd.

Fait e 22/037201 1 2 Le Havee

Président de commission

Inspectenr de la séomitd des navires
Philippe BRICQUER
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ANNEXE XX

Photos du navire « FUSION »
arrivant en escale au port de Saint-Pierre
lors du séjour de la mission le mardi 25 janvier 2011.




ANNEXE XX

Photos de I'empotage d'un container LCL réalisées a I'occasion du déplacement de
la mission dans les locaux de I'agence d' ALLIANCE-EUROPE S.A.
a Sandouville (Le Havre)
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