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SYNTHESE

Une période marquée par la réforme portuaire

Malgré un climat social tendu et un contexte écdagam défavorable, la réform
portuaire a été menée a bien au Havre, au prixé&perdes nouvelles de personnel.
cession des outillages des terminaux a contenettés faite dans le délai fixé par la loi, ce
des terminaux de vracs solides a demandé plusngestd_es cessions se sont faites a

e
La

lle

des

prix inférieurs aux évaluations, et méme, pourtirminaux de vracs solides, a la valeur

nette comptable, dans un contexte peu favorablelgQes outillages n’ont pas trouyé

preneur, illustrant les surcapacités du port alaardéforme.

Le bilan de la réforme, établi par le grand portritbae du Havre (GPMH), fait

apparaitre qu’entre 2011 et 2016, la réductionpdgtes d’exploitation due a la réforme
suffit pas a compenser le colt de l'accompagnensectal et de celui du personn
transféré ; le solde redevient positif a parti2®&7. Les opérateurs de terminaux notent
amélioration de la productivité de 20 % depuis 20$2agissant de l'ouverture a

concurrence dans l'attribution des terminaux, us dbjectifs de la réforme et un po

ne
el
une
la
nt

essentiel pour la capacité du port du Havre a eeasson rang, le GPMH doit étre attentif a

ce que la pratique desripages» sur Port 2000 ne limite pas le périmétre dansdkegette
ouverture s’exerce.

Les nouvelles instances de gouvernance ont étdlées rapidement en 2009 et le
mise en place a été conforme a la réglementatiouns séserve de I'élection tardive d
représentants du personnel au conseil de survellade [linstallation parfois sar
désignation formelle des représentants des colieddi et des déclarations d'intérét n
normalisées et peu analysées. Une attention dedtraitportée au remplacement rapide
personnalités qualifiées, a la tenue des feuill@ndrgement, garantes du respect du quo
et aux regles de déontologie. Enfin, les lettresniksion des directeurs comportent peu
pas d’objectifs chiffrés et le contrat avec I'Gtéd pas été signé.

Les ports du Havre, de Rouen et de Paris ont dél@d&éer un groupement d’intér

economique dénommé HAROPA pour conduire en commucetiain nombre d’actions. |
la création d’HAROPA est un succes de communicailogst trop t6t pour dresser un bil
de son action, et notamment de vérifier qu’'il cdustla réponse adaptée au besoin de f
coordination des ports de I'axe Seine.

Un projet stratégique 2009-2013 trop ambitieux

Le court délai d’élaboration du projet stratégig@e09-2013 n’a pas perm
d’approfondir la réflexion dans tous les domainasprojet stratégique a été trop ambitie
en matiere d’investissement et trop optimiste equieoncerne les trafics. Il convient que
projet stratégique 2014-2019 du GPMH évite cesitcue

Au cours de la période examinée, le GPMH a réedis2 M€ d’investissement (do
68 % pour Port 2000) et a béneficié de 88,9 MEubwentions (soit 20 %). Les objectifs
projet stratégique 2009-2013, du contrat de pr&géds-région et du plan de relance portuz

n'ont pas été atteints, de nombreux projets y agtninscrits alors qu’ils étaient loin d’étre

mdrs. Le programme d’investissement envisagé poyradjet stratégique 2014-2019 pat
inadapté a la capacité d’autofinancement envisag®s ce méme projet alors méme
celle-ci repose sur des hypothéses optimistes.
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Une politique domaniale a rénover

Les recettes du domaine, des concessions, hangaesrepleins représentent
moyenne 25 % du chiffre d’affaires sur 2008-2018s [régularités ont été commises d
la gestion du domaine. En patrticulier, le GPMH s'esgagé a acheter aux opérateur
I'issue des conventions de terminal, des biens ihilieos a des prix dont les modalités
calcul sont fixées a l'avance, alors que le codeég@ de la propriété des person
publiques prévoit que ces biens immobiliers deveenmgratuitement sa propriété a l'issue
ces conventions. La période a également été manqmaeane opération codteuse pour
finances du port (le « ripage » entre deux manigenaires sur Port 2000). Il convient q
le GPMH adopte une note de doctrine de gestion dieasur le modele de celle adop
par Ports de Paris, pour sortir de la gestion €@up par coup » de ces opérations et
assurer une plus grande sécurité juridique.

Les suites de la liquidation d’'une société spémal dans I'incinération de déche
industriels montrent la nécessité pour le port tengire davantage en compte les risd
environnementaux posés par les entreprises préssatela zone industrialo-portuaire.
devrait s’assurer de la solidité financiere desregmises qui souhaitent implanter ¢
activités polluantes sur son domaine et veillereaqo’elles souscrivent une assura
environnementale.

Un trafic en décroissance et un appui de I'Etat @nforcer sur le fret ferroviaire

Le trafic du GPMH est en décroissance continueuyesg2012, y compris pou
I'activité conteneurs, principale activité du pdvtalgré une analyse fine et étayée des g
de marchés détenues et de celles qui pouvaienitrawle la conquéte de I'hinterland, é
envisagées, le GPMH reste fortement concurrencéepavorts du Nord-Ouest de 'Euro
(Range Nord).

L’appui de I'Etat demeure fondamental et son pdiapplication principal est I'accé
au port par la desserte nationale ferroviaire. &zall n’est toujours pas adaptée a
investissements décidés sur le domaine portuaies. tutelles (ferroviaire et maritim
devraient appliquer de concert le principe de gaoau fret ferroviaire déja décidé par
ministere de I'écologie, du développement durabléed’énergie (MEDDE) et rappelé dal
divers documents (stratégie nationale portuaire).ef’acheminement ferroviaire se sit
loin derriere les autres modes d’acheminement [jpgeroute, fluvial) et la part moda

correspondante, non seulement n’atteint pas ['dibjetixé, mais diminue. Les

investissements effectués (Port 2000 et termindtimadal) risquent de ne pas jouer lg
réle de levier de développement du trafic contesyecompte tenu des calendriers éloig
des projets de raccordement (2019 et 2030, sasdpiprojet stratégique 2014-2019).

Une gestion des ressources humaines perfectible

Les effectifs ont diminué de 23 % en raison deél@rme portuaire. L'activité de
personnels n'est pas suivie par un outil fiablar&étulé avec I'outil de paye. Il conviendr:
d’en mettre un en place, en particulier en raiserf'ichportance et du peu de maitrise (
primes liées aux heures supplémentaires et auxnimites kilométriques. Les procédures
paye, le suivi par tableau de bord existent maitera a renforcer et formaliser.

Le suivi des transferts de personnels dans le cddré&a réforme portuaire a €
approximatif et favorable aux opérateurs. Ce sniest pas individualisé. La garantie
réintégration en cas de licenciement économiquee&4 ans. La prime de détachemen
18 000 € est la plus élevée versée par un portaefait I'objet d’aucun remboursemer
méme partiel, en cas de retour. Une garantie djph@iinsans visibilité ni contréle par le po
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a été mise en place pour les personnels détachd€ ¢n 2009), et prolongée avec de
entreprises. Le transfert des 208 personnels, parsiis, a un codt important, probablem
plus élevé que les 51 M€ affichés dans le bilara &l 2013, I'ensemble des mesu
d’accompagnement social n'y étant pas pris en cenigt sureffectif a résorber serait, se
le port, de 15 ETP (2 a 3 ETP par an jusqu’en 2021)

Une gestion des marchés conforme aux précédentesmemandations

En matiere de marchés publics, comme cela lui ag#t recommandé par
précédent rapport de la Cour, le GPMH a centralissgtandardisé ses procédures. Il est
des grands ports maritimes les plus avancés dangséen ceuvre de la professionnalisa
de I'achat public préconisée par la circulaire denfer ministre du 10 février 2012 relati

PUX
ent
[€S

on

le
I'un
tion
ve

a la professionnalisation des achats des établessispublics de I'Etat.




LISTE DES RECOMMANDATIONS

Au grand port maritime du Havre :

Recommandation n° 1 Ne déplacer un opérateur d’'un terminal a un aldre secourir a
une procédure ouverte que lorsque la possibilitéceledéplacement a été expressément
mentionnée lors de la procédure d’attribution denger des deux terminaux.

Recommandation n° 3 :Mettre en place un dispositif de suivi de la valejoutée du GIE
HAROPA pour le port du Havre

Recommandation n° 4 Préciser dans tous les documents du port la définide
l'investissement a laquelle il a recours.

Recommandation n° 5:Adapter le programme d’investissement du GPMH agau de sa
capacité d’'autofinancement et des subventions q&ilt obtenir.

Recommandation n° 6 ‘Adopter une note de doctrine de gestion domanialéesnodéle de
celle adoptée par Ports de Paris, et publier sydtdoement les offres fonciéres et
immobilieres.

Recommandation n° 7 :Mettre en place un outil de suivi du temps de ftitafrable et
articulé avec I'outil de paye.

Recommandation n° 8 :Mettre en place des procédures de suivi des ressohumaines et
formaliser les pratiques existantes de contréliagaye.

Au ministere de I'écologie, du développement d@ablde I'énergie :

Recommandation n° 2 :Recueillir les déclarations d'intérét (article R214 du code des
ports maritimes) et leurs actualisations selond&gis et criteres prévus, ainsi que sous un
format en permettant I'analyse.
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INTRODUCTION

En application de la loi n°® 2008-660 du 4 juill&0B8 portant réforme portuaire et du
décret n° 2008-1037 du 9 octobre 2008, le port raat® du Havre est devenu le
9 octobre 2008 le grand port maritime du Havre.rticke R. 103-4 du code des ports
maritimes précise, pour la période considérée, que «lesmdgraports maritimes se
conforment, en matiere de gestion financiére etptabie, aux regles en usage pour les
établissements publics nationaux a caractere indusit commercial dotés d’'un agent
comptable ».

La Cour des comptes a procédé au contrble des esngitde la gestion du port
autonome du Havre (PAH) puis du grand port marittmédavre (GPMH), pour les exercices
2008 a 2013 (actualisation a 2014), en applicaties articles L. 111-3 et L. 133-1 du code
des juridictions financieres.

En application des dispositions de larticle L.1¥3du code des juridictions
financiéres, le présent rapport, des lors qu’ilrestdu public, ne contient pas d’information
relevant d’'un secret protégé par la loi.

LIl s’agit de I'ancien article R. 103-4 du code gests maritimes transféré dans le code des tratsspar le
décret n°2014-1670 du 30 décembre 2014 relatif dispositions du livre 1ll de la cinquiéme partie
réglementaire du code des transports et a leutatitapa I'outre-mer.
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PARTIE | : LE PORT DU HAVRE EN 2008-2013 : LA MISE
EN (EUVRE DE LA REFORME PORTUAIRE

.  PRESENTATION GENERALE DU PORT

Le port du Havre est le deuxiéme port francaisamage apres celui de Marseille
(et le sixieme port européen). Son trafic totakiatt 68 Mt en 2013, dont 37,9 Mt de vracs
liquides et 24,8 Mt de conteneurs. Il accueilleuaseul 59 % du trafic de conteneurs des
grands ports maritimes de métropole. La part dageoeurs dans son tonnage total est passée
de 21 % en 2001 a 36 % en 2013. Le projet stratég@®14-2019 prévoit de la porter a 50 %
en 2019. L’autre grande activité, en décroissaesie,importation de pétrole brut (23,7 Mt en
2013).

Le port est installé sur deux sites : celui du l#alll0 200 hectares) dans I'estuaire de
la Seine et celui d’Antifer (130 hectares), au bdeda Manche, mis en service en 1976 pour
accueillir des supertankers. Le Havre dispose dcares océanique en eau profonde et de
tirants d’eau adaptés a I'évolution des porte-augiies, notamment a Port 2000. Il bénéficie
de sa situation de premier port touché a l'imporntlernier port touché a I'export du Range
Nord?, ce qui limite le temps de transit. Il est le poraritime naturel de I'agglomération
parisienne et s’est engagé dans le cadre d’HARCEM dne coopération approfondie avec le
grand port maritime de Rouen (GPMR) et le port desP

. LA REFORME PORTUAIRE AU PORT DU HAVRE

A. UNE REFORME MENEE A BIEN SUR FOND DE CRISE ECONOMIQUE ET DE CONFLIT
SOCIAL

La période de contréle correspond a celle de l& misoceuvre de la réforme portuaire
au port du Havre. La réforme est intervenue dansamiexte de crise économique qui a
particulierement affecté le port du Havre. Elleadt f'objet d’'une opposition du syndicat
majoritaire. Les fortes tensions sociales se sanuites par de nombreuses greves (38 jours
en 2008, 5 en 2009, 51 en 2010) entrainant desspée trafics importantes. En dépit de ce
contexte défavorable, les différents chantiersadeéforme ont été menés a bien, parfois au
prix d’adaptations par rapport aux principes derdforme et de dépenses nouvelles, en
particulier de personnel.

La réforme portuaire a profondément modifié la igestlu GPMH dans plusieurs de
ses composantes, qui seront analysées dans la partganisation et fonctionnement » pour
la gouvernance et l'organisation interne du pomsiaque pour le renforcement de la
coordination interportuaire et dans la partie soesces humaines » pour les conditions de
transfert des personnels aux opérateurs privéshhagement du mode d’exploitation des
terminaux équipés d’outillages publics fait I'objkt développements spécifiques ci-apres.

2 0On désigne par « Range Nord » les ports du NomsOde I'Europe qui se trouvent sur une ligneriiti entre
Le Havre et Hambourg.
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B. L A NOUVELLE ORGANISATION DES TERMINAUX EQUIPES D 'OUTILLAGES
PUBLICS

1. Le transfert de I'exploitation des terminaux

En application de l'article L. 101-3 du code destpanaritimes, le port ne peut plus,
en dehors des exceptions prévues a l'article L-2,08ssurer I'exploitation des outillages
utilisés pour les opérations de chargement, déehagt, manutention et stockage liées aux
navires. Le port doit cesser cette exploitationsdam délai qui ne peut excéder deux ans apres
I'adoption du projet stratégique. Le décret n° 20087 du 9 octobre 2008 instituant le grand
port maritime du Havre, prévoit que le projet sgque fixe «la liste des outillages a
céder ». Le port doit vendre, dans les conditionsvyees par l'article 9 de la loi du
4 juillet 2008, les outillages a un opérateur deteal, avec lequel il passe une convention de
terminal (CT), qui vaut autorisation d’occuper lenthine public. Le port peut également
vendre a cet opérateur les droits réels attachébians immobiliers des terminaux. La loi du
4 juillet 2008 a créé une commission nationale aléation (CNE) qui « émet un avis public
sur I'évaluation des biens et des droits réels aeam cession ».

Le port du Havre présente la particularité qu’avameéforme portuaire, I'essentiel des
outillages appartenait déja aux opérateurs, ménie personnel du port les desservait et
assurait leur maintenance. C'était le cas des temaxi sous convention d’exploitation de
terminal (CET), ainsi que de la plupart des poegja conteneurs sur les autres terminaux
sous AOT. Les terminaux pétroliers, sous concessi@taient pas non plus concernés par le
transfert des outillages.

Aussi le transfert des outillages, prévu par lggtrstratégique, a-t-il été limité a :

- ceux présents sur quatre terminaux a contenewss :qliais d’Asie-Osaka, le
terminal de I'Europe et des Amériques, le termdl’Atlantique et le terminal de
I'Océan sur le quai de Bougainville ;

- ceux présents sur les deux terminaux de vracsesofidinéralier et multivracs).
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Tableau n° 1 :Avis de la CNE, date de cession et date des convens de terminal

Terminal Avis de la Date cession | Date cession | Conventions
CNE de gré a gré | apres appel a | de terminal
candidatures

NORMANDIE 27 octobrg 27 avril 2010 Maintien des
2009 AOT

EUROPE/ 10 novembreg 10 mai 2010 30 juin 2011

AMERIQUES 2009

AMERIQUES 10 novembreé 10 mai 2010 AOT
2009

ATLANTIQUE 14 décembre 15 juin 2010 30 juin 2011
2009

ATLANTIQUE 14 décembre 15 juin 2010 30 juin 2011
2009

BOUGAINVILLE 14 décembre 11 juin 2010 CET valant CT

puis PORT 2000 2009

MINERALIER 23 février| 2 mai 2011 23 ao(t 2010
2010

MINERALIER 15 décembre 23 ao(t 2010

2011

ATLANTIQUE 14 décembre 29 novembre 30 juin 2011
2009 2011

MULTIVRACS Non 6 septembre 6 septembre

consultée 2012 2012

Source : Cour des comptes d’apres des données GPMH

Comme le montre le tableau n° 1, les outillagestdaminaux a conteneurs ont été
cédés, dans le délai fixé par la loi, entre atrdat 2010 dans le cadre de négociations de gré
a gré avec les opérateurs en place. Le délai densig entre I'avis de la CNE et I'acte de
cession a été respecté pour ces terminaux (sauflpaession du 29 novembre 2011). La
cession des outillages des terminaux de vracsesokddemandé plus de temps. Ceux du
terminal minéralier ont été cédés en mai 2011 dewrcsdre d’une négociation de gré a gré
ardue avec l'opérateur en place. Pour le terminatiwnacs, un appel a candidatures a étée
lancé a la suite de la renonciation de I'opératumplace a le racheter. Aprés publicité, la
mise en concurrence a porté sur trois lots. Sikeprises avaient été admises a présenter une
offre ; quatre seulement I'ont fait et une seuldtécandidate aux trois lots. Le terminal a été
cédé a cette entreprise le 6 septembre 2012 pouralser des trafics de clinker et de
biomasse. Le choix de la retenir peut surprendé@mensi elle était « la mieux-disante », eu
égard au comportement passé de cette société emmslations avec le port du Havre, décrit
dans le précédent rapport de la Cowlle n'a d'ailleurs pas tardé & ne pas tenir ses
engagements, conduisant le GPMH a lui enjoindrecparrier du 11 mars 2013 de respecter
ses obligations contractuelles d’exploiter le terahi

® L’entreprise en cause, qui disposait depuis 198hal'autorisation d'outillage pour construire etleitpr un
silo de stockage de céréales, a entrepris sanmauautorisation a compter de 2001 de stocker dasefa
animales. Le port lui ayant appliqué les conditiinsincieres afférentes au stockage de farines alaanla
société a refusé de payer les factures émisesepport et a systématiquement attaqué les étatsuimies
devant les juridictions administratives alors mégoe ces derniéres ont rejeté tous ses recoursratacple
d’accord transactionnel est finalement intervend3efévrier 2012, I'entreprise payant le nouveaif &ur les
seules surfaces réellement occupées par elle ptrepeser des farines animales
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Le délai entre l'avis de la CNE et la cession,mpidevrait pas dépasser six mois, a été
de plus d’'un an et deux mois pour le terminal nahér (et méme de presqu’un an et neuf
mois pour sa partie Est). Pour le terminal multgtala CNE n’a pas été consultée sur la
cession. Un échange de courriel interne au GPMA giin 2011 montre que le GPMH s’est
posé a I'époque la question de la saisine de la &NHa vente du terminal multivracs apres
appel a candidature. La direction générale desstictures des transports et de la mer
(DGITM) aurait répondu que la CNE n’était plus agé@nnelle et que la cession du terminal
multivracs n’avait plus a lui étre soumise. Intggqoar les rapporteurs, la DGITM n’a pas
corroboré cette indication.

Faute d’avoir trouvé des repreneurs, le GPMH eténgropriétaire :

- de deux portiques & conteneurs ZPM@xchetés par le GPMH en 2008, en place
sur le quai d’Asie. lls sont entretenus par le GPit#hs I'attente d’'une cession,
soit dans le cadre de lappel a manifestation €&t pour le site
d’Asie-Osaka, soit séparément ;

- de la bigue terrestre dont I'exploitation par le N&®, faute de repreneur, a été
autorisée par le conseil de surveillance le 1520ih2, pour la manutention des
colis lourds ;

- de la passerelle pour les ferries et des gruesase® la mise en place des
passerelles et a I'avitaillement pour les paquefaigant escale au Havre.

Les autres outillages que le GPMH n’a pas réussinare ont été ferraillés ou sont en
voie de I'étre.

2. Les conditions de cession des biens

Le GPMH a non seulement cédé les outillages maieéwent des droits réels attachés
a des biens immobiliers des terminaux. Sur les BIESu total des cessions, les outillages et
autres biens mobiliers ont représenté 16,9 M€ ®tteits réels 14,5 ME. Comme le montre
'annexe 1, une premiére évaluation des actifsaastérer, réalisée par un cabinet spécialisé
en avril 2009, aboutit a une valeur globale de @88 (pour I'ensemble des biens et des
droits réels a céder). Une seconde évaluation, @rdée par le GPMH a ce méme cabinet
« pour intégrer les nécessaires correctifs a oggrdéonction d’éléments complémentaires qui
ont été fournis par le GPMH et les opérateurs sutiba une valeur globale de 119,9 M€
(mais pour un périmétre d’actifs cessibles moingartant que celui de la premiere
évaluation). Le prix de cession global (31,4 M€)fewmlement assez fortement inférieur a la
seconde évaluation (70,2 M€ pour les seuls biersdment cédés), I'écart provenant pour
I'essentiel du terminal minéralier (cédé a 3,6 M&upune évaluation a 22,2 M€) et du
terminal multivracs (cédé a 2 M€, apres appel @ickture, pour une évaluation a 20,1 M€).
La CNE a émis un avis favorable pour ces cessions

Si le total des cessions (31,5 M€) correspond prixnsubstantiellement inférieur a la
valeur nette comptable des biens cedés (39,4 M€}hitfre recouvre des réalités difféerentes
selon les catégories de terminaux (annexe 1).sSeleninaux a conteneurs ont été vendus a
un prix supérieur a leur valeur nette comptabledéux exceptions pres), le terminal
minéralier - qui a fait I'objet de discussions adlavec son opérateur, filiale d’'EDF - et le
terminal multivracs ont été cédés a des prix tné&rieurs a leur valeur nette comptable. Les
dépréciations nécessaires ont été faites dantale di GPMH.

“Ces deux portiques, dont I'achat est consécutifi @léplacement présidentiel au Havre, sont l'ilkistn des
surcapacités en outillage du GPMH avant la réforme
® Sauf pour la cession du terminal multivracs squédle elle n’'a pas été consultée.
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De nombreux facteurs ont joué pour amener lesdgeigession a la baisse : la prise en
compte du caractére déficitaire des terminauxutefgectif des agents transférés, le marché
déprimé de l'outillage du fait de la crise. Le fgile la négociation soit enfermée par la loi
dans un délai court et qu’elle se soit déroulépleime crise économique a sans doute affaibli
la position du GPMH, soucieux de mettre en ceuvréftame, face aux opérateurs.

Les modalités de paiement consenties par le GPMstngént la prise en compte par ce
dernier de la situation financiére des opérateansc 'octroi a ceux-ci de crédits vendeur, a
I'instar des autres grands ports maritimes. Sisioas ont été payées au comptant (pour un
total de 13,1 M€), mais trois autres (22,6 M€) piért, aprés un premier versement
(3,8 M€), un crédit vendeur (18,8 M€) soit de 13 @n4,6 %, soit de 15 ans a 4,7 %. Une
derniere cession (0,8 M€) donne lieu a un versemertt,14 M€ puis a un paiement du solde
en trois ans sans intéréts (le prix de base ayamhajoré de 9,5 %). La CNE a considéré que
« les conditions de financement sont acceptablesgard des conditions actuelles du marché
financier. »

3. Les conventions de terminal

Le GPMH a établi des conventions de terminal peartérminaux & contenefirest a
vracs transférés. S’agissant des terminaux a centgmpréalablement dotés d’une convention
d’exploitation de terminal, celle-ci vaut convemtide terminal en application de I'article 9 du
décret n° 2008-1032 du 9 octobre 2008 pris en egpbtn de la loi n° 2008-660 du
4 juillet 2008 portant réforme portuaire. Les cami@ens de terminal prévoient des
obligations de trafics avec des sanctions pouvlet misqu’a la résiliation partielle voire
totale en-deca de certains seuils. Le GPMH nepla#t une application mécanique de ces
sanctions et tient compte notamment du contextecgnmue.

La mise en place des conventions de terminal auibadine répartition des terminaux
entre les opérateurs exposée en annexe 1. Pderri@gaux de Port 2000, les trois opérateurs
sont des sociétés dont le capital est réparti antrepérateur de terminal et une compagnie
d’armement maritime. On y trouve les trois premgnaupes d’armement mondiaux, tous les
trois européens et trois sociétés de manutentiotugice, dont deux appartiennent au méme
groupe local, le troisieme étant un groupe inteonal. La présence des grands armateurs
dans les opérateurs de Port 2000 résulte du secu@RMH au début des années 2000 de
retenir des opérateurs capables de lui garantirafic important.

Le document de coordination du conseil de coop#rainterportuaire de la Seine
(CCIS) de décembre 2011 identifiait, dans les &sgbs structurelles des ports de I'axe Seine,
la « relative absence des acteurs mondiaux de haiteration, dont la présence est aujourd’hui
un facteur clé pour étre positionné sur les grdhosde trafics mondiaux, de par le pouvoir
d’influence croissant de ces derniers dans le chex destinations. Jusqu’a aujourd’hui les
activités de la manutention restaient dominéegiparentreprises locales, souvent en situation
de monopole ou d’oligopole, affichant des tariflatigement élevés sans ressentir la pression
du marché pour investir dans le développementretdivation. »

® Deux situations particuliéres doivent étre sigeslé d’abord, celle du quai des Amériques pour dédg
GPMH a considéré que la société qui I'exploite aitgpas un exploitant de terminal qui devait éwewert par
une convention de terminal, mais un prestatairsetieices pour les deux opérateurs de terminauxngoigii en
sont conjointement propriétaires et utilisateunssiite, celle des quais d'Asie et d’'Osaka, pougdess, leur
activité étant amenée a décliner du fait du tratsies lignes de MSC sur Port 2000, le GPMH n'agigsé de
convention de terminal et a maintenu les AOT eRrists.

" L'attribution des CET de Port 2000 avait été pdé=éd’une publicité internationale.
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4. L’impact en terme d’ouverture a la concurrence

La réforme portuaire avait aussi pour objectif diger les autorités portuaires a
mettre en place des procédures transparentes patitriblition des terminaux.
L’article R. 105-2 du code des ports maritimes piegue : « Sans préjudice des dispositions
des articles 7, 8 et 9 de la loi n° 2008-660 dwillef 2008 portant réforme portuaire, les
conventions de terminal sont conclues a l'issuaé&’procédure ouverte, transparente et non
discriminatoire ».

En ce domaine, I'Autorité de la concurrence a mis lemiere en 2010 des
comportements antérieurs a la période examinée.s Dsam décision n° 10-D-13
du 15 avril 2010 relative a des pratiques miseseenre dans le secteur de la manutention
pour le transport de conteneurs au port du HaWe,aesanctionné trois manutentionnaires
pour avoir conclu une entente de répartition destgsoa quai disponibles de Port 2000. Le
GPMH n’a pas été sanctionné par I'Autorité de laatorence, dans la mesure ou, agissant
dans le cadre de sa mission de gestion du domaile gt de I'exercice de ses prérogatives
de puissance publique, il ne relevait pas de sgpétence. L'Autorité a toutefois limité les
sanctions a I'encontre des entreprises ayant patecl’entente afin de tenir compte « du réle
incitateur du port ».

Depuis I'entrée en vigueur de la loi du 4 juill€@08, la plupart des attributions de
terminal ont eu lieu dans le cadre des négociatitengré a gré avec les opérateurs en place
prévues par la loi. Mais trois postes a quai de P@00 (les postes 2, 6 et 7) ont été attribués
sans recours a la procédure prévue par I'articl®08:2 du code des ports maritimes, dans le
cadre d’'opérations dites de « ripage » qui condigtaléplacer un opérateur de terminal d’'un
poste a quai a un autre. Si ces opérations n'dtp@s irrégulieres dans la mesure ou elles
étaient envisagées par les CET des opérateursusa (@u dans des avenants conclus avant la
réforme portuaire), elles ont pour effet de rédlgrgoérimétre sur lequel l'article R. 105-2
trouve a s’appliquer. A I'avenir, dans la mesureuo@ procédure ouverte et transparente est
requise avant lattribution d’'une convention denteral, le fait de prévoir dans une
convention de terminal la possibilité d'un « ripageonstituerait une irrégularité si cette
possibilité n'avait pas été clairement et précisémedfichée dans la publicité initiale. Il
conviendrait que le GPMH n’abuse pas de ces proeddet qu’il veille dans le cas de
« ripages » futurs a ce que la possibilité de cepages » ait été clairement et précisément
exposee dans le cadre de la publicité précédatrbiaion d’'une convention de terminal.

Il convient de noter une évolution récente du GPM¥hsi pour I'attribution des
postes 11 a 12 de Port 2000, alors que le consaldeloppement du 25 octobre 2012 avait
considéré que ces deux postes n'avaient pas urgudan suffisante pour constituer un
terminal devant faire I'objet de la procédure pewpar l'article R. 105-2, le conseil de
surveillance a, sur proposition du directeur gédnétacidé de recourir a une procédure
ouverte et transparente.

Recommandation n°1: Ne déplacer un opérateur d’'un terminal & un autre ans
recourir a une procédure ouverte que lorsque la pabilité de ce déplacement a ét
expressément mentionnée lors de la procédure d’atbution du premier des deux
terminaux.

D~
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5. La création au sein du GPMH d’un département mainteance des outillages

Le projet stratégique et les protocoles d’accogtéss avec les opérateurs prévoyaient
gu’ils accueillent en détachement un certain nonaler@personnes pour assurer 'assistance a
I'exploitation-dépannage et certains travaux dentesiance et que les personnes chargées de
la maintenance qui resteraient au GPMH seraiembugges dans une filiale de maintenance
pouvant se voir confier des contrats par les opérat Les opérateurs ayant renoncé a
accueillir des personnes détachées dans leurgpeség® et les conditions de viabilité d’'une
filiale maintenance n’étant pas remplies, le GPMidré en son sein un département de
maintenance des outillages regroupant 110 personDass un second temps, des
négociations avec les opérateurs ont permis d'@aaua solution consistant, & compter de
2013, a leur mettre a disposition les personnats@meés dans le cadre de la loi n° 2011-893
du 28 juillet 2011 pour le développement de l'altarce et la sécurisation des parcours
professionnels, dite loi Cherpion. Le service dgsigements portuaires du GPMH continue
toutefois d’assurer, a la demande des opérateess,pcestations de maintenance sur les
outillages de bord a quai.

C. UN PREMIER BILAN DE LA REFORME

Le GPMH a dressé, pendant le contrble de la Caupremier bilan de la réforme. Le
bilan financier compare les gains et les chargpplémentaires découlant de la réforme. Les
gains comprennent, d'une part, la réduction degeped’exploitation des fonctions de
conduite et de maintenance sur les trafics de nents et de vracs solides (sans effet
d’évolution des trafics), et, d'autre part, lesquits des cessions des outillages. Les charges
comportent les codts liés a I'accompagnement desopeels transférés (maintien de leur
rémunération d’'une part, et d’autre part de leveau d’activité par la prise en charge par le
GPMH de I'inemploi jusqu’en 2013, dispositif rempéapour 2014 et 2015 par un dispositif
de maintien de I'emploi attaché aux salariés tenésf et les colts de I'accompagnement
social de la réforme (convention collective natlenaifiée (CCNU) et dispositif de congé de
fin de carriere). Le GPMH distingue trois phasescaurs de la période 2008-2020: la
cession des équipements offre un apport en capitadébut de période en particulier
en 2010 ; entre 2011 et 2016, le colt de I'accomgagnt du personnel transféré et de
I'accompagnement social n’est pas compensé padiaction des pertes d’exploitation, avec
un impact négatif de 4 M€ en moyenne par an sucdesptes ; le solde redevient positif &
partir de 2017, du fait de la baisse des dépenées hu congé de fin de carriere et aux
personnels transférés. D’'une maniere globale p@®8-2020, le GPMH évalue le gain
a 9 M€ (en valeur 2013), correspondant a la difféeeentre les gains résultant de la réforme
(85 M€, dont 50 M€ de réduction des pertes d’exatmn et 35 M€ de produits de cession) et
les dépenses supplémentaires qui en découlent €6&ldbht 25 M€ d’accompagnement des
personnels transférés, 21 M€ d’'impact de la CCNBOeVI€ pour le congé de fin de carriére).

Le GPMH a également dressé un bilan, plus sucaiectimpact commercial, de la
transformation de I'image et de la performance out.pll y note en particulier que les
opérateurs font état d’'une amélioration de la petidité de 20 % depuis 2012, que le port du
Havre a bénéficié en 2013 de la plus forte croissalu trafic conteneurisé (+ 9 %) du Range
Nord et que I'image du port semble s’étre améliorée
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PARTIE Il : GOUVERNANCE ET ORGANISATION

.  GOUVERNANCE

A. LE CHANGEMENT DU MODE DE GOUVERNANCE DANS LE CADRE DE LA
REFORME PORTUAIRE

En 2008, I'administration du Port autonome du HafPAH) était assuréepar un
conseil d’'administration (CA) composé de 26 memketasssisté d’'un directeur.

Les nouvelles instances de gouvernance ont étélléest rapidement début 2609
Leur renouvellement a également été effectué rapmdg en 2014, au terme du mandat de
cing ans (annexe 2).

Il N’y a pas eu de vacance de postes des présidestmstances mais celles-ci ont été
exercées par intérim & deux périodes distincteset deux des instanc8slLes élections des
présidents de ces instances se sont dérouléesaminité ou a une large majorité des voix, a
I'exception de celle concernant le conseil de dfwaeeément, pour laquelle le président a été
élu au bénéfice de I'age, en raison de I'égali®\dex entre deux candidats. La situation s’est
néanmoins stabilisée : en février 2014, le mémsigeét a été €élu a la majorité des voix.

Conformément aux articles L. 5312-7 du code dessparts et R. 102-1 du code des
ports maritimes et au décret n° 2008-1037 du 9bwetd008 instituant le grand port maritime
du Havre e conseil de surveillance été composé de 17 membres et la compositiom@rév
dans le code respectée. Trois constats retiennéannmins ['attention concernant
l'installation de ce conseil.

Premierement, lors de la premiére mandature duedates surveillance (2008-2013),

deux deslésignations par les collectivités territorialesont été effectuées postérieurement a
l'installation de ces représentants (annexe 2)netdesignation n'a pu étre transmise par le
GPMH. Cette situation semble s’étre améliorée thrsrenouvellement de l'instance début
2014. Le GPMH devrait s'assurer de la bonne régeptie ces désignations avant toute
installation d’'un représentant de collectivité ehserver, dans ses archives, les désignations
correspondantes. Les collectivités correspondatiéesaient s’assurer avoir procédé a ces
désignations avant que leurs représentants nensiegeonseil de surveillance du port.

Deuxiemementla désignation desmembres représentant le personnehu conseil
de surveillance n’a pas été effectuée dans latestapplication des textes. En effet, lors du
conseil de surveillance du 6 février 2009, le mést a indiqgué que les représentants du
personnel siégeant dans I'assemblée (tous repatgsmu méme syndicat) avaient été élus au
titre d’'une mandature antérieure et qu’il fallaiganiser une nouvelle élection. Celle-ci a été
fixée au 16 avril 2009 et son résultat communiqué de la séance du 26 juin 2009. Deux
séances se sont déroulées entretemps. Si, confem@ntiarticle L. 102-2 du code des ports
maritimes, le nombre de membres nommeés (troig) ptdsence d’'un cadre ou assimilé ont pu
étre veérifiés, la qualité de représentants »et la fagon dont ces trois membres ont été
désignés posent, elles, plus d’interrogations. fiet,epour justifier de la date tardive des

8 Conformément aux articles L. 112-1 et R. 112-tode des ports maritimes

® Conformément aux dispositions des articles L. 5812 L. 5312-11 du code des transports, et deslesti
R. 102-1 a R. 102-27 du code des ports maritimes.

19 a premiére concerne le directoire du 2 févrieaunars 2012 (démission du directeur générah) setonde
le conseil de surveillance, du 3 mars au 12 déce@®i?2 (atteinte de la limite d’age par son prégjde
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élections, le port s’est référé a l'alinéa 2 deticde 17 de la loi portant réforme portuaire. Il a
préciséqu’il avait interrogé un unique syndicat car catuavait remporté tous les sieges lors
des dernieres élections et qu’il lui avait demaddédésigner parmi les membres élus trois
personnes dont un cadre ou assimilé pour siégeoaseil jusqu’a la tenue des élections.
Rien n'obligeait de choisir les personnes déja £lmecédemment. La représentativité des
organisations syndicales ne renvoyant pas forcéraetd représentativité aux dernieres
élections, les autres organisations syndicaleseniragalement pu étre consultées. De plus,
d’apres le premier alinéa de l'article 17 mentigneéconseil d’administration aurait pu fixer
la date des élections de facon a ce que le résdiatconnu pour la premiére séance du
conseil de surveillance le 6 février 2009. Enfa,décret instituant le GPMH étant daté du
8 octobre 2008, la date des élections des repeggsndes personnels (16 avril 2009) et leur
nomination apres élection en conseil de surveittalec26 juin 2009 ont été postérieures au
délai de six mois évoqué dans larticle 17 (quirattujusqu’au 7 avril 2009). Ceci était
susceptible d’invalider, a I'époque, en cas de eatitux, les votes effectués lors des deux
conseils de surveillance du 6 février 2009 et dwvid 2009. Cette situation a été régularisée
en 2014 dans le cadre du renouvellement de la ceitipo du conseil de surveillance :
I'élection a été fixée par le conseil de surveitana novembre 2013, et ce dernier a
explicitement indiqué, en annoncant le résultat lééection, que la mandature des
représentants nommes ne valait qu’a partir du dédbumandat du nouveau conseil.

Troisiemementles régles relatives a la fourniture des déclaratis d’intérét au
commissaire du gouvernement (article R. 102-4 diecates ports maritimes remplacé par
l'article R. 5312-19 du code des transports patderet n° 2014-1670 du 30 décembre 2014)
ont été rappelées a plusieurs reprises mais laalsation de ces documents et I'analyse qui
en est faite restent perfectibles. Ces réglesemngffet, été lues lors de la premiére séance du
conseil de surveillance par le commissaire du gowraent et ont de nouveau été rappelées
par ses soins lors du conseil de surveillance dar8ider 2014 ainsi que par le port dans un
courrier de rappel. Néanmoins, si les déclaratidmstérét effectuées pour la deuxiéme
mandature du conseil ont toutes été recueillies Ipasous-direction des ports, celle du
représentant du ministere chargé des ports nommar@gaé du ministre le 11 décembre 2008
puis le 14 janvier 2014 n’est datée que du 30 Er2@015. De plus, ces déclarations ne sont
pas normalisées et ne comprennent pas toujoursstées informations prévues par le code
des ports maritimes. La tutelle a indiqué qu’aucniaait conduit a exclure un candidat. Il
serait utile, pour les modifications annuelles des aéclarations, demandées par le
commissaire du gouvernement (tel que cela est pparule code des ports maritimes)
d’homogénéiser ce format afin de pouvoir disposel’e@hsemble des informations et d’en
rendre I'analyse plus facile.

Le directoire a été composé de quatre membres (décret du Ye@608), ce qui
(au vu des regles de vote qui le concerne et peélaondérance de voix du président) permet
un fonctionnement normal méme en l'absence exaamtite de I'un des membres ou
lorsqu’un de ces postes reste vacant pendant yrstimite.

Conformément au décret n° 2008-1037¢cdmseil de développemena été composé
de trente membres. La répartition entre les guatiteges a été respectée.
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B. L E FONCTIONNEMENT DES INSTANCES DE GOUVERNANCE

1. Les reglements intérieurs

Les réglements intérieurs du directoire et des a@itsisde surveillance et de
développement ne sont pas signés. Les délibératiapprobation des deux premiers sont
signées (version 2014). Celle relative au reglemdut conseil de développement est
manquante. Il serait souhaitable de signer formmdlg ces reglements et de les conserver.
Cela pourrait étre fait lors des prochaines rémside ces documents.

2. Les délégations de signature

Les regles générales de délégation de signaturg@résident du directoire sont
déterminées dans le réglement du directoire cordoremt a I'article R. 102-21 du code des
ports maritimes. Elles sont précisées dans unéapi@ir ce qui concerne les marchés.

3. Des instances impliquées
Les séances ont été frequentes et les échangesewxmb

Tableau n° 2 : Séances des conseils et comités (2008-2013)

Consell

i - . nb de réunions tenueg 6
d'administration

nb de réunions tenue?
nb prévu (article 4,1 d /

Directoire N o "aussi souvent que l'intérét de
MBS ITLSE el I'établissement I'exige"
directoire)
Conseil de nb de reunionstenue 4 | 5] 4] 4] 4
surveillance nb prévu (R. 102-13) ///// 2 par semestre
Conseil de nb de réunionstenue’’’ 5 | 5 | 3 | 3 | 3
développement nb prévu (R. 102-27) ////// au moins 2 fois par an

R

nb de réunions tenue
nb prévu (article 5,2 d
reglement intérieur du
CS)
Source : Cour des comptes a partir des proces- ~verlo PAH et du GPMH

/////// 3] 4[] 3] 6] 4
/ "autant que de besoin et aul

moins 3 fois par an"

Comité d'audit

4. Le conseil d’administration puis le conseil de sumillance

Le fonctionnement du conseil d’administration du PAd en 2008est globalement
satisfaisant. Le seuil de présence permettantlinédétion du conseil d’administration n’est
pas défini dans le reglement intérieur mais le tdiabsence est assez faible. Les seuls
éléments notables sont I'absence d’'un des repssnides salariés lors de cing séances sur
six, sans qu'il ait été remplaéet I'importance de la place portuaire, avec notamina
présence comme membre du président de I'unionimarét portuaire locale.

1 Cependant, le réglement intérieur du conseil diathtmation ne contient aucune mention d’un remghaent
a effectuer au bout d’'un nombre défini d'absenamssécutives. Il n'y a donc pas eu défaut d'apgbcaties
textes mais ceux-ci auraient pu étre rédigés dmnfagrévoir ce cas de figure.
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Le fonctionnement du conseil de surveillance, lorsle son premier mandat de

2009 a 2013 est globalement satisfaisant. Les regles de émcp de réunion et de vote
(article R. 102-13 du code des ports maritimes} sespectées. Conformément au reglement
intérieur, les votes de nomination ou d’avis sug dasignation sont le plus souvent effectués
a bulletin secret sauf dans certains cas plus t&¢2014). La possibilité de donner pouvoir a
un autre membre, introduite dans le reglementiguéra compter de novembre 2010 a été
largement utilisée mais la regle de non cumul guest associée a été respectée a I'exception
d’'un cas, lors de la séance du conseil de surmedlalu 15 juin 2012 (deux pouvoirs donnés
au représentant du ministere chargé des ports).

Néanmoins, certaines faiblesses subsistent, deeplasordres.

Concernant la forme, méme si des améliorationgtinhotées, les régles relatives a
la tenue des procés-verbaux ne sont pas respectéss signatures du président et
du vice-président (article R. 102-13 du code detspuaritimes) ne figurent pas toujours et la
feuille d’émargement n’est pas jointe aux procabaex (ceux-ci sont archivés a I'entresol
alors que la feuille d’émargement est conservéaradans le bureau de l'attaché de direction
générale). Le port a indiqué que l'original de éegilles d’émargement serait désormais
archivé par le pole gestion documentaire avec tesgs-verbaux signés de chaque conseil.
Ce détail a son importance car seule la feuillendigement peut valider le respect du seuil
de vote pour certaines décisions d’'importance.sOr,'ensemble des feuilles d’émargement
des conseils de surveillance consultées pour leéesn2012 et 2013, celles des séances des
2 mars 2012 et du 8 mars 2013 ont été éegaréesagtegsignatures de membres présents
manquent sur celle du 15 juin 2012.

Concernant la composition, le nombre de membres tg de juin 2012
a novembre 2013, de 16 puis 15 membres au lieddpsévus par le décret instituant le port,
faute de remplacements d’'un membre décédé et dambre démissionnaire. Ces deux
personnalités qualifiées auraient di étre remptacépidement en application de l'article
R. 102-2 du code des ports maritiffedne plus grande attention de la tutelle et dut por
devrait étre accordée au remplacement des membess.équilibres au sein du conseil
peuvent en effet s’en trouver modifiés et les déossprises étre de ce fait différentes.

Concernant les conflits d’intérét et leur résonptitans la mise en ceuvre de la réforme
portuaire, le conseil de surveillance comptaitdoug parmi ses membres, jusque début 2014,
le président de l'union maritime et portuaire duvtda(qui était de plus, I'un des trois
membres du comité d’audit). La Cour des comptess d@n rapport annuel (tome Il 2011
« La réforme portuaire : une mise en ceuvre marqua¥edes compromis)»avait constaté
cette présence subsistante de représentants denl’'oraritime ou portuaire locale dans les
conseils de surveillance de trois grands ports tmmes dont celui du Havre. Plus
globalement, les débats des séances, retransanisslels proces-verbaux, font état a plusieurs
reprises du role de la place portuaire dans lesimaiions et remplacements. Le nouveau
conseil ne compte plus, en 2014, de représentalitiien maritime et portuaire du Havre
mais les évolutions ne semblent cependant pasirgedi@ément, la-méme ou les membres
proposés a la nomination ne proviennent pas d’'uizdw lointain mais n’appartiennent pas

12| es procés-verbaux du conseil d’administratior268 ne sont pour certains pas signés alors que digu
conseil de surveillance le sont.

13 Cet article prévoit qu'« il est pourvu au remplaest d'un membre dont le siége devient vacant pe¢s
démission, pour I'un des motifs mentionnés aux agunéas précédents ou pour toute autre cause |pourée
restant a courir de son mandat »).
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précisément a la place portuaire havraise. Lestsldbes de I'élection de la présidente le
31 janvier 2014 en témoignent. Des échanges en taawwaient peut-étre permis de faciliter
I'élection. La réticence semble par ailleurs foetie ce qui concerne la réforme portuaire
meneée.

Concernant les conflits d'intérét et la stabilité ebnseil, la gestion par la tutelle de
I'atteinte de la limite d’age du président auraitgire différente. En effet, sur proposition du
ministére en séance duvars 2011 (celui-ci considérant qu'il n’était paportun de changer
de présidence au moment ou la réforme était misewvre), le président, qui allait atteindre
la limite d’age le 9 mars 2011 (65 ans), a été teain a titre intérimaire jusqu’au
30 septembre 2011 Le 30 septembre 2011, le décret modifiant laténdiage en la portant &
67 ans n’était pas encore paru et l'intérim a étdlopgé par le conseil de surveillance
« jusqu'au décret publié et au plus tard avantllendrs ».A la suite de la publication du
décret portant la limite d’age a 67 ans, le corgeisurveillance a élu le méme président a la
présidence du conseil de surveillance le 2 décelit8. La date anniversaire de ses 67 ans
étant le 9 mars 2013, il a été procédé a une nleuéction le 26 avril 2013 et son
successeur, seul candidat, a été élu. Celui-ccapgccette fonction pour la durée restante du
mandat jusqu’au 31 janvier 2014. Deux €lémentsianiraté de nature a faire procéder a
I'élection du nouveau président des le 4 mars 20dlui-ci était déja membre reconnu par
tous du conseil de surveillance (sa nominationiaptaétre une solution de stabilité comme
le souhaitait la tutelle et permettre d’éviter wumbre conséquent de votes et d’allers retours
sur cette question pendant neuf mois) et I'un dmsssconflits d'intérét explicitement
mentionnés dans les procés-verbaux concerne lelenésnaintenu pendant son intétim

Concernant la représentation du port a I'extérigwonviendrait d’étre vigilant en ce
qui concerne les personnes nommeées et a leur appade effective au port. En effet, la
distinction de président honoraire, prévue pardel seglement intérieur du GPMH, a été
attribuée le 6 février 2009, a I'ancien présidamt@A du PAH, dans un but de représentation
a l'association internationale villes ports (AIVF9a nomination comme représentant a été
effective le 9 avril 2009. S’agissant d’'une persogui n'est membre d’aucune des instances
du port® ni agent du port, la base juridique de cette désign ne parait pas fondée. Il parait
de plus risqué gu'une personne non membre desnoedadu port, et donc non informée,
puisse le représenter. Selon le port, I'objet @&&MP (animation d’'un réseau international de
villes et de ports) montre que la qualité de memieeson conseil d’administration ne
constitue pas une représentation avec consigneatmpéelles. Il conviendrait néanmoins de
ne pas désigner de représentant qui ne soit pabreein GPMH.

Recommandation n°2 :  Recueillir les déclarations d’intérét (article R.102-4 du code
des ports maritimes) et leurs actualisations seloles délais et criteres prévus, ainsi
gue sous un format en permettant 'analyse.

4 | a base réglementaire invoquée était I'articlee7lalloi n° 84-834 du 13 septembre 1984 relative limite
d'age dans la fonction publique et le secteur publi

15 e président indique (séance du 30 novembre 20&2je suis personnellement dans une situatioooméit
d’'intéréts sur cette affaire et que je ne parti@pepas aux délibérations concernant la question. »
Le vice-président conduit les débats. Le projet’'satien offshore a été signé par le port avec AMRHin 2013.

18 L'article 4.2 du réglement intérieprécise d'ailleurs que « I'honorariat ne conférewaudroit, en particulier

ne permet pas de participer au conseil de suraedla.
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5. Les autres instances

a. Les comités et commissions découlant du conseibdeeillance

La composition du comité d’audit est arrétée astroiembres par le reglement
intérieur du conseil de surveillance. Les missigns lui sont confiées sont conformes a
l'article R. 102-11 du code des ports maritimesie$ proces-verbaux sont conservés. Le
président et les membres sont impliqués : les @leseaux séances sont I'exception et les
séances sont fréquentes. Le commissaire du gouwemeet l'autorité chargée du controle
économique et financier assistent aux séanceswaneconsultative. Les commissaires aux
comptes y sont souvent conviés.

Deux autres commissions de trois membres ont &talliées par le conseil de
surveillance : la commission consultative des maéscle 6 février 2009 et la commission
commerciale restreinte le 9 avril 2009. La prem@mpte parmi ses membres le président de
'union maritime et portuaire du Havre jusque fif13 et un représentant du personnel
(non mentionné comme présent dans quatre des miegpverbaux du 30 novembre 2012 au
27 septembre 2013, ce qui semble indiquer que tangssion a fonctionné avec deux
membres pendant cette période).

b. Le conseil de développement

Les compétences du conseil de développement sdimiedédans son réglement
intérieur par le rappel des articles du code detspuoaritimes concernés. Les séances sont
fréquentes et les membres impliqués (taux de pcésemjours supérieur a 55 % et souvent
supérieur a 70 %). L'utilisation de pouvoirs egiguente mais la regle de non cumul est bien
respectée. Le conseil s’est saisi de la possiliétéréer des commissions spécialisées et en a
installé plusieurs en 2009.

C. L A DIRECTION GENERALE ET LE DIRECTOIRE

1. Le directeur, sa suppléance et les membres du ditede

Le poste de président du directoire, qui portéie tle directeur général, a connu deux
périodes d’intérim. La premiere période, du 9 jand009 au 2 mars 2009 est consécutive au
dépassement du délai de trois mois prévu pour batisution (port autonome / grand port
maritime) dans la loi portant réforme portuairetiGde 17) et dans l'attente de la premiere
séance du conseil de surveillance du 6 février 2009 courrier du ministre du
14 janvier 2009 rappelle ce dépassement et dommdidos par intérim au directeur en place.
Celui-ci a ensuite été nommeé le 3 mars 2009 s @viforme du conseil de surveillance du
6 février 2009. La deuxiéme période, du 2 févri@t2 au 22 mars 2012, suit la démission du
directeur le 1 février 2012, ce dernier ayant pris d’autres fana dans le privé. Un courrier
du ministre du 2 février 2012 confie I'intérim ansadjoint. Le nouveau directeur a ensuite éte
nommeé le 22 mars 2012 aprés avis conforme du dodsesurveillance du 2 mars 2012.
Selon le code des ports maritimes (article L. 125 nominations doivent étre prises sur
rapport au ministre, apres avis conforme du corgeeiburveillance et non par courrier du
ministre seul. Néanmoins, ces périodes ont étéudéedtres limitée et une solution a été
rapidement trouvée.

Les autres membres ont été nommés par le conssilrdeillance du 9 avril 2009. Les
vacances de postes ont été limitées dans le tet@psut a la retraite [€*laolt 2009 suivi
d’'une nomination lors de la séance suivante le &&mbre 2009 et démission également
suivie d'une nomination). Un autre membre a gudt@ort en décembre 2014. Il conviendra
de veiller a ce que la probable période de vacesste limitée dans le temps.
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Conformément au code des ports maritimes (articl&OR-22), un suppléant a été
désigné par le président du directoire, a I'exagpti’'une période limitée dans le temps, au
début du mandat du directoire, du 3 mars 2009 andi®009. Les modes de suppléance ont
ensuite varié mais ont toujours fait I'objet de idi&ms prises formellement et rapidement par
le directoire.

2. Le fonctionnement du directoire

Des décisions du directoire sont signées par lesbres du directoire et conservées
par le port mais il n'est pas dressé formellemaenprbcés-verbal signé par le président du
directoire. Il conviendrait de le faire, en applioa de l'article R. 102-9 du code des ports
maritimes”.

3. Les relations avec la tutelle

Deux lettres de mission aux directeurs du port &ét produites. La premiére a été
signée le 13 février 2009. La deuxieme a été sigaéd0 septembre 2014 et adressée au
nouveau directeur du port, nommé le 23 mars 2042premiere lettre de mission confie au
directeur la mise en ceuvre de la réforme ainsirgohjectif chiffré, le développement d’'une
offre concurrentielle de trafic de conteneurs delEB/P en 2015. La deuxieme lettre ne
donne plus d’objectif chiffré. L’absence, dans tesix cas, d’objectifs chiffrés précis n’est
pas de nature a permettre un calcul de la parblardu directeur.

Un travail sur le contrat pluriannuel avec I'Etaéi@ effectué et une trame présentée
au conseil de surveillance du 15 juin 2012. Celugkadélibéré en donnant délégation au
président du directoire pour « finaliser et sigieetontrat pluriannuel entre I'Etat et le GPMH
sur la base de la notice et de son annexe présentgelon le port, le travail de finalisation
devait se poursuivre avec I'Etat mais n'a pas eu &n raison de la proximité dans le temps
avec I'échéance de 2013 (projet stratégique). It'Blaurait pas sollicité le GPMH pour sa
conclusion.

La Cour prend acte de I'engagement du ministeréédelogie, du développement
durable et de I'énergie de conclure un contrat j@ctifs avec chacun des grands ports
maritimes a la suite de I'adoption de leurs nouxgaojets stratégiques.

.  ORGANISATION ET FONCTIONNEMENT

A. UN ORGANIGRAMME MODIFIE A LA SUITE DE LA REFORME PORTUAIRE

Les principales évolutions sont la création, fill20d’'une direction déléguée aux
transports terrestres et a la facilitation du pgssde la marchandise, d’'un département
maintenance des outillages puis de l'intégratiam,aeril 2013, d’'une direction générale
déléguée HAROPA qui regroupe les directions «comiale et marketing »,

« communication et relations institutionnelles »éseaux et développement », dispositif
adopté de facon commune aux trois ports de I'axeeSe

7 Cet article prévoit que les décisions du direetaiont constatées par des procés-verbaux consamésun
registre spécial et que ces procés-verbaux somésigar le président.
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B. L ES MOUVEMENTS ET VACANCES DE POSTE

Les vacances de postes de direction n'ont pas @tbreuses pendant la période
examinée. Elles sont liées aux réorganisationsesgoes et aux départs a la retraite ou
démissions concomitantes. Un poste stratégique é&inde de réforme a cependant été
concerné, celui de la directrice des ressourcesamas, pendant un an. Une solution
d’intérim a été trouvée.

lll.  UNE COOPERATION INTERPORTUAIRE TRES DEVELOPPEE

A. LES PORTS DE L' AXE SEINE ONT FAIT LE CHOIX D 'UNE COOPERATION INTEGREE

La loi du 4 juillet 2008 portant réforme portuagelonné aux ports de I'axe Seine des
outils pour mettre en ceuvre une stratégie communeonseil de coordination interportuaire
de la Seine (CCIS) a été créé par décret n° 206996519 mai 2009 entre les grands ports
maritimes du Havre et de Rouen et le Port autondenParis (PAP). Il devrait se réunir au
moins deux fois par an. Il s’est réuni en fait @imis par an (décembre 2011, novembre 2012,
juillet 2013 et février 2014). Le document de cooation a été approuvé par le CCIS en
décembre 2011, aprés avis conforme des consedisrdeillance des ports.

Les trois ports de la vallée de la Seine ont chdialler au-dela du CCIS, en
constituant entre eux le groupement d’intérét éodque HAROPA (pour
HAvre-ROuen-PAris ou HARbours Of PAris) pour unaé@hkide vingt ans, en janvier 2012.
lIs ont choisi le GIE pour institutionnaliser leaoopération sans recourir a une réponse
institutionnelle trop lourde. Pour atteindre legechfs fixés par le document de coordination,
les ports entendent constituer un « ensemble poetwa I'échelle de la vallée de la Seine, en
développant une offre commune, plus compétitive sjuelle était batie par un seul port,
portée par une marque unique. Enfin, il s’agit égrouper la communication commerciale
des trois ports sous la marque unique HAROPA. L& @lvocation, a la fois, a étre
complémentaire des ports et a s’y substituer peutaimes missions ou pour des aspects
stratégiques.

Le GIE dispose d’'une assemblée générale et d’'usediotiadministration, constitués
des trois directeurs des ports. Le conseil d’adstiaion se réunit au moins une fois par
mois. Les décisions y sont prises a l'unanimité p8ssidence est tournante, chaque année,
entre les trois directeurs généraux. Le GIE enngodispose d’aucune structure, mais une
direction « GIE HAROPA » rattachée au directeurégeha été créée dans I'organigramme
de chaque port, composée de quatre directionsuet sEcrétariat général. Certains services
des ports ont basculé dans le GIE en tout ou pd&tar le GPMH, il s’agit de la direction
commerciale et d’'une partie de la direction délégadx transports terrestres et au passage de
la marchandise. Afin que le projet HAROPA impligiensemble des salariés des trois ports,
onze clubs métiers regroupent des experts de chmmtie

Les salariés des trois ports qui travaillent densaldre d’HAROPA sont placés sous le
régime de la mise a disposition (articles L. 824dt-1.. 8241-2 du code du travail). Le GIE ne
procede a aucun recrutement direct. La signatureese documents par les salariés est
intervenue aprés consultation des représentantpatesennels de chaque port et la levée de
I'hypotheque constituée par le référée déposé peoi@té d’entreprise du Havre qui s’estimait
insuffisamment informé des conditions de créatiorGdE™. Les délais entre la date effective

18 Cf. ordonnance de référé du tribunal de grandeiee du Havre 13/00253 du 16 juillet 2013 le egjet
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d’entrée a HAROPA et les dates de signature deitfamt et surtout de la mise a disposition
sont souvent importants. Pour les agents entrésARCHPA le F' janvier 2013, les
conventions de mise a disposition ont presque soété signées le 31 mai 2013 (deux
I'avaient été en janvier). Le contréle de la Codaiaapparaitre gqu’avaient été facturés a tort
au GIE les frais de personnel d'une personne qavait pas €été mise a disposition
d’'HAROPA. Cette erreur a depuis lors été corrigdenfin, un membre du directoire du
GPMH a été mis a disposition a 100 % du GIE pouwxgrcer la fonction de directeur
commercial et marketing. Le GIE a reversé au GPNtiégralité de sa rémunération y
compris I'indemnité qu’il percoit en qualité de mam du directoire du GPMH. Cette
indemnité ne devrait pas étre prise en charge @aGIE HAROPA. A la suite des
observations de la Cour, le GPMH a remboursé le GIE

Les effectifs du GIE sont limités a 112 ETP, quirespondent a l'addition des
effectifs des services concernés de chacun des, podnt mise a disposition. Le bilan le plus
récent des effectifs mis a disposition du GIE esL.@6 agents, représentant 98,65 ETPT. Les
ports indiquent que la création du GIE s’est fait@ moyens constants pour I'ensemble des
trois ports ». Cependant, des recrutements extemtesté faits pour les besoins du GIE. Les
agents recrutés l'ont été par I'un des trois pertsnt été mis a disposition du GIE. Le GPMH
a recruté sept agents pour les mettre a la dispositu GIE : cing de ces recrutements
visaient a remplacer des personnes partantes reais @aient des créations de poste (un
chargé de communication et une secrétaire).

Tous les agents des services susceptibles de basleuls le GIE se sont vu proposer
une mise a disposition. Au GPMH, quatre agentg@faisé cette mise a disposition et ont été
affectés a des fonctions équivalentes dans destidime ou services non transférés. La
guestion du rattachement possible d’agents quiondasteraient plus étre dans le GIE est
délicate dans la mesure ou les anciens servicesttdehement de ces agents ont disparu dans
I'organigramme des ports. Pour faciliter I'accejitsbdu GIE par les agents, les ports ont
choisi de ne pas faire d'HAROPA un levier de réductdes colts de personnel : les équipes
n'ont pas éteé réduites a la faveur du rapprochement

Un premier budget avait été voté en 2012 par le, Glat 2,25 M€, dont une
participation de 1,1 M€ pour le Havre (45 %), OM8 pour Paris (30 %) et 0,56 M€ pour le
GPMR (25 %). Ce budget n’a été exécuté qu'a hauteut2 % (0,94 M€). La participation
effective de chaque port a été limitée au montad dépenses réalisées sur I'exercice.
HAROPA dispose depuis 2013 d'un budget alimenté lesrcontributions des trois ports
selon une clé de répartition unique pour I'ensendas dépenses du GIE : Le Havre 50 %,
Rouen 25 % et Paris 25 %. Cette clé de répartd@mmespond a la fois a la répartition des
colts de fonctionnement, des codts de mise a digposges salariés, des chiffres d’affaires
des membres et de leur budget de promotion. Lesiere budgets prévisionnels (2012, 2013,
2014) du GIE et les dépenses realisées font appgargile I'essentiel des charges est
comptabilisée sur les comptes 61 et 62 de serexsieurs. Outre les remboursements aux
ports des charges des personnels mis a dispoé#jariM€ dans le budget 2014 compenseées
en produits par des recettes pour prestations meceg d’'un méme montant), les charges
principales se composent d’études de marchés d¢tatles, de frais de séminaires et de
dépenses de communication.
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B. L ES PREMIERES REALISATIONS DU GIE HAROPA

1. Un vrai succes d’'image, une stratégie des ports nobe articulée et une offre
commune en construction

Des outils de communication ont été développés,tanmée auprés des armateurs
organisée et une campagne publicitaire menée pmongagner la montée en puissance
d’'HAROPA, qui a ainsi gagné une visibilité interioatle. En témoignent les distinctions
remportées. Le GIE s’est aussi doté en 2013 d'traggie a long terme, HAROPA 2030, un
outil & la fois de communication et de cohésiorrime.

L’offre commune commence a se matérialiser dansodéls promotionnels partagés
pour certains avec les unions portuaires, et daadgsignation de points d’entrée uniques par
filiere. La direction d’'HAROPA indique que cela armis d’infléchir sur certains points la
stratégie de chacun des ports, pour mieux prendreoepte les intéréts de I'ensemble
portuaire, de bénéficier d’apports croisés de caemues et d’enrichir I'offre de chacun des
ports. Par ailleurs, HAROPA a signé des partersagaec les ports de Nogent-sur-Seine,
Gron, Elbeuf, Dieppe, les Ports normands associggndicat mixte régional des ports de
Caen-Ouistreham et Cherbourg, SHEMA. D’autres poétus avec les ports de Fécamp, du
Tréport ou les ports picards.

2. La gouvernance du GIE par rapport a celles des postet la complexité de son
animation constituent des points de vigilance.

Le pilotage du GIE est assuré par les directeusstrés ports, qui en référent a leur
conseil de surveillance. Les décisions supposanahimité, le bon fonctionnement du GIE
est lié a la capacité des trois directeurs a thava@nsemble, condition actuellement réunie
mais qui peut un jour ne plus I'étre.

La bonne articulation de la gouvernance du GIE @e#le des trois ports constitue un
point sensible. Des membres du conseil de suraeglaont exprimé le souhait que la
gouvernance du GIE associe davantage les repraseia la place portuaire présents dans
les conseils de surveillance et de développement.

Par ailleurs, les directeurs des trois ports saelig « la complexité de I'animation du
GIE, constitué d’équipes dispersées sur trois ,séesle son fonctionnement dans le cadre
inusité d’'une direction commune a trois établissegublics ». Le choix de confier des
fonctions de stratégie globale a un organisme sidmoré a chacun des trois ports ne va pas
de soi. Les directeurs doivent veiller & la bonntecwaation du réle du GIE avec celui de
chacun des ports, pour éviter des doublons vosedetradictions.

3. Un apport du GIE a objectiver, face a des attentefortes

L’effet sur le développement des trafics de la @néstion d’'une offre commune, qui
est pour beaucoup le regroupement des offres comeplixires des ports, constitue une
attente forte des places portuaires. Les résuat8 sont encourageants, car HAROPA est
'un des rares ensembles portuaires du Range Nardffiche un résultat favorable : + 6 %
de progression du tonnage de son trafic maritim@©Qa Mt) et + 6 % du nombre de
conteneurs traités. Ceux de 2014 sont plus mitigés % pour le trafic maritime mais + 2,3
% pour les conteneurs en EVP). Il convient de raiso sur une plus longue période compte
tenu de la volatilité des trafics et de la diffiéuk identifier la part d’HAROPA dans ces
résultats.
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D’autres indicateurs de résultat (ou d’action) geex relatifs aux trafics pourraient
étre utilisés a I'échelle de I'axe Seine pour meslgs nouvelles implantations logistiques ou
industrielles, I'évolution des parts modales, lesiveaux trafics développés, les nouveaux
services aux clients, et les mettre en regard d&sna menées par le GIE et de ses dépenses.
La mise en place d'un dispositif de suivi de lafpenance d’HAROPA serait a ce titre
souhaitable, pour objectiver son apport au pottdure.

Recommandation n°3: Mettre en place un dispositif de suivi de la valeuajoutée du
GIE HAROPA pour le port du Havre
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PARTIE Il : LA STRATEGIE, LES INVESTISSEMENTS
ET LES ACTIVITES PORTUAIRES

I.  UNE STRATEGIE ETABLIE DANS LE CADRE DU PROJET STRAT EGIQUE
2009-2013

En l'absence de contrat avec I'Etat, alors mémelguei portant réforme portuaire
prévoyait celui-ci, le projet stratégique est lelsgtocument général récapitulant les grandes
orientations stratégiques de I'établissement.

A. LE PROJET STRATEGIQUE 2009-2013

La loi portant réforme portuaire a prévu la rédi@apar chaque grand port maritime
(GPM) d'un projet stratégique, qui devait étre aéagans les trois mois suivant l'institution
du GPM. Celui du GPMH a été approuvé le 9 avril2par le conseil de surveillance, soit
SiX mois apres sa création, délai non conformel@,laais qui reste court. Il n’existait pas de
plan stratégigue au PAH avant la réforme portudies travaux antérieurs ayant pu étre
utilisés pour I'élaboration du projet stratégiquaiént limites.

Le court délai d’élaboration du projet n'a pas peraiiapprofondir la réflexion dans
tous les domaines. Si le projet stratégique abbrele les differents themes prévus par la loi
et par son décret d'application du 9 octobre 2068r traitement est inégal. Certaines
orientations sont peu précises et peu opératimsiellla partie VII du projet
(« Nouvelle dynamique ») se limite a I'énoncé d’'wréentation stratégique ainsi rédigée :
« Mettre en place une nouvelle dynamique au sel@RMH, de la place portuaire, le long de
I'axe Seine, avec les ports normands (avec un tpd&gatreprise du GPMH a lancer avant fin
2009) ». La coopération interportuaire n'est pastde au-dela de cette rapide allusion.
Toutefois, certaines parties sont mieux traitégsst le cas, pour les trafics, des conteneurs,
ainsi que des parties sur les multimodalités einlesstissements, trés centrées elles aussi sur
I'activité conteneurs, ainsi que de la mise en @uderla réforme. Les objectifs, quand il y en
a, sont ambitieux : pour les conteneurs, doubléakec en portant la part de marché a 9 % en
2015.

Le projet stratégique, ambitieux, prévoit 696 M<Eindéstissement. Mais ces
investissements ne sont pas hiérarchisés, ni kEalisation cadencée dans le temps. Leur
financement n’est pas assuré et le projet straiégige prévoit pas plusieurs scénarios
d’investissements en fonction de I'évolution dedits et des possibilités de financement.

Des 2010, le président du conseil de surveillanue GPMH a considéré que
I'évolution de la situation économique et celle crtains grands projets justifiaient un
recadrage des orientations du projet stratégiqusa Alemande, le directoire a présenté au
conseil de surveillance le 25 juin 2010 une versi@risée du projet stratégique. Devant la
longueur de la procédure de révision, le présidaarinonce lors du conseil de surveillance du
26 novembre 2010 qu'il avait décidé d’'y renoncen giroposé qu’'une simple actualisation
des chiffres du projet stratégique soit présenteeoaseil de juin 2011. Par ailleurs, le projet
stratégique n'a pas été révisé a la suite de Itolopdu document de coordination
interportuaire (décembre 2011) alors que larticlés312-13 du code des transports prévoit
gu’il doit étre compatible avec les orientationscéedocument.
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Des points de situation de 'avancement du prdjaeté&gigue ont été faits aux conseils
de surveillance du 30 septembre 2011 et 28 sepeetld2 et un bilan, trés complet, en a été
dressé au conseil de surveillance du 29 novembi&.20es points de situation ont été
I'occasion de préciser certaines orientations é&gigties, d’en adopter de nouvelles ou de
prendre acte du fait que certains objectifs neietrgpas atteints. Par ailleurs, le projet
stratégique a été modifié & deux reprises parneaibde surveillan¢é pour amender la liste
des outillages a ceder et prévoir I'exploitatioredie temporaire de certains d’entre eux.

D’une maniére générale, certains éléments n'avaiaatété prévus ou suffisamment
pris en compte dans I'élaboration du projet (césenomique, fermeture de Petroplus, baisse
du trafic pétrolier, etc.). Le projet stratégiquété trop ambitieux en matiere d’investissement
(seulement 35 % de ceux prévus ont été réalisés)leS conteneurs, alors que le projet
stratégique fixait un objectif de 9 % de parts dehé sur le Range Nord, ce pourcentage
était de 6,2 % au premier semestre 2013, soit\aanide 2008.

B. UN NOUVEAU PROJET STRATEGIQUE POUR 2014-2019

Le troisieme alinéa de l'article R. 103-2 du co@s @gorts maritimes prévoyant que le
« projet stratégique est révisé dans les cing amsarg son adoption ou sa précédente
révision », le projet stratégique 2014-2019 audaitétre adopté avant le 10 avril 2014. Le
GPMH fait valoir que le conseil de surveillance té éstallé en janvier 2014 et que la
procédure d’adoption d’'un projet stratégique requia délai minimum de 10 mois entre son
premier examen et son approbation par le consaudesillance, du fait des consultations, en
particulier de I'évaluation environnementale, quoiplique une consultation de I'Autorité
environnementale et une mise a disposition du puBkes délais de validation de plus d’'un an
semblent excessifs pour un projet stratégique daurée de cing ans. Il apparait cependant
difficile de supprimer une des consultations, lasplongue d’entre elle - I'évaluation
environnementale - répondant aux exigences d’uretdie européenne.

Un avant-projet stratégique 2014-2019 a été élalmét une premiére version a été
présentée au conseil de surveillance le 31 jarR0dd. Apres les difféerentes consultations
obligatoires, le projet stratégiqgue a été approypar le conseil de surveillance
le 26 juin 2015.

La trajectoire financiere prévue dans l'avant-pragjgratégique parait fragile. Elle
repose sur des hypotheses de recettes optimismgssant la réalisation d’investissements de
développement, dont le financement n’est pas acqtiine hausse des trafics. Par ailleurs, la
réalisation des ambitions du GPMH est subordonnéesainvestissements d’infrastructure
qui lui échappent (par exemple, la ligne SerqueisofS), dans un contexte de diminution
des capacités financiéres des collectivités publq&i le futur projet stratégique 2014-2019
est de meilleure facture que le précédent, il neas sOr qu’il tire pleinement les
conségquences des principales critiques qu’on panaisaer a ce dernier, a savoir une vision
trop optimiste de I'évolution des trafics et un mae de de priorisation des investissements.

19 Celui du 2 décembre 2011 pour le terminal multisrat celui du 15 juin 2012 pour la bigue terrestre
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Il.  LES INVESTISSEMENTS

A. L E SUIVI DES INVESTISSEMENTS
1. Des actions pour améliorer le suivi des investissemts

Dans son rapport annuel 2008 sur le PAH, le comtgéhéral économique et financier
notait une absence de programmation et de vérigale pour les investissements autres que
ceux de Port 2000, ainsi qu’une difficulté a hiéhaser les priorités. Au cours de la période
examinée, le GPMH a pris un certain nombre d’itiites pour améliorer la programmation et
le suivi de ses investissements. Depuis 2010, rigetp les plus importants font I'objet d’'un
suivi par le conseil de direction. En 2013 a étééer une direction des projets et de
l'investissement (DPI). Depuis 2014, la DPI censelles projets d’investissement dans le
cadre de I'élaboration du budget de I'établissement

Si les effets de ces initiatives sur la qualité slivi des investissements restent
difficiles a appréhender, on peut noter un proglass la présentation des investissements
dans I'avant-projet stratégique 2014-2019, le GPlgHayant classés en trois catégories : les
investissements courants pour maintenir en étatatpganel les actifs portuaires, ceux de
modernisation (non courants mais récurrents) ex deudéveloppement destinés a accroitre
les capacités et les trafics.

2. Une double maniére de compter les investissementsige facilite pas le suivi

Le GPMH fait apparaitre dans ses états de dévehogpiedes investissements a la fois
les dépenses d’investissement au sens strict,spameant aux immobilisations au sens de la
réglementation comptable, et des dépenses de danetnent sur opérations en capital
correspondant a trois catégories de dépenses @ssaciun investissement réalisé ou prévu :
des frais d’études et de recherche préalables iavastissement non (encore) réalisé ; des
mesures environnementales liées a un projet d'irsesnent ; des codts internes affectés a
un projet mais qui ne peuvent étre affectés dineete# a I'opération. Ces catégories de
dépenses ne pouvant plus étre comptabilisées darimmmobilisations depuis I'intervention
au T janvier 2006 du réglement comptable CRC2004-Ogitifeld la définition, la
comptabilisation et [I'évaluation des actifs, le GRMles fait figurer a co6té des
immobilisations dans ses états de développemeaititisbant a deux manieres d’appréhender
les investissements, soit les investissementsraistdct, soit le « total projet » ajoutant a ces
derniers les « dépenses de fonctionnement ass@cEssinvestissements ».

Or, dans ses différents documents non comptatde§PMH, quand il indique un
montant d’investissement, ne précise le plus sdupas a laquelle de ces deux notions il a
recours. L’utilisation concurrente de deux notidfiavestissements, le plus souvent sans que
les documents du GPMH précisent laquelle est édlisiuit a la lisibilité et a la comparabilité
de ces documents (ainsi qu'a la comparabilité desimients stratégigues du GPMH avec
celles d'autres portsf. Il conviendrait que le GPMH précise systématiquetmdans les
documents qu’il élabore a laquelle des deux notabimssestissements qu’il utilise dans ses
comptes, il a recours

2 pour avoir une idée de I'ordre de grandeur deffardnce entre ces deux définitions de I'investiaent, on
notera que les investissements réalisés par le GBa#fid la période 2008-2013 s’élevent a 443 M€ aa de la
réglementation comptable, et a 512 M€ au senstdtakprojet ».

L Dans cette partie, le présent rapport aura rec@uxsnvestissements au sens de la réglementasiopteble,
sauf pour le bilan du projet stratégique, ce prajgnt été adopté avec des chiffres correspondart tatal
projet ».
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Recommandation n°4 :
I'investissement a laquelle il a recours.

Préciser dans tous les documents du port la défimin de

B. L ES INVESTISSEMENTS REALISES DANS LA PERIODE DE CONTROLE

1. Des investissements importants, surtout au début d& période, en grande

partie liés a Port 2000.

Tableau n° 3 :Les investissements réalisés par le GPMH 2008-2013

Investissements 2008 2009 2010 2011 2012 2013| Total

(en M€)

Total 148,9 116,3 445 37,9 40,4 55,2 443,2
Port 2000 130,5 92,4 22,9 24 19,6 12,8 302,2
% Port 2000/total 88% 79% 51% 63% 49% 23% 68%
Chantier 0 0 0 0,1 7,6 22,8 30,5
multimodal

% chantier 0% 0% 0% 0% 19% 41% 7%
multimodal

Hors Port 2000 et 18,4 23,9 21,6 13,8 13,2 19,6 110,5
CM

Source : Cour des comptes d’apres des données MHGP

Les investissements du GPMH sur la période 2008-2fxit représenté 443 ME.
Port 2000 a représenté 68 % de ces investisser(8I2sM€), le chantier multimodal 7 %
(30 ME£) et les autres investissements 25 % (110 M&amment sur le réseau ferré portuaire,
sur les ponts et écluses, sur les quais et suskau routier portuaire). Les investissements
diminuent fortement entre 2008 (148,9 M€) et 2048,3 M€), du fait de la baisse des
investissements liés a Port 2000 au cours de péttede (de 130,5 M€ a 22,9 M€). Ils sont
relativement stables a un niveau assez faible d® 202012 puis remontent un peu en 2013
(55,2 M€) du fait notamment du chantier multimodads investissements du GPMH sur la
période de contréle (443 M€) sont en baisse pgyar@ la période 2001-2007 (760 fAE
ce qui s’explique principalement par I'achevemert ld deuxieme phase de Port 2000
(Port 2000 avait représenté 76 % des dépensesedtisgement sur la période 2001-2007).

22 Chiffre issu du rapport particulier de la Cour BUPAH, exercices 2001 a 2007. La comparaisoa esanier

avec précaution compte tenu des changements des@momptables.
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2. Des réalisations en retrait par rapport aux ambitions

Le projet stratégique 2009-2013 prévoyait un tofavestissement de 696 ME:

434 M€ dans le cadre du contrat de projets entt¢at’ et la région Haute-Normandie
2007-2013 (CPER) et 262 M€ dans le cadre du plaeldace portuaire. Le bilan présenté au
conseil de surveillance du GPMH du 29 novembre Zailt3apparaitre qu'a la fin 2013, sur
ce total d’investissement de 696 M€, seuls 246 MRvdstissements avaient été realisés
(cf. annexe 4). Cet écart s’explique par la norigéon d’'un certain nombre de projets
importants, prévus au projet stratégique alorslg@taient loin d’étre mdrs, et pour lesquels
seules les études ont finalement été faites. Déayirojets n'ont donné lieu a aucune dépense
au cours de la période. Les projets menés a bimespmndent pour les plus d’'importants
d’entre eux a des projets liés a Port 2000 quiegtaplus matures : c’est le cas de la
construction des postes 5, 8, 9 et 10 et de la m@@ion des équipements et acces.

Au titre du contrat de projets Etat-région (CPER),GPMH était concerné par
'ambition 2 « Affirmer la fonction d’interface midime et internationale de la
Haute-Normandie ». A ce titre, neuf projets repnéset un montant total de 623,8 M€ ont été
inscrits au CPER initial signé en février 2007. @oenle montre le rapport de la chambre
régionale des comptes sur la gestion de la régiamtddNormandie, un grand nombre des
projets inscrits dans le CPER n’étaient pas pr&seréalisés. La révision a mi-parcours du
CPER a conduit a remettre en cause la pertinenpdudi=urs de ces opérations. Le montant
total des opérations a été ramené a 418 M€. Etlenduit a I'inscription dans le CPER du
chantier multimodal, qui n'y avait pas été prévd'axigine. Au 31 décembre 2013, les
dépenses atteignent 80 % du montant du CPER réSién le GPMH, elles devraient
atteindre 95 % a la fin de 2014 et 99 % fin 201%€S taux apparaissent satisfaisants, ils sont
calculés par rapport a lI'avenant au CPER de déaer@bil apres I'abandon de certains
projets ou la décision, pour d’autres, de ne fieangie les études.

Le plan de relance portuaire a lui aussi été réageren cours de mise en ceuvre.
Certaines opérations en ont été retirées (améborates premiers postes et réalisation des
postes 11 et 12 de Port 2000) ou limitées aux étuDeux opérations ont été ajoutéees :
I'accueil de I'éolien en mer (57,4 M€£), et le chiantmultimodal (94,9 M€ pour des
opérations dont le maitre d’ouvrage est la sodiétélavre Terminal Trimodal (LH2T) et non
le GPMH). Le taux de réalisation du plan fin 20X%3, @our les projets dont le GPMH est
maitre d’ouvrage de 8,5 % (il est de 31,6 % sinatut le chantier multimodal).

% Les données figurant dans cette partie recouvesninvestissements correspondants au « total tpsojes
chiffres du projet stratégique ayant été calcuigsia
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3. Des investissements essentiellement financés par ®PH [ui-méme et par
I'Etat
Le tableau n°4 récapitule par année les subventeqmees par le GPMH pour financer
ses investissements. 80 % des investissements MHGHNt été financés par le GPMH
lui-méme (69,5 % par autofinancement et 30,5 %rpaours a I'emprunt) et 17,5 % par
I'Etat.

Tableau n° 4 :Les subventions d’investissement recues par le GPMék 2008 a 2013

Investissements 2008| 2009| 2010| 2011| 2012| 2013| Total
(en M£)

Réalisés 148,9 116,3 44,5 37,9 40,4 55,2| 443,2
Subv. Etat 18,8/ 23,6 9,4 13,8 7,3 4,6 77,5
dont CPER 18,% 15,2 8,8 13,8 7,2 4,2 67,7
dont plan relance D 7,5 0,6 0 0,1 0,4 8,6
dont autres Etat 08 0,9 0 0 0 0 1,2
Subv. autres coll. 0,1 2,7 2,6 1,2 1,8 3 11,4
publiques

dont FEDER-RTE-T 0,1 0,12 0,14 0,4 0,6 1 2,36
dont région qQ 241 1,39 0,6 0,9 1,6 6,9
dont département 0D 0,05 0 0,1 0,2 0,4 0,75
dont CODAHJ/ville du 0 0,15 0 0,1 0 0 0,25
Havre

Total subventions 18,9 26,3 12 15 9,1 7,6 88,9
% de subventions 13%| 23% 27% 40% 23% 14% 20%

Source : Cour des comptes d’apres des données MHGP

Pendant la période 2008-2013, les 443 M€ d’investieent ont bénéficié de 88,9 M€
de subventions (soit un taux de 20 %). L'Etat eprésente I'essentiel (77,5 M€). Les
contributions des collectivités locales sont lireg€7,9 M€ soit 1,8 % des investissements du
GPMH sur la période) et essentiellement apportéesaprégion Haute-Normandie (6,9 M€).
Les financements européens n’apportent qu’une ibotibn marginale (2,36 M€ soit 0,5 %
des investissements du GPMH).

On observe une forte variation des taux de subwentiune année sur l'autre
(entre 13 et 40 %) mais ces variations, liées aux tle subventionnement figurant dans les
conventions de financement des différentes opérsitioe posent pas de difficulté au GPMH
dans la mesure ou elles sont anticipées. Le GPMHaesntage géné par le recouvrement des
créances, notamment avec I'Etat. Certaines créasmesanciennes. Ainsi les comptes du
GPMH font apparaitre que I'Etat a une dette de ¥® a I'égard du GPMH pour des
subventions d’investissement non réglées, entrel 20602014. La direction générale des
infrastructures de transport et de la mer a indigaé courriel adressé aux rapporteurs
le 23 octobre 2014 que les sommes dues au titr€RER 2000-2006 seraient payées en
2014. Par courriel adressé aux rapporteurs le 2014, le GPMH indiquait qu’il restait
en attente de 2,8 M€ pour les investissementsiantéra 2014.
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C. LE PROJET STRATEGIQUE 2014-2019: DES INVESTISSEMENTS EN QUETE DE
FINANCEMENT

Le projet stratégique 2014-2019, validé par le edrde surveillance le 4 avril 2014,
classe les investissements projetés (419 M€ al) estdrois catégories :

- les investissements courants pour maintenir anoftérationnel les actifs portuaires
(112 M€) ;

- les investissements de modernisation, non cosirardis récurrents, concernant
essentiellement les écluses et le réseau ferré ugp@t(62 M€) ;

- les investissements de développement (245 M4éypedsables pour accroitre les
capacités et les trafics et donc pour atteindrbjdctif d’accroissement niveau de recettes
envisagé dans le document. Ces investissementensposent de « coups partis » (€olien,
stockiste chimique...) pour 102 M€, et d’autres p0jd43 M€). Le prolongement du grand
canal du Havre ne figure pas dans le projet stigég2014-2019. Il était motivé par un souci
de désengorger le canal du Havre a Tancarvillet(dengorgement n’a pas progresse) et
d’accroitre I'espace disponible pour I'accueil digités mais les espaces disponibles suffisent
pour faire face aux besoins des cing prochaineéemn

L’autofinancement mobilisable pour le développentmnhouveaux projets sera limité
pendant la période du prochain projet stratégiqpge GPMH compte donc sur un taux de
subvention important pour financer ses investissgsnele projet stratégique 2014-2019
prévoit un montant de subvention de 203,8 M€ poutotal de 419 M€ d’investissements soit
un taux de subvention moyen de 48,6 % alors qteube de subvention moyen constaté sur la
période 2008-2013 n’était que de 20 %. Le GPMH fadtloir que deux projets
d’'investissement présentent un profil atypique geur financement. En retraitant les taux de
subventions pour tenir compte de ces dossierdoilitit a un taux de subvention de 29,6 %
pour le projet stratégique 2009-2013 et de 43,80Ur 2014-2019. Méme si on admettait le
raisonnement du GPMH, I'écart entre ces deux taserait suffisamment important pour
permettre de considérer comme optimiste le niveawsubvention attendu sur le prochain
projet stratégique.

Le GPMH table sur une sollicitation accrue desrfoceaments européens (ceux-ci ne
seront connus que fin 2015). Il précise que laigéabn de certains des investissements
programmeés dépendra de I'évolution des traficedadlemande ou non des clients.

Le programme d’investissement envisagé pour le haioc projet stratégique peut
sembler ambitieux eu égard a la capacité d’autoiement telle qu’elle est envisagée dans ce
méme projet alors méme que celle-ci repose déjalesihypothéses optimistes. Il convient
gue le GPMH adapte son programme d’investissement nkeau de sa capacité
d’autofinancement et des subventions qu’il esieéetnt en capacité d’obtenir.

Recommandation n°5 : Adapter le programme d’investissement du GPMH au
niveau de sa capacité d’autofinancement et des sudbuions qu'il peut obtenir.
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[ll. LE TRAFIC PORTUAIRE

A. L’ EVOLUTION GENERALE DU TRAFIC PORTUAIRE

1. Une dynamique globalement en décroissance pendaatpériode

Pendant la période 2008-2013, le trafic du GPMHeestiécroissance pour tous les types de
fret (-38 % sur les vracs solides, -23 % sur lexsiiquides et -16 % au total), mais le trafic
passagers enregistre une hausse de 49 %. La décroésest continue sur la période 2008-
2012. Une Iégére hausse est perceptible en 2018ihast difficile de dire si elle se poursuit
en I'absence de données pour 2014.

2. Majoritairement un trafic d’importation
L'activité est majoritairement tournée vers l'imgairon (entre 71 et 74 %).

B. L E PORT DU HAVRE DANS LE PAYSAGE PORTUAIRE

1. Le deuxieme port francais

D’aprées les données publiées par le ministere éhdeg transports au titre de 'annee
2012, le GPMH se situe pour le trafic de marchasliau 2" rang des ports francais
(63,5 Mt) derriéere Marseille (85,6 Mt), pour celdé conteneurs, au’'Irang (2,31 MEVP)
devant Marseille (1,06 MEVP) et pour celui de pgess, au 7"° rang des ports francais
(620 000), notamment derriere Marseille (3 millipn®unkerque (2,5 millions), Bastia
(2,2 millions) mais aussi Ajaccio, Toulon (1,8 nait) et St Malo (994 000).

2. Une décroissance du trafic

Le GPMH est le port francais dont la décroissarieetidité (tonnage total) a été la
plus forte entre 2008 et 2012 et de facon contiluzetendance est la méme en ce qui
concerne l'activité conteneurs : le GPMH, de méme i GPMR, se distinguent par leurs
mauvaises performances alors que lactivité comtenales autres ports francais, en
particulier de Dunkerque situé sur le Range Nomit globalement.

3. Une concurrence forte du Range Nord

Les éléments de compétitivité du port font I'objdtune analyse spécifique
(cf. Partie 1V). La part de marché du GPMH danR#nge Nord n'a pas excedé 7 % pour le
trafic global et 8 % pour le trafic de conteneurs. GPMH se positionne al™ rang, loin
derriére Rotterdam (434,5 Mt et 11,97 M EVP) et &rsv(187 Mt et 8,66 M EVP).

C. L’ EVOLUTION DU TRAFIC PORTUAIRE PAR CATEGORIE

1. Les vracs liquides

Le trafic de vracs liquides n'a cessé de décraitrecours de la période (-23 %),
essentiellement en raison de la baisse du trafpéti®le brut (-31 %), qui représente la plus
grosse proportion des vracs liquides (62 % dessvrquides en 2013) et de celle du trafic des
produits pétroliers raffinés (-7 %) (30 % des vréigsides en 2013). Les trafics d’autres
produits (hydrocarbures gazeux saturés et vracsideg non pétroliers) augmentent
sensiblement (55 et 24 %) mais représentent unpogfon trop ténue pour inverser la
tendance (2 et 4 %).
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La baisse des importations de pétrole brut est alliadaptation des capacités de
raffinage (modification du «process » ou fermetuldisines). Selon le port, les
investissements importants réalisés dans les eaifi® en amont sur la Seine devraient éviter
toute fermeture a I'horizon 2020 et sécuriser Igeona partie des trafics de pétrole brut
transitant par Le Havre. La baisse des trafics roduyts pétroliers raffinés s’explique, elle,
par les travaux au sein d'une raffinerie de 201Q042 : la production a été moindre,
entrainant une hausse des besoins a I'importationeebaisse des volumes a I'export. Selon
le port, le nouveau schéma de production de ceffmerie, plus adapté au marché, devrait
stabiliser le trafic a I'horizon 2020.

2. Les vracs solides

Le trafic de vracs solides n’a cessé de décraiiréasperiode (-38 %), essentiellement
en raison de la baisse du trafic du charbon (-43cf4i) représente la plus grosse proportion
des vracs solides (49 % en 2013) et de celle dic wlas sables, graves et pierres (-20 %)
(39 % des vracs solides en 2013).

Ces trafics dépendent directement des industrieplamtées sur la zone
industrialo-portuaire (ZIP) et le long de I'axe &®i(centrale et cimenterie). La baisse du
trafic de charbon résulte de la fermeture de cl#rau niveau national. Le port estime que le
trafic du Havre devrait se maintenir a I'horizori2@Q une seule fermeture étant prévue d’ici
2015 dans sa zone de desserte. Selon le port, elspeptives de croissance, liées a
'aménagement du Grand Paris et des infrastructdueGrand Paris Express, sont attendues
pour les filieres ciments et granulats. Sur laeféi ciment, la concurrence est cependant
importante avec I'implantation d’'une cimenterie Buport de Rouen. Les trafics du principal
acteur havrais sont par ailleurs en baisse, I'éuteéde son AOT est prévue pour 2017, et des
projets étudiés par de nouveaux acteurs qui pravale proposer une alternative. Des
modifications d’équilibre sont donc a prévoir pemidia période et I'enjeu pour le port est
important. Il en a conscience et travaille & unepéisation des acteurs afin de maintenir les
volumes. Le GPMH compte progressivement dévelopadiliere granulats, les dispositions
environnementales limitant les possibilités de mtleg carrieres terrestres et les gisements
marins étant prépondérants sur sa zone et plusetosisations en cours d’instruction. Pour
tous les vracs pondéreux, le port souffre d'un Feamd: il ne peut pas étre desservi par
convois ferroviaires lourds, ce qui ne permet paswisager, sur ces filieres, une extension
de 'hinterland vers le marché outre-Rhin en essor.

3. Les marchandises diverses : un objectif de conteneuambitieux non atteint

Le trafic de marchandises diverses est porté patiVité conteneurs. L'objectif fixé
par la tutelle au directeur général du port danstsi@ de mission et dans le projet stratégique
2009-2013 était de 6 MEVP en 2015. Avec 2,49 MERcdnteneurs en 2013 (trafic égal a
celui de 2008), I'objectif est loin d’étre attei@et écart s’explique par un objectif initial trés
ambitieux ainsi que par plusieurs autres factewse saturation des postes a quais en
attendant la livraison du chantier de Port 2008, deeves et la surcapacité au niveau
européen, notamment a Rotterdam. Le port indiguegue la crise économique a modifié la
tendance en 2012 mais que le trafic semble repeestdgue son hypothese de croissance de
3,3 % par an se situe en deca des derniers indrsafieurnis par les consultants spécialisés
(3,2 a 4,8 % par an de 2012 a 2020 puis de 2,6 & 3par an de 2020 a 2025). Le port
compte sur un trafic de 3,8 a 4,8 MEVP a I'horize@20. La concurrence des ports
néerlandais pourrait néanmoins peser sur cettethgpe de 3,3 %, notamment la surcapacité
d’accueil du port de Rotterdam dont usent les auratdans les négociations avec le port
(cf. partie du rapport Le port et la concurrendelfjadbsence de desserte ferroviaire optimale
avant l'horizon 2019 (cf. partie du rapport La dess ferroviaire).
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S’agissant de la plus grosse proportion du trédigrécision de I'hypothése a son importance
et appelle une attention toute particuliére dedd du port mais aussi de la tutelle, présente
dans les instances de validation de ces hypothéses.

4. L’essor du trafic de passagers
Quasi-exclusivement composé de croisieres en traesirafic a augmente de 49 %.

5. Des hypothéses argumentées mais qui appellent uregtaine vigilance
Le port a analysé précisément chacune des filigeescomposent son trafic pour

déterminer leurs potentialités respectives a I4mri 2020 et ainsi construire son projet
stratégique 2014-2019 (trafics et investissememntéels a y associer). Cette analyse est

étayée sur la plupart des trafics.

Néanmoins deux points de vigilance apparaissent.ptemier est celui de la
pérennisation des acteurs sur la filiere ciment dé s’assurer que le trafic ne baisse pas. Le
volume correspondant, important, n'est toutefois f@ plus conséquent pour le port. Le
deuxiéme point de vigilance concerne, lui, la pyussse proportion du trafic du port et
pourtant celle pour laquelle les hypotheses serhlidemoins étayées. L’hypothese retenue
appelle une certaine prudence et surtout un agptide la tutelle pour que les projets de
desserte ferroviaire soient réalisés dans un ca@mapproché (2019 correspond au début du
troisieme projet stratégique, ce qui est tardifyue le port reste concurrentiel par rapport aux
autres ports du Range Nord.

IV. GESTION DU DOMAINE FONCIER

A. L E DOMAINE FONCIER PORTUAIRE : EVOLUTIONS DEPUIS 2008

Le domaine public portuaire est contenu dans le#tds de la circonscription, qui
étaient, au début de la période de contrdle, defipiar le décret n° 66-423 du 22 juin 1966
portant délimitation de la circonscription du Pautonome du Havre modifié en 1977, 1986
et 2002. Une modification des limites de la ciraripgion est intervenue par un arrété du
préfet de la région Haute-Normandie di décembre 2011. La circonscription portuaire
représente 10 100 hectares (y compris les basenmsapres) sur la partie Nord de la plaine
alluviale auxquels s’ajoutent 600 hectares a Antla incluant la partie maritime, elle atteint
pres
de 77 000 hectares. Le domaine public portuairepkst restreint que le périmétre de la
circonscription.

Avant la réforme de 2008, le domaine public poriaglevait du domaine public de
I'Etat et était confié aux ports autonomes. En i@gfibn du premier alinéa de l'article 15 de
la loi du 4 juillet 2008 portant réforme portuaites biens de I'Etat affectés au GPMH a la
date de publication de la loi lui ont été remis peine propriété, a I'exception de ceux
relevant du domaine public (maritime ou fluvial)tur@l, qui sont demeurés propriété de
I'Etat et dont le GPMH a conservé la gestion. Comf&ment aux articles R. 101-9
et R. 101-10 du code des ports maritimes, le GPMFr@gsmis en juillet 2010 au ministéere
chargé des transports l'inventaire des propriééésises par I'Etat au GPMH. Depuis cette
transmission, aucun procés-verbal de remise mésivienu afin de constater ce transfert de
propriété. Cela oblige a faire intervenir, lors ldepublication de chaque acte notarié, le
receveur des finances du Havre pour requérir ldigatlon du transfert de propriété au cas
par cas.
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Le projet stratégique 2014-2019 montre que les aegzafoncieres du GPMH sont
suffisantes pour faire face aux besoins prévisiblasr cette période. Le regroupement des
projets prévus dans le projet stratégique parrdli@nnexe 3) montre la prédominance de
I'activité conteneurs et de la logistique associpe représenteront 51 % des surfaces
nouvelles, consommées ou reconverties. Les adiliéés a I'environnement (éoliennes et
autres éco-industries) représentent un cinquiemeesdesurfaces. Par comparaison, la chimie
et les vracs liquides, qui représentent encorepaneimportante des ressources du port, ne se
verront attribuer que 12 % des surfaces nouveliegyissant des véhicules, une extension du
terminal roulier est envisagée sur 20 hectaregsi Hu terminal existant. A I'horizon 2025,
I'importance du développement des surfaces expgloiséra liée a la mise en ceuvre ou non du
prolongement du grand canal du Havre.

B. L A GESTION DU DOMAINE PUBLIC ARTIFICIEL

1. Politique de cession et d’acquisition

Au cours de la période 2008-2013, le GPMH a cédé5lhectares de terrains,
batiments ou hangars pour un montant total de ME€3Dans ce total, les ventes de terre-
pleins, batiments et outillages aux opérateuredaihaux représentent 88,7 hectares pour un
prix de 43,3 M€ (comprenant le prix des outillagelsgs cessions a la ville du Havre
représentent 26,6 hectares pour un prix cumulé €.

Les acquisitions ont représenté 24,5 hectares paouprix total de 18,2 M€. La
principale d’entre elle est en réalité neutre syslan foncier et financier : le GPMH a en effet
acheté le 21 décembre 2013 le poste 2 de Port @B0ferre-plein de 16,7 hectares) a un
opérateur de terminal pour 11,17 M€ pour le reveneijour méme au méme prix a un autre
opérateur. Le GPMH a par ailleurs acheté diversnag@ments immobiliers a un opérateur
de terminal pour un total de 3,7 hectares et deM&E4I1l a également acheté a I'Etat le 28
octobre 2010 la route de la pointe du Hoc pour ontant de 2,1 M£.

Les acquisitions et cessions ne semblent pas eésliline vraie stratégie du GPMH
en la matiere mais plus d’actions «au coup papegue plus souvent a la demande de
partenaires extérieurs.

2. Les enjeux financiers de la gestion du domaine

Second produit du GPMH aprés les droits de pod, recettes du domaine, des
concessions, des terre-pleins et des hangars eepeés en moyenne 25,5 % du chiffre
d’affaires du GPMH pendant la période. On peut ngiee les principaux concurrents du
GPMH sur le Range Nord, a savoir Anvers et Rotterdant des recettes domaniales qui
représentent plus de 40 % de leur chiffre d’affaire
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Tableau n° 5 :Produits du domaine, des concessions, des hangarsles terre-pleins de

2008 a 2013

En M€ 2008 2009 2010 2011 2012 2013 var. |en
%

Domaine et 35,2 375 41,0 38,0 40,2 40,1 13,8%
concession
Hangars et 7,7 6,6 6,9 7,6 8,0 7,6 -0,4%
terre-pleins
Total 429 44.0 47,9 455 48,2 477 11,2%
Part dans le CA en % 219% 246% 256% 26,1% 27/8%¢,4%

Source : Cour des comptes, d’apres les documergadiers du GPMH

Si ces recettes ont augmenté de 11,2 % au codssp#iode, cette évolution globale
recouvre une hausse de 13,8 % des produits du dereaides concessions et une stagnation
des recettes des hangars et terre-pleins.

Le renouvellement des occupants du domaine publiti@ire est faible. Les nouvelles
conventions (AOT signées avec un bénéficiaire owhjpt — ou les deux — différents d’'une
convention existante) ne représentent chaque ajueéé % du stock de conventions.

Tableau n° 6 :Evolution du nombre d’AOT sur la période 2008-2013

2008| 2009| 2010| 2011| 2012| 2013| Moyenne
Nombre d'AOT 557 551| 540| 538| 545| 558 548
Nouvelles 22 20 14 20 15 29 20
conventions
% des nouvelles 4% 4% 3% 4% 3% 5% 4%
conventions/AOT

Source : Cour des comptes, d’aprées les donnéesRiMHG

Le GPMH n’est a ce stade pas en état d’'indiquesletaces occupées pour chacune
des années examinées. Il s’est doté d’'un systémémihation géographique qui devrait
rendre cette information disponible dans l'avenir.

La politique tarifaire existante pendant la périodefice a été mise en place en 2003.
Elle repose sur un prix plafond de base (7,56 @&méh 2013), I'application de coefficients
de réduction (1/3, %, 2/3) en fonction du volumetddic engendré, du niveau d’activité
(pour la logistique) ou de lintérét portuaire at indice de révision annuelle. Le comité
d’audit du 12 septembre 2014 a constaté les lindisesette politique tarifaire en estimant que
le tarif ne permettait pas de valoriser la rareté |® caractere stratégique des surfaces
(proximité d’infrastructures, proximité d’industsiedu méme type, etc.), de refléter les
différents niveaux de codt sur la ZIP, de tirerhéméfice partagé de l'activité réalisée par
I'occupant (modulations du tarif domanial en foontidu trafic réalisé appliquées a 14 COT
uniquement) et rendait difficile la refacturatioesdtravaux et des mesures compensatoires
pris en charge par le GPMH pour le compte de |'pac.
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C. DES REGLES DE LA DOMANIALITE PUBLIQUE PARFOIS MECONNUES
1. La cession a la ville du Havre du port de plaisance

La cession a titre gracieux a la ville du Havre ptut de plaisance et de la digue
Augustin Normand (pour une surface totale de 283a 33 ca), autorisée par le conseil de
surveillance du GPMH le 27 novembre 2009, est vwatene par acte de vente
du 6 décembre 2010. Alors que la ville du Havreptat et le ministére chargé des transports
avaient fait 'analys& que cette cession devait étre précédée par uniicatidn des limites
de la circonscription du GPMH visant a en retirerpbrt de plaisance, le GPMH n’'a pas
attendu cette modification pour realiser la cesskem effet, si la procédure de modification
des limites de la circonscription portuaire a kééd lancée avec I'examen du projet de dossier
d’instruction aux conseils de surveillance des I&sret 25 juin 2010, elle n’a abouti a la
signature par le préfet de la région Haute-Normaddin arrété qu’en décembre 2011 soit un
an aprés la cessioh

Dans sa réponse au relevé de constatations pn@gsdé président du directoire du
GPMH fait valoir que la loi de réforme portuaireaay eu pour effet de transférer en propriété
le port de plaisance de I'Etat au GPMH, la modtfara des limites de la circonscription
n'était plus un préalable nécessaire pour réalseente. Or, le transfert de la propriété du
domaine public artificiel du port de I'Etat au GPMidt sans influence sur le fait que, avant
comme apres la réforme, le port de plaisance nggiorelever de la compétence de la ville
du Havre, tant qu'il était compris dans les limitiesla circonscription du port autonome.

En outre, alors que la cession avait fait I'objeiné évaluation a 2 M€ par la direction
nationale des interventions domaniales le 30 jar®@®8 (aprés une premiére évaluation a
1,5 M€ par le directeur départemental des finaqdsiques de Seine-Maritime) et que le
chef du service France Domaine lui avait indiquérme du 23 avril 2007 que la cession ne
pouvait intervenir qu’a titre onéreux et ne pousatréaliser a un prix inférieur a I'estimation
domaniale, le ministre du budget, des comptes gslleli de la fonction publique a décidé par
lettre du 21 février 2008 adressée au maire duéddautoriser une cession a titre gratuit.

Par ailleurs, dans les comptes du GPMH, les imnsathibns n’ont été réduites que de
la valeur des installations techniques et conststet non de celle des terrains cédés.

2. Le sort des hiens en fin de convention

L’article L. 2122-9 ducode général de la propriété des personnes publit@PPP)
prévoit : « A [lissue du titre d'occupation, lesviages, constructions et installations de
caractére immobilier existant sur la dépendanceathieie occupée doivent étre démolis soit
par le titulaire de l'autorisation, soit a sesdra moins que leur maintien en |'état n'ait été
prévu expressément par le titre d'occupation oul'queorité compétente ne renonce en tout
ou partie a leur démolition. Les ouvrages, consivns et installations de caractére
immobilier dont le maintien a l'issue du titre dopation a été accepté deviennent de plein
droit et gratuitement la propriété de I'Etat, frauet quittes de tous priviléges et hypothéques.»
L’article L. 2122-14 du méme code prévoit que «rplapplication du deuxiéme alinéa de
l'article L. 2122-9, les ouvrages, constructiongnetallations concernés situés sur le domaine
propre d’'un établissement public deviennent la péd@ dudit établissement public ».

24 Lettre du 26 décembre 2005 du maire du Havre ésigent du conseil d’administration du Port autoea

Havre, lettre du 13 mars 2006 du directeur du Botbnome du Havre a la direction des transportstimas,

routiers et fluviaux, lettre du 23 mars 2007 dedieur des transports maritimes, routiers et fluviau préfet de
la région Haute-Normandie, préfet de la Seine-Muaet

% Cet arrété n'a d’ailleurs été publié au recues detes administratifs de la préfecture qu'en &v2014. Or
s’agissant d’un acte réglementaire, il n’est opptesaux tiers qu’au lendemain de sa publication.
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Or les conventions de terminal signées par le GPddhkhportent, pour la plupart
d’entre elles, une clause stipulant que le porbatara une compensation financiére, dont le
montant sera fixé d’'un commun accord, pour le feahsau port a lI'expiration de la
convention de la propriété des biens immobilienst dlca demandé le maintien.

Pour répondre a la demande des banques des opgrdeederminaux de pouvoir
bénéficier de garanties, le GPMH a, a compter dé20onclu des avenants par lesquels il
s’engage non seulement a racheter les biens imiersbitalisés par les opérateurs en fin de
convention mais aussi fixe a 'avance des modatigésalcul du prix de rachat.

Le GPMH s’engage ainsi a acheter des biens a &iggs conventions a des prix dont
les modalités de calcul sont fixées a lI'avancersafjue le CGPPP prévoit que ces biens
immobiliers deviennent gratuitement sa propriétésaue de ces conventions. Si le GPMH
fait valoir que les conventions d’exploitation de@nbinal sont des conventiossii generis
emportant occupation du domaine public, il n’erteggas moins qu’a défaut de dispositions
|€gislatives leur permettant de déroger aux disjpos |€gislatives du CGPPP, elles doivent
étre conformes a celles-ci. Si le décret n° 200D-88 19 juillet 2000, qui comporte une
convention-type conforme a la loi sur ce point @ésns immobiliers dont le port demande le
maintien en fin de convention lui sont remis grament), permet des dérogations a cette
convention-type, ces dérogations ne sont possdiesdans la mesure ou elles ne sont pas
contraires a la loi.

D. UNE OPERATION COUTEUSE POUR LE GPMH : LE RIPAGE ENTRE DEUX
OPERATEURS DE TERMINAUX

Lors de l'attribution des postes a quai sur Po@®Qne entreprise de manutention
avait demandé quatre postes. Le port n‘avait pasepuui donner car une autre sociéte,
souhaitait deux ou trois post&sll avait alors été décidé que la premiére eniseps’installe
sur les postes 3, 4 et 5 et la seconde sur leepdaset 2 et que, lors du développement de
Port 2000, cette derniére « riperait » sur le@@spour libérer le posté? Ceci s’est traduit
dans un avenant a la convention de terminal deréanigre entreprise qui prévoit que
« I'objectif d’extension du terminal vers I'Ouespras libération [du] poste 2 par [l'autre
entreprise] est octobre 2010 » et que cette emgeep'engage a prendre en charge les frais de
ripage de l'autre entreprise. Un avenant a la cotime de terminal de la seconde entreprise a
été signé le L aolt 2007 pour prévoir gu’elle devait libérer teste 2 au plus tard neuf mois
apres la date de la mise a disposition du poste 6.

Jusqu’en novembre 2009, le GPMH a laissé les detrgmises négocier entre elles la
mise en ceuvre et le colt du ripage. Les deux anémah’arrivant pas a un accord sur le codt
(avec une différence d’1l M€) et le calendrier qaage, le GPMH est entré dans la discussion
en acceptant de prendre a sa charge la moitiétaediférence et pour un montant maximal
de 0,5 M€. Soucieux de faire aboutir le ripage ddas délais rapides, le GPMH s’est
progressivement engageé a prendre en charge unerpadante des colts de ripage pour des
montants eux-mémes croissants.

%8|y avait alors cing postes & quai a répartir@art 2000

27 Sur Port 2000, les postes sont numérotés 1,2, 8d’Ouest en Est & partir du milieu, et 6, 79 &t 10 d’Est
en Ouest de l'autre c6té. Ainsi, le poste 6 jougtposte 1 a I'Ouest ; plus classiquement, le p2ste trouve
entre le poste 1 et le poste 3.
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A partir de juillet 2010, le GPMH, faisant le coaistle I'échec des discussions entre
les deux entreprises, a décidé de s’'impliquer dagenet de recourir a la notion d'intérét
général compte tenu des enjeux pour le port. lldapg au conseil de surveillance
du 24 septembre 2010 un schéma consistant a dgwepriétaire du poste 2 avant de le
revendre a I'entreprise demanderesse du ripagehdtadu poste par le GPMH devant étre
précédé de I'engagement de cette entreprise a ladbeter. Afin d’apporter des garanties
aux banquiers des deux entreprises, il a égalenhéritlé de modifier les CET des deux
opérateurs par avenant pour fixer les modalitésattaul du prix auquel il s’engage a racheter
en fin de convention un certain nombre d’aménagésndina décidé en 2011 de construire
lui-méme le poste 6 en vue de revendre ensuitérdesux a I'entreprise amenée a riper.
Enfin, le GPMH a pris en compte, dans le protoahle2l1 juin 2013, la réévaluation de
'indemnisation du ripage (hausse du colt des treva&t a transféré les travaux gu'il a
réalisés sur le poste 6 a I'entreprise amenéeea. fijg poste 2 a été céde par cette entreprise
au GPMH le 20 décembre 2013 et revendu le jour m@ande GPMH a l'autre entreprise,

qui en a pris possession le 6 mars 2014.

Alors gue le schéma initial ne prévoyait pas quapage ait un colt pour le GPMH,
il présente début 2015 le bilan suivant :

- le GPMH s’est finalement engagé, par protocole Hyjuth 2013, a verser 6,8 M€
a l'entreprise qui a ripé pour compenser les caitsipage, alors que ceux-ci
devaient dans le schéma initial étre pris en chpagd’'entreprise demanderesse du
ripage ;

- I'entreprise demanderesse du ripage a déposé Isefitembre 2014 devant le
tribunal administratif de Rouen une requéte tendafiaire condamner le GPMH a
lui verser la somme de 42,3 M€ en réparation djugiée que lui aurait cause le
retard a mettre a sa disposition le poste 2 deZ00d ;

- dans cette opération, le GPMH a pris des risquesdquaient I'étre par les
opérateurs (achat et revente du poste 2 ; réalisais travaux du poste 6 avant
leur revente a I'entreprise amenée a riper) efpar@ des garanties visant a limiter
les risques des banquiers des opérateurs en lespi@ leur place.

S’il faut souligner qu’il s’agit d’'une affaire corlgxe dans laquelle une des deux
entreprises, qui n'avait pas intérét au ripagaitagreuve d’une mauvaise volonté manifeste
tout au long du processus, il semble néanmoinsigesse considérer que le GPMH a néglige
trois points dans le traitement de ce dossier, amsrdans une premiére phase :

- le GPMH a conclu des engagements contractuelsfsedat ripage avec chacun des
deux opérateurs sans s’assurer que ceux-ci aiéalaptement signé entre eux de
contrat fixant leurs obligations réciproques, enrtipalier s'agissant du
financement du colt de l'opération. Ainsi, le GPNMHE retrouvait a l'interface
entre les deux entreprises en prenant des engagesmrers I'une sans étre sar
gue l'autre remplirait ses engagements a son égard

- le GPMH, quand il est intervenu dans le dossieespwoir constaté I'incapacité
des entreprises a s’entendre, I'a fait dans un ijgretemps comme un amiable
compositeur prét, en dehors de toute obligatiortraotuelle, a financer I'écart
entre les prétentions des deux entreprises, saosngagner cette position d’'une
posture de fermeté de nature a décourager cellatmiser de cette démarche ;
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- enfin, alors méme qu’il était manifeste que I'eptiee amenée a riper ne jouait
pas le jeu, le GPMH n’a pas montré a son égarth@ns dans un premier temps,
la fermeté nécessaire, s’exposant ainsi a uneractaemnitaire de I'entreprise
demanderesse du ripage.

Enfin, du point de vue de la gouvernance, les cempendus du conseil de
surveillance montrent que, sur ce dossier, les midimteurs ont souvent été saisis en
urgence, parfois avec des documents remis sur. table

On peut néanmoins noter une inflexion dans ledmnaént du dossier dans le sens
d’'une plus grande fermeté vis-a-vis des opérateues I'arrivée en 2012 du directeur général
actuel. Ceci a permis d’'une part que le ripageatae enfin effectif en mars 2014, d’autre
part de limiter les conséquences financieres ppu@PMH, celles-ci s’accroissant a mesure
gue le temps passe.

Si le GPMH a élaboré a la suite de cette expérieneedoctrine en matiere de ripage,
il n’en reste pas moins, a la fois pour les raigandiques exposées dans la partie consacrée a
la mise en ceuvre de la réforme portuaire et stwilde I'expérience décrite ici, qu'il ferait
mieux de s’abstenir de recourir a cette pratique.

La Cour prend acte de la réponse du GPMH seloneleqil n'a pas renoncé a

recouvrer, au moins partiellement, les frais qgélrait amené a exposer du fait de cette
opération de ripage.

E. L’ ABSENCE DE VRAIE DOCTRINE DE GESTION DU DOMAINE LIMITE LA
CAPACITE DU GPMH A LE VALORISER ET FRAGILISE LES ACTIONS QU ’'IL MENE EN LA
MATIERE

La politique domaniale apparait avoir longtempsuété préoccupation de second rang
pour le GPMH. La priorité de ce dernier étant lead@ppement des trafics et des capacités, le
domaine a été avant tout géré comme un instrumeservice de cette priorité méme si cela
conduisait a minorer les recettes qui en étaiededi

L’arrivée en 2012 d’'un directeur général venantRiut autonome de Paris, ou la
politique domaniale est davantage au coeur des qupations de [|'établissement, s’est
traduite par une utilisation plus dynamique desloyaridiques fournis par le droit de la
domanialité publique au service de l'intérét du GMomme lillustrent la résiliation du
droit d'un opérateur a demander un troisieme psstéPort 2000 et la résiliation d’'une AOT
sur les quais d’Asie-Osaka. Le projet stratégiq®422019 entend rééquilibrer les ressources
financieres du GPMH entre les recettes domanialelese droits de port a l'image des
concurrents du Range Nord. Un projet de refontéadgolitique tarifaire domaniale a été
présenté au comité d’audit du 12 septembre 2014sdla optimiser les recettes produites par
le domaine et a étre en mesure de renégocierifedés 180 contrats arrivant a échéance au
cours du projet stratégique 2014-2019 au regaré daleur économique des parcelles et de
I'avantage tiré par les occupants. Il n’a toutefoés encore débouché sur une proposition au
conseil de surveillance.

Par ailleurs, il n’y a pas de document récapitulardoctrine du GPMH en matiere de
conventions domaniales. Le GPMH ne dispose airsdpaegles de référence sur les critéres
de choix des clients, la durée des conventiong®tiris de convention. Il devrait adopter une
note de doctrine de gestion domaniale, sur le neodelcelle adoptée par Ports de Paris, pour
sortir de la gestion «au coup par coup » des tipdeadomaniales qui conduit a faire
prévaloir les particularités de chaque cas d’espacdétriment des intéréts financiers du port.
L’élaboration de cette doctrine permettrait égaleimd’assurer une meilleure sécurité
juridigue aux opérations du GPMH en rappelant aatigrvenants les outils et les contraintes
du droit de la domanialité publique.
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Par ailleurs, les modalités actuelles de gestionddmnaine ne permettent pas au
GPMH d’en tirer toutes les recettes qui pourraientdécouler. Il n'y a, en dehors des
conventions de terminal pour lesquelles une pragédst imposée par la loi portuaire, pas de
publicité préalable a la signature d’une convent@accupation temporaire permettant
d’accroitre la concurrence et de maximiser lesttesgour le GPMH. Si en I'état actuel du
droit, une telle procédure n’est pas obligatoire port comme Ports de Paris a mis en place
une publication quasi-systématique sur son sigeetles supports de publicité récurrents des
occupations amenées a devenir disponibles (erti® rimois et deux ans avant la fin de la
convention). Interrogé sur une telle perspectieeGPMH indique qu’il envisage, dans le
cadre d’HAROPA, de mettre en ceuvre une telle patiio des offres.

Recommandation n°6 : Adopter une note de doctrine de gestion domanialsur le
modele de celle adoptée par Ports de Paris, et pudal systématiquement les offres
fonciéeres et immobiliéres.

V. LA POLITIQUE ENVIRONNEMENTALE ET DE DEVELOPPEMENT
DURABLE

La circonscription du GPMH est en grande partie I'®stuaire de la Seine et son
débouché maritime qui constituent des espacesbéessiu point de vue de I'environnement.
Les protections environnementales se sont accreredapt la période de contrdle. L'estuaire
de la Seine étant partagé avec le GPMR, les port$asire et de Rouen ont mis en ceuvre une
démarche de développement durable commune. Les pletts ont rédigé des pages en
commun dans leur projet stratégique 2009-2013. Darsadre d’'HAROPA, ils entendent
également, avec le port de Paris, mettre en plaeestratégie environnementale commune
pour I'axe Seine.

A. UNE PRISE EN COMPTE CROISSANTE DES ENJEUX ENVIRONNEMENTAUX

Au cours de la période contrdlée, la place de Irmnement dans les organigrammes
successifs du port s’est accrue : en 2013 a éée anée direction de I'environnement et de la
planification. La mise en place d'une direction gfigue facilite les relations avec les
associations environnementales, qui disposent dinsi interlocuteur unique, et avec les
services de [I'Etat, la direction centralisant leemadndes d’autorisation au titre de
I'environnement.

Les dépenses liées a I'environnement ont représentétal de 22,4 M€ sur la période
2008-2013. Elles se décomposent en trois partipguaprés équivalentes : les dépenses
courantes du service de I'environnement (6,5 M& rmhesures environnementales (6,5 M€) et
I'entretien des espaces verts (6,7 M€). Elles awuigressé sur I'ensemble de la période
(de 3,5 M€ en 2008 a 4,1 M€ en 2013), avec destufions liées en particulier a
limportance des mesures environnementales.

Le GPMH méne des actions en lien avec d’autresuextde I'activité portuaires.
Les principales au cours de la période vérifiéd son

- la démarche d'écologie industrielle : il s’agit densidérer la ZIP comme un
systéme ou les déchets d’'une industrie sont gifieé une autre industrie ;

- Iindex environnemental des navires : les émissides navires ayant un impact
sur la qualité de I'air, le GPMH s’est engagé e@®&n partenariat avec les ports
d’Amsterdam, Anvers, Bréme, Hambourg et Rotterddems I'élaboration d'un
index environnemental des navires commun leur pieamede valoriser les efforts
des armateurs selon des modalités gu’ils déterminen
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S’agissant de la gestion des espaces, la polidlguePMH est fondée sur la démarche
« éviter, réduire, compenser ». Elle vise a évétetant que possible la consommation de
nouveaux espaces non encore amenages, a en rathpeet quand cette consommation ne
peut étre évitée et a la compenser par des mesnfaseur de I'environnement dans d’autres
zones. Depuis 2009, environ 172 hectares ontlgtéés dans la zone industrielle, 37 hectares
sont déja reconvertis et le solde sera affecté@odeelles activités industrielles. Au cours de
la période 2009-2013, l'urbanisation de nouveaupaess a porté sur 149 hectares et

168 hectares ont été consacrés a la gestion enemmntale au titre des mesures
environnementales associées a ces projets (edsenéiet au chantier multimodal).

Le GPMH a défini en 2011 un schéma de développerdenport et de la nature
(SDPN). Il permet d’accélérer l'instruction des siess déposés sur les terrains a vocation de
développement industriel ou logistique, en antigipsur la connaissance du milieu par le
biais de diagnostics environnementaux mis a joguliérement. Sur I'estuaire de la Seine, les
ports du Havre et de Rouen se sont partagé la démaelon une méthodologie commfine
Cette étude a permis d’accroitre la connaissansenileeux et de la biodiversité présente sur
le territoire du GPMH et de hiérarchiser la valéoologique des différents espaces du port.

B. LES MESURES ENVIRONNEMENTALES LIEES AUX GRANDS PROJETS
D' AMENAGEMENT

1. La mise en ceuvre des mesures environnementales detP2000

Plus de 50 M€ ont été consacrés aux mesures enemmntales de Port 2000 depuis
2001, soit a titre de compensation d’'impacts diesbit en accompagnement pour s’inscrire
dans une dynamique d’amélioration de I'environnenden’estuaire de la Seine.

Pour financer des actions en faveur de la réseatigelle, le GPMH a créeé au titre de
Port 2000 un fonds d'adaptation des pratiques alg@sc pour verser des primes
compensatoires aux agriculteurs mettant en ceuvreahrer des charges prévoyant des
pratiqgues agricoles écologiques. Un seul agricultedénéficié de cette indemnisation au
cours de la période examinée.

Il a aussi créé un fonds d’adaptation des pratigleeshasse. La contribution a la
réduction de la chasse sur la réserve naturelle est effet I'une des mesures
d’accompagnement environnemental de Port 2000. @&rB,2a la suite de l'adoption du
troisieme plan de gestion de la réserve natureligogvoit que 50 % de sa surface doit faire
I'objet d’'une interdiction de la chasse, les zodeson chasse ont été étendues par un arrété
préfectoral du 29 juillet 20£3 Le GPMH va financer le démantélement définitif
de 15 gabions supplémentaires (dont deux relosalis¢ 2009). Les protocoles de
démantelement de ces gabions ont été conclus aues propriétaires début 2014 pour un
montant total d’'indemnisation de 200 000 €. Ce rsesu total 25 gabions qui auront été
démantelés au cours de la période 2008-2014. Onrglewer que les gabions appartenant a
des particuliers étaient indemnisés 12 500 € afrs ceux d’'une association de chasse

%8 Dans son avis sur le projet stratégique, I'’Auéoeinvironnementale indique toutefois que la méttumgie
n'est pas aussi partagée que cela entre le GPMHG@PMR : « Néanmoins les méthodes sont différemrtes
n'est actuellement pas possible de comparer |éstgtats. »

9 arrété préfectoral du 9 octobre 2009 approulamteuxiéme plan de gestion de la réserve natuaghet été
annulé par le tribunal administratif de Rouen paement du 22 mai 2012 (confirmé le 17 janvier 2paBla
cour administrative d’'appel de Douai) au motif §u& respectait pas les dispositions du décret7/rt329 du
30 décembre 1997 portant création de la réserveaikt de I'estuaire de la Seine.
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I'étaient & 25 000 €. Le GPMH explique cet écartlpasituation géographique, les gabions a
'aval du pont de Normandie ayant un potentiel g@tigue plus important que ceux de
'amont. En outre, pour deux des gabions indemnssi®s sur le domaine du GPMH, les
occupants n’avaient pas de titre.

Un arrété préefectoral du 18 juin 2009 a interdinptetement la circulation de transit
sur la route de I'estuaire, la ou elle traverseekerve naturelle, tenant ainsi un engagement
pris par I'Etat aupres de la Commission européeniadin des années 1990.

2. La définition coordonnée des mesures compensatoirds futurs aménagements

Le GPMH souhaite anticiper la préparation de mesooenpensatoires pour de futurs
projets, pour réduire la durée d'instruction demdedes d’autorisation les concernant. Des
démarches ont été entreprises avec la directionongélg de [I'environnement, de
'aménagement et du logement pour examiner dandlequeonditions des mesures
compensatoires pourraient étre considérées comugiéoaxhelles au plan de gestion de la
réserve naturelle. L’Autorité environnementale, glaon avis sur le projet stratégique, salue
la perspective d’'une mise en ceuvre anticipée desine® compensatoires, tout en soulignant
le risque qu’une conception trop large de la commpBon conduise a une perte de la
tracabilité des responsabilités de chaque porteuprdjet. Elle considere également qu’un
certain nombre de mesures compensatoires proppsaasient n'étre que la reprise sous une
forme plus précise de mesures déja validées auddrPort 2000, mais en des termes plus
généraux.

C. L"IMPACT DES OCCUPANTS DU DOMAINE PORTUAIRE SUR L "ENVIRONNEMENT

Dans son avis, I'Autorité environnementale regrgtte I'analyse du port « se focalise
sur la seule responsabilité directe du GPMH » ehaite qu’elle ne fasse pas abstraction des
impacts résultant des activités mises en ceuvresaucirconscription par les entreprises
implantées dans la ZIP. Une illustration de I'imipgae ces entreprises peuvent avoir sur
I'environnement est donnée par les suites de la semén liquidation judiciaire
le 10 décembre 2010 d'une entreprise implantée t@rdlP, qui incinérait des déchets
industriels dangereux. En mai 2011, les batimedif$eé par cette société sur le domaine du
GPMH ont été cédés a une autre entreprise afinidjplanter un projet de chaudiere
biomasse. Les 11 hectares qu’occupait la socigtédiee abritaient encore 135 000 tonnes de
déchets : 11 000 tonnes considérées par I'Agendéemaronnement et de la maitrise de
I'énergie (ADEME) comme présentant un risque imgurde pollution et un risque pour la
santé (catégorie A) ; un peu plus de 14 000 todeedechets non brilés (catégorie B) encore
dans les batiments et 110 000 tonnes de déchetsatdgorie C issus des résidus de
combustion. La défaillance de la société soulevgukstion de la prise en charge des colts de
dépollution, évalués a un maximum de 43 M€ aveonsdtion. Les déchets se trouvant sur
des terrains propriétés du port, le GPMH pourr&ié @&endu responsable des éventuelles
pollutions.

Un accord sur le financement de cette dépollutigtéatrouvé. L’Etat, sous maitrise
d’ouvrage de 'ADEME, prendra en charge le traitatges déchets de catégorie A, les plus
dangereux (7,6 M€). Un protocole transactionnehé&itp 18 février 2014 entre le GPMH et
I'entreprise nouvelle occupante des batiments préye le GPMH prendra en charge les
autres déchets (catégorie B) qui se trouvent dass blatiments (6,6 M€) avec une
participation de I'entreprise a hauteur de 3,1 M€ le biais d’'un surloyer sur la durée de son
AOT. Les déchets de catégorie C (qui ne sont pas des batiments repris par cette
entreprise) seraient traités par « encapsulemsat place, ce qui ferait passer le colt de leur
traitement de 28,5 M€ a un peu moins de 2 M€. Cetmiere solution n'est pas sans
inconveénient : elle représente une plate-forme wkrg metres de hauteur sur trois hectares
qui ne peut plus étre occupée par d’autres adiivité
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Au-dela de la solution particuliere apportée paufihancement de la dépollution de
ce site, ce dossier pose la question de la madmele GPMH, qui abrite de nombreuses
activités polluantes, se prémunit contre la réjétitd’'un tel scénario. Il conviendrait qu'il
s'assure de la solidité financiere des entreprigeais souhaitent implanter des activités
polluantes sur son domaine et qu’l exige delleaselies contractent une assurance
environnementale. Le GPMH a par ailleurs ouvert téfeexion sur l'intérét de souscrire,
pour lui-méme, une assurance environnementale.

En réponse au relevé de constations provisoiréSPMH indique, d'une part, qu’il va
lancer un appel d’offres pour souscrire une ass@rasques environnementaux calibrée pour
ses besoins, et, d’autre part, que, depuis 201lihsdre des clauses d’assurance risques
environnementaux dans les conventions domaniakssjue l'activité exercée présente un
risque pour I'environnement, lors des nouvelleslangations sur le domaine public ou lors
du renouvellement des contrats domaniaux arrivishaance.

D. L ES POLITIQUES DE SECURITE ET DE SURETE

1. La sécurité

S’agissant des questions de sécurité directendéag & I'activité portuaire, le contréle
a permis de constater que les différents reglemeo#six imposés par la réglementation tant
en matiére de police du port que de matieres danges avaient été pris. Le GPMH a
dématérialisé les déclarations de matieres dangesedes 2008, et a congu, avec une sociéte,
un logiciel appelé TIMADE pour assurer le suivi daeatieres dangereuses. Les entretiens
avec le responsable du service informatique du GRWVidvec la capitainerie ont montré qu’il
n'y avait pas, pour ce logiciel pourtant sensidkeréexamen régulier des droits d’acces.

Par ailleurs, si les plans de prévention des risqaehnologiques (PPRT) sont de la
responsabilité de I'Etat, le GMPH est amené a jawerdle dans leur élaboration et est au
premier chef concerné par leurs conséquences. BB&T concernent la circonscription du
GPMH : le PPRT d’Antifer a été approuvé le 12 ptilt012. Celui du Havre, qui comprend la
zone industrialo-portuaire, a été prescrit le 1vrigd 2010. Il a fait I'objet de trois
prorogations du délai d'instruction et n’est pascaa approuve. Il concerne
16 établissements SEVESO « seuil haut » sur sixnuames avec un effet sur environ
250 entreprises représentant 6000 emplois. Lesegtpdéalables a I'élaboration du PPRT
sont sur le point de s’achever. Son élaboratiomagm@ des incertitudes sur la capacité a
installer de nouvelles activités sur les surfadepahibles dans les zones d'impact et méme
sur le maintien de certaines activités en placepte tenu de la note de janvier 2012 relative
a l'application de la doctrine PPRT dans les zopeduaires qui préconise de limiter le
renouvellement des titres arrivant & échéance aseunle année. Eu égard aux risques pour
I'activité économique et I'emploi, et pour les rdes domaniales du GPMH, la ville du
Havre, lacommunauté de l'agglomération havraise (CODAH)Hambre de commerce et
d’industrie (CCI) et le GPMH réunis au sein de ficéd des risques majeurs de I'estuaire de la
Seine (ORMES) cherchent & mettre en place, en deec les services de I'Etat, en
complément des mesures de réduction du risque sblece des industriels, une gestion
collective du risque, en particulier pour pouva@nkficier des adaptations de la circulaire du
25 juin 2013 relative au traitement des plates-Bs@conomiques dans le cadre des PPRT.
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2. La slreté

Les ports et les installations portuaires doivetatblér une évaluation de slreté,
soumise a lI'approbation du préfet, apres avis duitgolocal de sdreté portuaire (CLSP). Ces
évaluations permettent I'établissement des planssiteté du port et de chacune des
installations portuaires, d’'une durée de cing &us.les 23 installations portuaires du port du
Havre, une installation, le terminal de vracs sdidne dispose ni d’évaluation, ni de plan de
sUreté.

Le GPMH a comme particularité de disposer d’'un iserde la sécurité portuaire
(SSP) de 133 agents. Ce service a été cree paléomgon du comité de direction du Port
autonome du Havre du 22 ao(t 1947. Il a fallu aten2009 pour qu’'un protocole de
coordination, signé par le préfet, le procureurlald&République et le directeur général du
GPMH le 24 janvier 2009, détermine les modalitésaterdination avec les services de I'Etat
concourant a la sdreté portuaire. Les agents dudBent recevoir un agréement du préfet en
application de l'article L. 5332-6 du code des $@orts et une autorisation de port d’armes.
124 agents du SSP sont en effet armés de revé@weitt&Wesson 357 magnum qui relevent
de la catégorie B au sens de l'article L. 311-2cdde de la sécurité intérieure. S’agissant
d’armes de catégorie B, la réglementation prévoie tps armes, leurs éléments et leurs
munitions doivent étre conservés soit dans desefbrts ou des armoires fortes adaptés au
type et au nombre de matériels détenus, soit @tieur de pieces fortes comportant une porte
blindée et dont les ouvrants sont protégés pabdesaux. Le contrble a permis de constater
que les conditions de conservation des armes étaida date du contrdle, conformes a la
réglementation.
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PARTIE IV: LES ELEMENTS DE COMPETITIVITE DU
PORT

|.  LE PORT FACE A LA CONCURRENCE

A. EVOLUTION GLOBALE AU SEIN DU RANGE NORD

Entre 2005 et 2011, le trafic de 'ensemble desspdun Range a crl de prés de 18 %,
tandis que celui du GPMH diminuait dans le mémeptente pres de 10,6 %. Au cours de la
méme période, le GPMH a perdu 1,6 % de part delmdarc

Si le positionnement du Havre, a I'entrée du Radgel est mis en avant a juste titre
comme argument dans la politigue commerciale da, jon’en demeure pas moins que le
Range Nord est avant tout orienté vers I'axe rhégtague cette position en tout début de
Range peut étre un avantage mais aussi un inca@mntéde ce point de vue, les navires
préférant dans I'ensemble débarquer leurs marckasgius loin sur le Range Nagd raison
des facilités d’accés (route, fer) et de dispoitéb{Rotterdam a agrandi ses infrastructures ces
dernieres années offrant une concurrence en tedmelsponibilités de quais, ce qui est un
argument fort des armateurs aupres du Havre damgtgciations).

Tableau n° 7 : Evolution du trafic global des ports du Range Nord2005-2011)

Port Evolution du trafic
2005-2011
ROTTERDAM 17,37%
ANVERS 16,93%
AMSTERDAM 24 .08%
LE HAVRE -10,63%
DUNKERQUE -11,07%
ZEEBRUGGE 35,75%
CALAIS -7,34%
FLESSINGUE/TERNEUZEI 5.,81%
GAND 22.37%
ROUEN 15,39%
OSTENDE -49.97%

Source : Cour des comptes (d’apres données DGITM)
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Tableau n° 8 :Evolution du trafic global du Havre et sa concurrerce (2005-2011)

. Parts | Parts | Parts
En millions de tonnes 2005| 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 2011 2005 | 2008 | 2011
ROTTERDAM 370 382| 409| 421 387| 430| 435 45%| 41%| 43%
ANVERS 160 167, 183| 189| 158/ 178 187 20%| 19%| 19%
AMSTERDAM 75 84 88 95 87 91 93| 9%| 9%| 9%
LE HAVRE 76 75 79 80 74 70 68| 9% 8% 7%
DUNKERQUE 53 57 57 58 45 43 48| 7%| 6%| 5%
ZEEBRUGGE 35 39 42 42 44 50 47 4% 4% 5%
CALAIS 0 0 42 40 41 38 38| 0%| 4%| 4%
FLESSINGUE/TERNEUZEN 0 0 33 33 29 33 35| 0%| 3% 3%
GAND 22 24 22 23 21 27 27| 3%| 2%| 3%
ROUEN 22 23 25 27 23 27 25| 3%| 3%| 3%
OSTENDE 8 8 8 8 5 5 4 1%| 1%| 0%
TOTAL 821| 859| 9871017, 914| 991|1 006/100% | 100% |100%

Source : Cour des comptes (d’aprés données DGITM)

Le trafic de conteneurs a été identifié¢ comme unete Toutefois, il est encore

difficile de dire si les gains seront a la hautdes investissements réalisés (Port 2000 et
terminal multimodal notamment). lls nécessitent aoavergence de plusieurs acteurs pour
accompagner ce mouvement (développement de plate$ologistiques a l'intérieur des
territoires, développement des raccordements fluxwved surtout ferroviaires pour permettre le
contournement du bassin parisien et désengorger l@ntrafic ferroviaire du Havre vers
I'le-de-France ou le fret est concurrencé parrhfi¢ de voyageurs). Cette convergence
semble difficile a mettre en ceuvre. Ainsi, le teratimultimodal, pilier de la stratégie du
port, ne pourra étre optimisé a sa mise en seernaaison de I'attente de livraison de projets
complémentaires, essentiellement I'amélioration Ikde desserte ferroviaire nationale
(contournement par Serqueux-Gisors et ligne noeRalris-Normandie (LNPN)) prévue pour
2019 seulement.

Le Havre pourrait disposer de deux atouts. Le peerest une réserve fonciere
suffisante, ce que n’ont plus les autres ports dselgt néerlandais du Range Nord. Le
deuxieme est un colt de passage portuaire lIégeteniéneur a ceux des ports néerlandais
dans la configurationc hub 3°. La concurrence est néanmoins bien présente. A diér
comparaison, en 2012, le port de Rotterdam conl#aibi89 kilométres de quais alors que le
port du Havre ne compte que 21 kilométres de qudist fois moins de tonnes de
marchandises transitent également au Havre qugidam.

39| conviendrait néanmoins de pouvoir analyserdétale passage portuaire comparé sur I'ensemblautess
trafics. Une étude menée par le ministére avemunsudtant serait en cours.
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B. L A NECESSITE DE DEVELOPPER LE TRAFIC : CONTENEURS ET
TRANSBORDEMENT

1. Un potentiel identifié par le port

Le GPMH a recherché, malgré le déficit d'informasodisponibles, a disposer des
éléments nécessaires a la construction de sagstrallés’est appuyé sur des analyses internes
(estimation des parts de marché du port en 2p@p09 et 2011 dans son hinterland et en
France, évaluation du marché du conteneur auto&trasbourg et Ludwigshafen etc.) et des
études qu’il a commandées (orientations pour leeld@pement des trafics conteneurs
notamment).

Il en est ressorti, pour atteindre les objectifeédi, la nécessité de développer le
transbordement et de conquérir des parts de madaméstous les segments identifiés et sans
perte de parts de marché par ailleurs : reconglétéinterland de proximité (bassin parisien
et Grand Ouest voire Nord), prise de parts de néascin des régions plus lointaines (Alsace,
Allemagne du Sud-Ouest et Italie du Nord), renforeet des positions déja installées sur
I'hinterland lointain (Lyon, Bordeaux et Sud-Ouestjoissance des trafics feeder sur les
zones cibles (facade atlantique et iles britanmpsoit & terme 20 % des pré et post
acheminements de I'hinterland par des modes méssifi

2. Un potentiel qui passe par le développement du traport massifié

Cette nécessité a été bien identifiée par le pgraanscrit dans son projet stratégique
2008-2013 plusieurs investissements en ce sengmnunt la création d'un terminal
multimodal. Un autre axe de travail du port a é@netliorer le temps de passage de la
marchandise conteneur pour lequel le port avaisted@ que des marchés étaient parfois
perdus pour des raisons de délais ou de créneaprs#s de rendez-vous. Une étude a été
réalisée par le GPMH, dans le cadre du GIE HARORAR&@®L1, déclinée par mode (route, fer,
fleuve) et selon plusieurs sujets (anticipation @émnings, capacité de répondre a une
augmentation de la charge de travail et informasiox transporteurs). Ce travail devrait étre
poursuivi. Il pourrait étre plus amplement appuy |2 ministere s’agissant de modes de
transport (route, fer) pour lesquels la tutelle deds (DGITM) n’est pas la seule direction
concernée.

ll. LA CONQUETE DE L'HINTERLAND

A. HINTERLAND NATUREL ET HINTERLAND POTENTIEL

Le Havre est I'entrée privilégiée pour I'lle-de-Rc@ et dispose de parts de marché du
méme ordre dans le Grand Ouest de la France. Néasinen lle-de-France, il ne dispose que
de la moitié des parts de marché. Le climat sodialHavre, toujours considéré comme
incertain par les armateurs, les insuffisancesadeardement (notamment ferroviaire) ou de
I'offre de transport modal constituent un frein agpux des armateurs, qui étudient I'offre
globale proposée par la quinzaine de ports du Ralogd. Les ports du delta rhéno-mosan,
constitué des trois ports principaux d'’Anvers™(2port européen), Rotterdam {1 et
Amsterdam (49, bénéficient d’'un avantage : ils sont idéalemsitiés pour desservir
I'intérieur des terres. Leur trafic est en tregdaroissance.

31 e marché francais a été estimé a 4,3 MEVP pletnde 5,2 MEVP (pleins et vides) répartis & raiden
1,9 MEVP par Le Havre (36 %), 1,5 MEVP par les esitports francais (29 %) et 1,8 MEVP transitantlpar
ports étrangers (35 %).
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Le danger est de ne pas réussir a développer goirgerver 'hinterland naturel. Ce
risque est d'autant plus important que si le prdietcanal Seine Nord Europe aboutit, la
concurrence des ports du Range Nord sera accrupaftie du rapporta desserte fluvia)e
Il est donc essentiel pour le GPMH de développeratractivité avant que ce grand projet
n'aboutisse.

Le trafic de conteneurs est la filiere par excelenle la conquéte de I'hinterland.
Le GPMH est le premier port de France pour cedrafiis sa dynamique est en décroissance.

B. L A REFORME PORTUAIRE DEVRAIT FACILITER CETTE CONQUETE

1. Les nouveaux outils du GPMH

Les prises de participation des autorités portaadias de leur circonscription sont un
moyen pour les ports de conforter leur stratégiemmerciale dans [I'hinterland. Cette
possibilité a été précisée dans la loi portantrndééoportuaire. Deux prises de participation ont
eu lieu, la premiére dans la société d’exploitationchantier multimodal LH2T (49 % des
parts), située sur le domaine du port et la deugiésignée sur le principe au travers d’'un
protocole mais non chiffré) dans le financement tdeis plate-formes multimodales le long
du canal Seine Nord.

Le GPMH a également siégé au conseil de coordmatierportuaire de la Seinergé
en mai 2009. La création, en janvier 2012, du geougnt d’intérét économique (GIE)
HAROPA en a été le résultat.

2. Le réle de I'Etat

L’Etat a Iui aussi un role & jouer en appui du podtamment pour améliorer la
position concurrentielle de I'établissement. Plusseproblématiques ont été identifiées.

La premiére concerne la lourdeur des procédures b€ dédouanement, alors que le
temps de contrble en lui-méme serait, selon le pars court en France qu’ailleurs.

La deuxieme concerne la différence de traitemens ¢tlaperception de la TVA de part
et d'autre de la frontiere (France / Belgique egsPBas) qui a été un handicap pour le port
dans les années passées. L’Etat a récemment GhiteéVa réglementation sur ce point mais il
est trop tot pour analyser I'efficacité réelle dessures prises. Des évolutions ont en effet été
apportées par I'Etat en deux temps: dispense aigne de caution pour le report de
paiement de la TVA a limportati6h en 2013 puis mise en place du principe
d’autoliquidation de la TVA® en 2015. Antérieurement & 2012, toute dispensedeon de
la TVA devait faire I'objet d’'une demande et d'uaetorisation préalables a la recette
régionale des douanes et droits indirects compgtéeat procédure de dispense de TVA sous
conditions présentait une certaine lourdeur powr d@érateurs et I'administration. Le
dispositif était peu lisible et les importateurawaient peu recours. Depuis € janvier 2015,

il est possible pour une entreprise, assujettia aVA et titulaire d'une procédure de
domiciliation unique (PDU), d'opter, a partir dewar 2015, pour l'autoliquidation de la
TVA a l'import. Elle doit, pour ce faire, déposereudemande sur formulaire aupres du bureau
des douanes de domiciliation, qui sera examinés dandélai maximum d’'un mois, et se

%2 oi de finances rectificative (LFR) n° 2014-1655 20 décembre 2012 (article 56)
% Loi de finances rectificative du 29 décembre 2014
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soumettre & un audit douanier d’agrément gratuitglivre, si les critéréé sont remplis, une
autorisation dans les quatre mois qui suivent faatele. Antérieurement a 2015, le dispositif
entrainait une obligation de décaissement assa@iéecouvrement douanier de la TVA a
'importation qui pesait sur le besoin en fondsrdelement de I'importateur et avait donc un
colt financier, en particulier pour les petitesreiyennes entreprises et pour les entreprises
non établies en France qui ne pouvaient pas réeupgar TVA autrement que par des
demandes de remboursement auprés du service déssjrdpnt le traitement se traduit par un
portage de TVA de plusieurs mois. Selon le minéstde I'écologie, du développement
durable et de I'énergie, « la généralisation déecetesure vise a permettre un rapatriement
d’au moins une partie des 1,3 M d’EVP détournéslgmports du Benelux a I'importation et
générerait jusqu’a 8600 emplois et un chiffre diaffs gagné par la filiere portuaire nationale
de 600 M€ par an ». Il est trop tét pour donnemuis sur le nouvel attrait que ce dispositif
peut susciter aupres des entreprises. Si ce noudispositif est susceptible d’attirer les
entreprises francaises, il est probable que legmiges étrangeres ne changeront, elles, leurs
habitudes que si la procédure associée a l'auidadjon est plus |égere en France qu’en
Belgique et aux Pays-Bas.

La troisieme action est I'accroissement de la partransport ferroviaire pour lequel
le port a beaucoup investi et pour lequel les psojde desserte ferroviaires par
Serqueux-Gisors et la LNPN sont essentiels. Cetiiag@pend de plusieurs directions du
MEDDE (tutelle des ports et du ferroviaire). Le mtare pourrait dans ce cadre donner
davantage la priorité au fret ferroviaire et domten le port non seulement a élargir son
hinterland par une meilleure desserte nationales ndaile faire dans des délais qui lui
permettront de rester concurrentiel sur le RangelNo

ll. LES ENJEUX DU DRAGAGE : L’'ACCES MARITIME DES GROS N AVIRES

A. UN ENJEU ECONOMIQUE IMPORTANT POUR LE GPMH : L’ACCES A PORT
2000

Le GPMH ne fait pas partie des ports les plus comsateurs en matiére de dragage
(8 & 13 % des volumes selon les années) (annexeéabigmentation des volumes dragués,
notamment en 2009 (3,7 Mntontre 1,8 & 2,2 Mfnles autres années), est surtout liée au
chantier de Port 2000, qui a permis a partir de72@&cueil des navires a fort tirant d’eau
(15,5 m), notamment les porte-conteneurs, levierlsguel le port fonde sa stratégie de
développement du trafic pour les années a venir.

En volume de dépenses, le GPMH est situg, en 20i2leuxieéme rang derriere le
GPMR. Si l'augmentation des dépenses du GPMH swélinde a été forte (40 %), les
effectifs du GPMH consacrés au dragage représengent, une part limitée (8 %) de
'ensemble des effectifs des GPM consacrés a ce@ene activité. lls sont, de plus,
|égerement a la baisse (41 ETP en 2012 contre 28@®1soit 15 %).

3 Ces critéres sont les suivants : absence durantrdés derniéres années écoulées d'infractionsegrat
répétées, existence d’'un systéme efficace de gestis écritures commerciales et solvabilité finarecassurée
au cours des trois dernieres années.

59



B. DES REMBOURSEMENTS PAR L' ETAT FLUCTUANTS ET LIMITES

Le co(t d’entretien des accés est pris en chargéfiat de méme que les dépenses
d’investissement (& 80 %). Le contenu des nouveatiles”, aprés transfert dans le code
des transports (R. 5313-69 et R. 5313-70 succédant. 11-4 et L. 111-5 du code des ports
maritimes) demeure inchangé sur le fond. Les remdeonents des codts réels d’entretien
sont bien en-de¢a de 100 % (entre 33 et 41 % mo@HMH) (annexe 6). Les dispositions
réglementaires sont donc toujours inappliquées.

C. UNE PARTICIPATION AU GIE DP

Le GPMH est membre du groupement d’intérét éconoeniragage-Ports (GIE DP)
dont la mission est de répondre au meilleur cot besoins de dragage des ports en
optimisant I'exploitation des dragues.

Suite & une jurisprudence récéfitele GPMR et le GPMH ont signé, le
11 janvier 2010, une convention de coopérationtivelaa des travaux de dragage. Son
objectif est d'optimiser l'entretien des acces tiraes et bassins par une utilisation
rationnelle des parcs d’engins de dragage en gedirecte et, dans ce cadre, de pouvoir
disposer des matériels et engins gérés par I'aadreafin d’intervenir dans des délais plus
courts avec une souplesse de procédure et d’oegemiset pour un codt optimal. La
convention prévoit un usage exclusif de ces engmsle GPMH et le GPMR et exclut
explicitement la réalisation de prestations de agagoour une entité publique ou privée autre
gue les deux GPM. Elle respecte sur ce point lagurdence de la CJCE. Elle prévoit que les
prestations sont exécutées en régie et les déperedles de chaque chantier refacturées sans
bénéfice, sur la base d’'un décompte mensuel, plbéant du port pour lequel les prestations
ont été réalisées. Il ne semble pas s’agir d'unele compensation des charges de part et
d’autres mais plutét d’une facturation. La convents’est révélée, dans son application, tres
déséquilibrée, au niveau des temps d'utilisatios degins comme des facturations. Les
mémes facturations avaient lieu avant la signaderka convention. Les moyens comprennent
des engins appartenant aux ports et des engins dau&IE DP. Il aurait été prudent de signer
la convention avec le GIE. La convention a, paleaik, pris fin le 31 décembre 2012
(avenant n°2). Les opérations effectuées en 204& ldonc été hors convention. I
conviendrait de déterminer I'avenir précis de cetbavention dans le cadre du nouveau
dispositif de gouvernance et de le rendre compatiec les regles évoquéepra

D. UNE MUTUALISATION DIFFICILE ET DES GAINS DE PRODUCTIVITE LIMITES

Les inconvénients de I'absence de validation écpée les ports, des spécifications
techniques des dragues construites par le GIEtérdagilignées par la Cour dans le cadre des
précédents controles du GIE DP.

Le GPMH était concerné, en tant que membre, parolsstruction de la drague
Jean Ango livrée en 2013. Le processus de définifies caractéristiques techniques et de
construction de cette drague, destinée a remplecddéve et la Ronceray, a montré
'importance d’améliorer le processus de définitides caractéristiques techniques des
dragues et de mieux le formaliser. Les échangegténtombreux et la commande approuvée
au bout de deux ans moyennant une réévaluationcolés d'investissement de 38,5 %.
Malgré cela, le GPMH et le GPMR ont fait, par l&suétat de besoins spécifiques différents.

% A la suite du décret de transfert & droit conspatié le 30 décembre 2014.
% CJCE, 9 juin 2009Commission c. Allemagnreaff. C-480/06 cons. 34 et suivants.
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En réponse a ces différents besoins, plusieursaagodront été étudiés : une mutualisation de
la Samuel de Champlain entre les deux ports, urdifization des caractéristiques techniques
de la drague Daniel Laval pour lui donner une giade capacité de puits et la remotoriser,
et la construction d’'une nouvelle drague répondamt besoins des deux ports, a mutualiser
entre eux. Cette derniere option, correspondant na investissement, difficilement
envisageable compte tenu de la situation finan@eda taux d’endettement du GIE DP, a été
abandonnée.

Le ministére de I'écologie, du développement dwadil de I'énergie indique que la
clé de répartition de la subvention entretien/dgagentre les grands ports maritimes va étre
actualisée en 2015, grace a la réalisation d’ugndistic des codts réels d’entretien des acces
et d’exploitation des ouvrages.

IV. LES ENJEUX DE LA DESSERTE ET DE LA MULTIMODALITE

A. UN ENJEU CRUCIAL DE DEVELOPPEMENT ET DE MISE EN RESEAU DE LA
LOGISTIQUE

Les ports sont devenus des maillons dans une cha@mtique de porte a porte.
L’activité portuaire est donc une activité en résequi dépend du maillage que va réussir a
construire le port avec les acteurs les plus divers

Le Havre semble plutdt s’étre focalisé dans un metemps sur le temps de passage
portuaire et sa fiabilité, puis dans un second tesyr la structuration logistique de son
hinterland.La grande différence avec les ports du Range Nert tans la faible part du
transfert d’activités vers les ports fluviaux mésneles projets voient le jour dans le cadre du
GIE HAROPA, notamment avec Ports de Paris. Le GRNddose pourtant d'un acces direct
par la Manche, situé en début du Range Nord etuserectiligne, donc facile de pilotage par
les navires de grande taille. Situé sur I'axe Selradfre ainsi, en lien avec le GPMR et PAP,
la possibilité potentielle d’'un trafic fluvial, rtiar et ferroviaire (sous réserve des projets en
cours) vers I'lle-de-France, bassin important diapjsionnement, et au-dela.

Pour pallier les difficultés (état du réseau ferpd)isieurs mesures ont été prises par le
port, notamment le développement d’'un podle feriozieommun au GPMH et au GPMR, une
participation active aux négociations relatives geends projets de desserte dans lesquels il
pourrait s’inscrire (contournement par Serqueuwa@Gisnotamment) et la construction d’un
terminal multimodal.

Néanmoins, pour diverses raisons expliciiéés, les résultats ne sont pas atteints. La
part modale massifiée au Havre pour l'activité eoeurs se situe autour de 15 % sur la
période 2008-2013. Sur cette méme période, lectilfivial a augmenté de 7 a 10%,
compensant une diminution significative du tragoéviaire (de 7 a 4,5 %). L’objectif affiché
dans le projet stratégique 2008-2013 (3,6 MEVP pihinterland terrestre et un trafic
massifié en 2013 - hors transbordement - de 2036 2@15 et 25 % en 2020) parait donc trés
ambitieux. En 2013, le trafic sur I'hinterland étde 1,8 MEVP et le trafic massifié terrestre
hors transbordement de 14,1 %. Les objectifs dyeprstratégique 2014-2018 restent
ambitieux : il s’agirait, pour le fluvial, de dowslle trafic sur le seul périmétre de Rouen et de
I'le-de-France élargie et pour le ferroviaire, tdigler I'activité correspondant & des gains de
part de marché sur des régions plus éloignées, ranc& et en Europe, condition
indispensable pour élargir son hinterland. Cettdymse est confirmée par le GPMH dans son
projet stratégique 2014-201B® n’explicite cependant pas précisément ce quétva modifié
pour la période a venir.
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B. L A DESSERTE PAR PIPELINES

Il s’agit du premier mode d’acheminement du pos.ttafic est en décroissance en
raison de la baisse du trafic de brut et de predaétroliers en général (35,5 Mt en 2013, soit
22% de moins qu’en 2008 et part des trafics ppost acheminés en Iégére décroissance sur
la période de 69 a 66 %). Ce mode d’acheminementerne exclusivement les vracs
liquides, dont il transporte 94 % des volumes.

C. L A DESSERTE ROUTIERE

Il s’agit du deuxiéme mode d’acheminement du pbs. trafic routier est stable
(-1 % des volumes) et sa part des trafics pré gttgaheminés en augmentation (20 a 24 %).

Les travaux menés ont amélioré les dispositionggdinisation de la circulation
routiere. Le port considere que des investissemsutsles infrastructures sont encore
nécessaires, en particulier I'amélioration d'un &uaeur pour améliorer I'efficacité des
circulations routieres et éviter les phénoménesedaontée de files sur les autoroutes aux
heures de pointe. Le projet stratégique 2014-2048ojit une réflexion sur deux projets.

Le port a également voulu déterminer les factewsvant faciliter le temps de
passage portuaire afin de pouvoir les piloter atleorer ainsi son attractivité. Une étude a été
réalisée en 2013 et 2014 sur la performance despoateurs routiers et un tableau de bord
est en cours de mise en place dans le cadre dIHBHOPA. Il permet de disposer d’'une
lecture du délai moyen de temps de passage a lfiinep@ I'export en fonction du jour de la
semaine. Le développement et l'utilisation de telbleaux de bord sont des éléments
importants pour améliorer la position concurreigiedu port, notamment a court terme
puisque le mode routier est pour I'instant prépoanigpar rapport au ferroviaire et au fluvial.

D. L A DESSERTE FLUVIALE

Il s’agit du troisieme mode d’acheminement du pad.trafic est en augmentation
(10 % des volumes) et sa part des trafics pré gt geheminés également (5 a 7 %). Il s’agit
surtout de vracs solides (produits pétrochimigudsmrbon et matériaux de construction
principalement) (plus de 80 % des vracs solides tsansportés par voie fluviale).

Le trafic combiné fluvial a connu une augmentat&gnificative au cours de la
période du projet stratégique. Le trafic a desiomatie Rouen atteint prés de 45 % du trafic
total et celui vers I'lle-de-France, concentré darent sur Gennevilliers, représente plus de
50 % du total. L’activité fluviale est assurée ptaicombiné par sept opérateurs qui operent
sur 13 plates-formes en relation avec le port duréleDes navettes se sont développées avec
les ports intérieurs en 2010 et 2011 grace a uhe fmanciére du port. Plusieurs mesures
commerciales ont été décidées et des conventignées en conséquence pour un montant de
581 576 €HT au titre de 2009 et pour un montan22e 392 €HT au titre de 2011. Les
décisions concernant ces aides ont été paspgsterioriet non de maniere incitative pour
I'année a venir.

Les travaux et investissements prévus par le psijatégique 2008-2013, outre le
chantier multimodal, étaient le raccordement dieecCanal de Tancarville avec, sous réserve
d'acceptation, le nouveau canal fluvial (grand taha Havre), la poursuite des études
concernant I'écluse fluviale de Port 2000 et l&ifiaation de I'écluse de Tancarville. Le port
a adapté les écluses de Tancarville et amélioseteice rendu aux bateaux fluviaux. Le
projet stratégique 2014-2019 du GPMH prévoit égalenun programme de maintenance de
ses écluses dans un objectif de fiabilité et demlitt de ces ouvrages essentiels pour le
trafic fluvial. En ce qui concerne 'acces fluvalPort 2000, la demande pour un acces direct
non seulement pour les barges mais aussi pounlegis poussés a été forte. La solution
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d’'une « chatiere »plutdét que d’'une écluse, a été retenue. Des étsugi@slémentaires entre
2015 et 2017 étaient prévues pour préciser le @eliinvestissement (de I'ordre de 100 M€)
et sa rentabilité socio-économique. La décisiorédéiser I'investissement devait étre prise au
regard du volume global de trafic fluvial de comers, du volume prévisionnel d’escales
fluviales directes a Port 2000 et de la capacitgcaleil des bateaux fluviaux par les
opérateurs de terminaux de Port 2000. Il n'appgra# clairement ce que sera la décision
dans le projet stratégique 2014-2019. Le port aque que le projet était pour l'instant
repoussé et qu’une solution administrative ava&trétherchée en priorité en 2014 : un arrété
relatif a la navigation de bateaux porte-contendlurgiaux en mer, notamment pour la
desserte de Port 2000, a été publié le 15 déceddire Il permet l'acces direct aux
installations pour navires de haute mer pour lésse fluviaux avec court trajet en mer.

Enfin, le GPMH s’est engagé dans deux autres tyggeprojets fluviaux apparus au
cours de la période.

Le premier est un projet de navette maritime e@@en et Le Havre en tant qu’outil
de massification et de report modal. Des échangesuwlieu entre Ports normands associés -
Syndicat mixte régional des ports de Caen-Ouistneb Cherbourget le GIE HAROPA.
Ont été signés en juillet 2011, dune part un atcode partenariat entre
Ports normands associés le GPMH et d’autre part un protocole d’accordoagant les
acteurs impliqués dans le service maritime etrmiteal. La mise en service de cette navette
était envisagée vers la mi-2012 mais le désengagesthen armement important a conduit les
partenaires « a imaginer d’autres voiedw second semestre 2013, il était indiqué paoke p
gue I'équipe restait « mobilisée autour de ce progmt la mise en ceuvre opérationnelle ne
pouvait néanmoins pas étre, a ce jour, programmee »

Le deuxiéme projet a une ampleur bien plus étenliiigagit de la mise en réseau
avec le Range Norda le canal Seine Nord-Europe. La réalisation dearelkca grand gabarit
est inscrite dans la loi n° 2009-967 du 3 aolt 286%rogrammation relative a la mise en
ceuvre du Grenelle de I'environnement. |l était prue le programme soit cofinancé dans le
cadre d’'un contrat de partenariat public-privé (PBPqu’il integre la création de quatre
plates-formes multimodales en bordure de canalirdest a élargir I'hinterland des ports
maritimes francais et & augmenter l'intermodaléla suite d’une lettre de la DGITM du
4 mai 2011, précisant que les plateformes serajérges et financées selon les modalités
fixées par un protocoléet invitant le directoire du GPMH & recueillirdeord du conseil de
surveillance sur le projet en vue d'une signatweel® mai 2011, le GPMH a signé la
convention le 19 mai 2011 par délégation du comsegurveillance sur les questions urgentes
(au titre de larticle 2.9 du reglement intériewr dort). Aprés une période de suspens a la
suite de l'abandon du principe d'une réalisation partenariat public-privé et a
'indemnisation des candidats au titre de l'arrétld procédure de passation du contrat de
partenariat au stade du dialogue compétitif, Iggbreemble aujourd’hui relancé. La question
des conséquences de ce projet sur la compétitiit&PMH se pose : ce canal relierait la
Seine a la Mer du Nord, donnant ainsi aux navitefRkdnge Nord un acces direct au bassin
parisien. Plusieurs études récentes indiquent guephcurrence des ports du Range Nord
pourrait ainsi étre accrue, alors que, jusqu’'a ggsle GPMH était le point d’entrée
privilégié vers le bassin parisien. La signaturécipitée de la convention de partenariat sans
que celle-ci ait été examinée par le conseil deesllaince du port au préalable aurait pu étre
évitée.

37 signé par I'Etat, les collectivités territorialde, GPMH, le Grand port maritime de Dunkerque (GPMD
le GPMR, le PAP et Voies navigables de France (VNF)
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E. L A DESSERTE FERROVIAIRE

1. Une part modale ferroviaire en diminution

Il s’agit du quatrieme mode d’acheminement surdd.f.e trafic est en décroissance
(-51 % des volumes) et la part des trafics pré @it pacheminés correspondante en
décroissance (6 a 3 %) (19 a 10 % si 'on met dé & acheminements par oléoducs et
gazoducs). Cet acheminement concerne surtout é&s wolides (produits pétrochimiques) et
les marchandises diverses autres que les contefv@isules neufs). La part des conteneurs
transportés par voie ferroviaire a diminué surdequle (9 a 6 %).

2. Une implication du port dans le processus d’évolubin de la desserte

L’'ordonnance n° 2005-898 du 2 aolt 2005 portaniadisation des livres 1l et IV du
code des ports maritimes, confere aux grands poatstimes la responsabilité de gestion
(entretien et exploitation) du réseau ferré poreuéiRFP).

Le GPMH et le GPMR ont opté pour une gestion conmeneihhmutualisée de leurs
moyens dés 2007. Une premiére convention a étéesilgnl2 septembre 2007 selon laquelle
le PAH, en raison des compétences internes acquisedalisé une mission d’expertise
ferroviaire pour la gestion des voies ferrées f@rés du Port autonome de Rouen (PAR).
Dans ce cadre, le GPMH a fait réaliser une étudel’état physique du réseau. Une
convention a éteé signée a cet effet en 2009. Unriélme convention de coopération relative
a la gestion des voies ferrées portuaires des perts a été signée le 4 janvier 2011 : elle
définit les modalités de coopération entre les dearts et crée un pble ferroviaire commun
aux deux ports, situé au Havre. Le bureau horarraugire gere 500 sillons par semaine, et
meéne une action qualité avec RFF pour améliorgrolactualité des trains. Le GPMH, le
GPMR et RFF ont par ailleurs mené des études extpiogs pour I'amélioration de la
desserte ferroviaire des deux ports.

Le GPMH s’est particulierement impliqué dans laofacde mener les travaux
d’amélioration de la desserte ferroviaire du p&m. effet, le GPMH dispose d'un réseau
étendu de 158 km de voies dont I'état des lieurotfie a révélé qu'il était « acceptable »
mais qu’'un nombre élevé de défauts avaient étdé@®dent une petite partie comportant un
risque pour la sécurité. Des actions ciblées antéfinies. Le GPMH a fait réaliser certains
de ses travaux par des sociétés autres que la SBIE$. le cas du remplacement de 2500
traverses en bois équipant les voies du faisceduade de I'Ouest du port de Rouen (prix de
139 000 € pour I'entreprise retenue aprées appdfrd’au lieu de 281 000 € pour la SNCF).
Des économies ont ainsi pu étre réalisées.

3. Un transfert difficile dans le cadre de la réformeportuaire

Conformément au code des ports maritimes (articlellll-3 et R. 411-4), la
convention de raccordement des voies ferrées pasuau réseau ferré national entre le port
et RFF a été signée le 30 aolt 2010. Celle-ci pastapprouvée par le ministéere chargé des
transports comme le prévoit l'article R. 411-4 maignée par le directeur du port. Le
transfert a posé deux types de difficultés.
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a. Un transfert des référentiels difficile et effecméyennant rémunération

Selon l'arrété du 20 février 2008 relatif a la ditnsion du réseau des voies ferrées
portuaires du Port autonome du Havre (articlea8BENCF devait communiquer au port, dans
un délai de trois mois a compter de I'entrée erueig de la répartition, « I'ensemble des
regles appliguées a l'infrastructure, notammentédéérentiels d’entretien des installations et
de contr6le de leur bon fonctionnement, les redéesirculation a respecter par les entreprises
ferroviaires, les regles et les modalités de gesles circulations. »Cette transmission a été
effectuée avec retard et difficulté. Elle a nédésbBappui du ministére et s’est finalement
soldée par le versement d’une rémunération verseke port a la SNCF.

La liste des documents ainsi qu’un projet de corira été transmis par la SNCF au
port le 2 décembre 2009 puis des référentiels céme@htaires le 5 janvier 2010. Des
adaptations ont encore eu lieu sur ces listes @ggillet 2010. Le contrat a été signé le
19 avril 2010. Celui-ci prévoit, dans son articlde2versement par le port de 10 000 €HT a la
SNCF. Cette somme a effectivement été versée paortea RFF en deux fois les 11 février
puis 11 mars 2011 (1630 €HT puis 8370 €HT).

La demande de documentation effectuée par le portHavre était précise et trés
complete (plus d’'une quarantaine de documentsté@miques dans le premier courrier du
20 mai 2009). Il n'en demeure pas moins que ceargy@ds démontrent une certaine difficulté
a faire communiquer des documents dont la trangmniggait pourtant prévue par arrété dans
le cadre de la réforme portuaire. Le délai de tnoigs n'a pas été respecté (répartition entrée
en vigueur un mois apres le 20 mars 2008 et débutrahsmission des référentiels par la
SNCF le 2 décembre 2009 soit un an et demi plub,tae qui a impliqué un retard pour le
port dans le dép6t de la demande d’agrément et dame la mise en ceuvre de la réforme. Le
GPMH a recu le 29 décembre 2010 de I'Etablisserpahtic de sécurité ferroviaire (EPSF)
'agrément pour le reglement de sécurité de lexplmn (RSE). La maintenance et
I'exploitation du réseau sont en place depuis lgdrevier 2012, date mettant fin a la période
de transition. Il apparait par ailleurs curieuxilgait eété accepté de verser une rémunération a
la SNCF pour la transmission de textes et docunmritétait prévue par arrété sans que des
conditions de mise a disposition ne soient exglinént prévues dans l'arrété en question.

b. Un retard dans le versement par RFF de la soulte

Les versements par RFF (compensation financieneupré l'article 5 de l'arrété du
20 février 2008 relatif a la constitution du résedes voies ferrées portuaires du Port
autonome du Havre) ont été effectués le 3 nove2®d8 (27,3 M€) et le 9 novembre 2012
(6,8 M€). L’'arrété prévoyait que le dernier versemesoit effectué au plus tard le
1%"juillet 2011. Celui-ci a donc été effectué avecanret demi de retard.

L’'arrété prévoyait également que ce versement stigctué «sous réserve de
I'atteinte d’objectifs de performance qui serontimié par le directeur général de la mer et des
transports et notifiés par lui au directeur génédwaPort autonome du Havre et au président de
Réseau ferré de France au plus tard le 31 déceBi)@ ».Les conditions du mode de
versement de la soulte ont été définies par la DGHaNs un courrier du 24 février 2012
adressé au président du directoire du port du Hawrles deux objectifs retenus afin de
mesurer la performance des ports en matiere deoged# leur réseau ferroviaire sont d'une
part la dynamisation de la part du mode ferrovialems les pré et post acheminements
portuaires et d'autre part un niveau d'engagemeandier soutenu en matiere d'entretien,
d'exploitation et de renouvellement des voies &sr@ortuaires.»Deux indicateurs sont
définis en conséquence dans le méme courrier (Rdicateur de résultat qui consiste a
vérifier que la variation du trafic ferré de prépetst acheminement entre 2008 et 2010 est
supérieure ou égale a la variation nationale dictfeet sur le réseau ferré national » et « un
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indicateur de moyens constitué par les montantstrdesux réalisés sur les voies ferrées
portuaires pendant les années 2008 et 2010 pgrdads ports, ce montant étant comparé au
montant de la soulte qui leur a été octroyée »)DGATM demande également au port, dans
le méme courrier, «afin de permettre le versententsolde de la soulte », de lui faire
parvenir « au plus tard le 30 mars 2012eit avec un délai d’'un mois, les résultats pour
chacun des indicateurs. Le port a répondu le 23 2@12, dans les délais demandés, en
donnant les chiffres correspondant aux deux inelizat Les objectifs et indicateurs ont donc
été notifiés au port plus de trois années apreeli@ prévu (31 décembre 2008 au plus tard)
et les résultats correspondants ont été demanddsriaun mois apres leur définition. Outre le
non-respect de I'arrété, ce calendrier montre gusila pas eu de pilotage de la performance,
contrairement a ce qui était prévu, le propre dalmectif et d’'un indicateur étant d’étre
définis a 'avance de facon a fixer un cap. Dansae présent, il semble plutét qu'’il se soit agi
de mettre en place rapidement des objectifs etatelirs pour se conformer au texte.

4. Les facteurs explicatifs de la diminution de part nodale

a. Une diminution de I'offre

Le bilan du projet stratégique 2008-2013 indiquiee«rafic massifié ferroviaire a
connu une diminution sur la période du projet égajue. Le niveau de trafic actuel n’est pas
a la hauteur des ambitions et des objectifs stiguiég du Havre pour accéder dans des
conditions compétitives a un hinterland large. >follirnit les facteurs explicatifs de cette
variation de trafic.

Le premier est la diminution de l'offre. Plusielopérateurs de combiné ferroviaire
ont réduit leur offre. Le train pour Ludwigshafedgnt le lancement avait été aidé par le
GPMH, n'a pas été maintenu et l'offre vers Strasfos’est dégradée, avec un délai
supplémentaire compte tenu du passage désormaisodesneurs par le hub de Lyon. Un
nouvel acteur est néanmoins apparu en 2012, offiramtelation par semaine entre Le Havre
et Clermont-Ferrand.

Le deuxieme facteur est la difficulté d’obtenir daBons. Plusieurs exemples ont
montré gu'’il était difficile d’ouvrir un sillon, &n obtenir un qui permette une durée de
conduite compétitive ou encore d’en obtenir quinpsite la circulation de trains longs
(850 m au lieu de 750m) plus rentables. Le pariahsigné en 2009 entre RFF, le GPMR et
le GPMH, en application de I'engagement nationairpe fret ferroviaire, comprenait des
actions visant a garantir la qualité des sillohs'd pas apporté les résultats escomptés : les
outils informatiques disponibles n’ont, en partieyl pas permis de connaitre I'état des lieux
sur la qualité effective du tracé et de I'opératieinsur les trajets de bout en bout, préalable
indispensable avant de mener des actions d’amitinrd.a Cour prend note avec intérét de
la volonté de SNCF Réseau de systématiser la @mesietiction » des sillons avec les grands
ports maritimes du Havre et de Rouen.

Le troisieme facteur concerne la possibilité pouar nouvel acteur de réaliser la
collecte et la distribution de ses wagons sur i#érdnts terminaux maritimes du Havre. Seul
un opérateur dispose d’'un volume d’activité suffigaour organiser sa collecte-distribution a
un prix abordable. Un nouvel acteur, concurrenepid¢l, doit soit s'adresser a ce dernier
pour collecter ses wagons, soit rapatrier leseswurs sur un seul terminal maritime. Le prix
du brouettage portuaire rend cette derniere opératiolteuse et limite son champ
d’application. La mise en service du chantier mudiilal devrait lever cette contrainte.
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b. Une desserte ferroviaire de Port 2000 et du chamiigtimodal en guestion

Le chantier multimodal est «la piéce maitressew gysteme industriel de
massification, qui comprend également les amélamatdu réseau ferré portuaire, la mise en
place des équipements de chargement ferroviaireksuerminaux maritimes, les navettes
assurant le transfert entre ces terminaux maritietda plate-forme multimodale, ainsi que
I'amélioration des conditions d’'acces a Port 20D§'agissait de permettre le développement
du transport massifié ferroviaire et fluvial, efant un lieu de regroupement des conteneurs
et des caisses mobiles depuis les terminaux enl@ gortuaire.

Les travaux n'ont démarré qu’en février 2012, ume fensemble des autorisations et
aides obtenues. Ce projet est porté par la sotig®T a laquelle le GPMH participe.
L’exploitation sera assurée par LHTE (Le Havre Tieah Exploitation), créée par les
opérateurs de transport combiné, pour exploiteplédeforme. Selon le port, le terminal
pourra gérer, annuellement, la distribution de unités de transport intermodal (UTI).
La mise en service sera effective au premier seme86tl5. Ce calendrier ne correspond pas
au calendrier des raccordements ferroviaires adgp®/us (cf. ©es projets ferroviaires en
cours de réflexiomfra).

5. Des projets ferroviaires en cours de réflexion

Plusieurs projets existent, déclinés chacun enaults scénarios. Pour le GPMH qui
dispose des outils nécessaires sur son domaineaperiPort 2000 et chantier multimodal
début 2015), c’est le calendrier de ces projetsmporte. Or, il est loin d’étre le seul acteur.

Le projet de ligne nouvelle Paris-Normandie (LNRNDscrit dans la suite de la loi du
3 aodt 2009 relative a la mise en ceuvre du Grergdle’Environnement. Les acteurs
impliqués sont nombreux (réunis dans un comitéildéage, associant les €lus des principales
collectivités et des milieux économiques des trégions concernées), les objectifs divers
(méme si le fret ferroviaire est explicitement ni@mbé parmi eux) et le colt élevé (le colt
des scénarios proposés au débat public variaite étdris et Mantes de 4,4 a 5,4 Md€, a
'ouest de Mantes de 6 a 9,5 Md€). RFF avait détedé avril 2012 de lancer les études
préalables a I'enquéte publique mais ce lancemétd aetardé. Sur demande du ministre des
transports, un rapport « d’optimisation » du praeété rédigé et remis par RFF fin avril
2013. Il a préconisé une réalisation de l'infrastuve en deux phases, «intermédiaire » a
I'échéance 2025 et « cible » a I'horizon 2030. teaclusions de la commission « Mobilité
21 » ont été remises fin juin 2013 et confortenpiejet. Sur ces bases, I'Etat a retenu un
scénario qui prend en compte pour la ligne nouv@is-Normandie en « premiéres
priorités » la ligne nouvelle Paris-Mantes et en « secondesifgis »(apres 2030), le reste du
projet. Les études préalables a I'enquéte d'uftitblique ont été lancées en novembre 2013.

Le projet de contournement par Serqueux-Gisorsistena créer un nouvel itinéraire
fret de fagcon a renforcer la desserte ferroviaite pibrt du Havre et lui permettre de
développer ses modes de transport massifiés etxndiesservir son hinterland. Ce serait le
seul itinéraire qui, entre Le Havre et la régiomig@nne, puisse potentiellement offrir le
méme temps de trajet que [litinéraire historigueeca des contraintes d’exploitation
satisfaisantes. Le projet a été conduit en deuggshd.a ligne Serqueux-Gisors a tout d’abord
été remise en état (2012-2013) et elle doit déserétee modernisée. Les études du projet de
modernisation sont financées a parts égales ptat)B région Haute-Normandie et RFF. Les
études préalables et la concertation ont déjaeudn 2012 et 2013. L’enquéte publique
devrait étre lancée mi 2015, la déclaration détipublique et le début des travaux mi 2016
pour une mise en service prévue en 2019.
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Compte tenu des calendriers de ces deux projetiedserte (hors domaine du port)
par laquelle le port du Havre peut desservir soehiand et I'élargir le cas échéant, ne sera
pas améliorée avant fin 2019, soit la fin de soojgbrstratégique alors que le terminal
multimodal devrait étre achevé début 2015. |l estcdprobable que le chantier multimodal ne
puisse étre optimisé avant fin 2019 et que le penpuisse réellement faire augmenter sa part
de transport modal ferroviaire avant cette datelacg ainsi des parts de marché a ses
concurrents mieux desservis. Il reste a savoiins019, les marchés pourront étre repris.

L’appui de I'Etat est important pour accélérer Weadrier (la déclaration d'utilité
publique et I'enquéte dépendent en partie de lwidlw moins éviter tout retard.

6. La question de I'opérateur ferroviaire de proximité (OFP)

Selon la définition du ministére chargé des trartspain OFP est une petite ou
moyenne entreprise qui peut accomplir deux actviigne activité d’entreprise ferroviaire sur
un territoire incluant un dispositif de circulatiales trains (organisation, mutualisation et
acheminement vers les clients) sur de longuesrdistaet une activité de gestion déléguée de
l'infrastructure ferroviaire (pour RFF) sur desnes de faible trafic réservées au transport
ferroviaire des marchandises (ce qui correspond dessertes terminales des ports).
Initialement le concept d’OFP comprenait une expt@mn sur une zone limitée
géographiquement dont la partie principale étatigse par un opérateur longue distance, ce
qui limitait 'OFP aux dessertes terminales.

Il existe désormais deux OFP sur le port mais baivité est limitée aux dessertes
terminales. Le port souligne que Normandie Railviser (NRS) fournit des prestations de
desserte locale pour des entreprises ferroviamaswrentes du groupe SNCF et qu'il en est
de méme pour Socorail, vis-a-vis d’entreprisesofgaires concurrentes d’Europorte. |l
n'empéche que NRS reste une entreprise créée p@F Sbeodis et que Socorail est une
filiale d’Europorte, ce qui limite de fait la contence et pourrait faire redouter aux
entreprises ferroviaires concurrentes de ces détwednoins bien traitées que ceux-ci.

Les activités ferroviaires restent jusqu’ici lingge aux dessertes terminales, au
brouettage, contrairement a ce que prévoit le &ablde bord sur I'état d'avancement de
I'engagement national pour le fret ferroviaire (E)NFUn rapport final d’évaluation
d’expérimentations d’opérateurs ferroviaires dexpnité (EvalOFP) explicite la fagcon dont
se sont déroulées les mises en place dOFP auwnthkegort du Havre et montre que la
SNCF a souhaité conserver une présence sur lsaastforcément viser de nouveaux trafics
alors qu'une démarche avait été entreprise en padée port et la CCl avec de nombreux
acteurs pour créer un OFP.

Le port indique que « cette position convient taufait aux acteurs des sociétés
concernées et a leur maison meére. » |l n'est cegrgnuhs certain que cela soit a I'avantage
du port, que cela concerne son trafic ou ses femnc

En effet, alors que I'exploitation du futur termiimaultimodal est le levier majeur de
la future massification du transport de contenemres port, celui-ci a constaté qu’aucun des
acteurs n’était porteur de la demande de dessisiterminaux. La décision a été prise par le
port, pour garantir une offre équitable et la pttsactive financierement de se substituer aux
acteurs pour acquérir un parc de wagons d’occakdiajre financer par le concessionnaire
attributaire de la délégation de service publicPP8a un crédit-bail. Aprés appel d’offres, la
DSP a été confiee a NRS. Une concurrence élar@ieRl’(notamment avec l'initiative locale
d’'un OFP lancée en 2006) aurait pu permettre qaataur propose de prendre en charge cette
organisation plus facilement et éviter le risquis par le port dans ce cadre concernant DSP
d’une durée de 15 ans.
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Selon le port, plusieurs offres recues permettent :

- de disposer d'un parc de wagons d’'un état sat@fai@ui n’engendrerait pas
d’entretien au démarrage) et a un prix inférieurpax estimé (20 000 € par
wagon) ;

- de disposer d’'un crédit-bail adapté a une DSP San5 ;

- de disposer d'une exploitation des navettes peametin délai de transfert
court, et un prix proche de 22 €, inférieur au piextransfert des conteneurs
par barges fluviales par la société d’aménagemeritirterface terrestre du
port du Havre (SAITH). Le port a indiqué que lespmsitions étaient toutes
plus intéressantes pour une durée de 15 ans.

Il N"empéche que le type de montage (DSP) et l@el(l5 ans) présentent certains
risques, soulignés par le service juridique du.p®iit devait y avoir résiliation, le parc de
wagons resterait a la charge du port sans actdatéransfert de conteneurs. Il devrait
retrouver un autre acteur repreneur.

La desserte ferroviaire apparait comme un enjeu maur pour l'avenir du port
tant sur le domaine portuaire (acheminement des mahandises par wagons vers et en
provenance du terminal multimodal) que sur le domaie national (accés au port par
contournement de Paris et avec un nombre de silloradloués suffisant).

L'amélioration de cette desserte devrait faire I'olfet d’un appui plus important
de la part de I'Etat dans la mesure ol celui-ci aroncé antérieurement un principe de
priorité au fret ferroviaire. En effet, la mise enceuvre des actions ferroviaires ne parait
pas conforme a ce principe (transmission des réfémgels techniques tardive retardant
d’autant I'obtention de I'agrément par le port, calendrier reporté a 2019 et 2030 pour
les grands projets de contournement). Les tutelleferroviaire et maritime) devraient
appliquer de concert le principe arbitré au niveaudu MEDDE de facon & conserver la
cohérence des actions menées.

69



70



PARTIEV: BUDGET, COMPTES ET SITUATION
FINANCIERE

. LA PROCEDURE ET LES PREVISIONS BUDGETAIRES

Au cours de la période contrblée, les délais d'alpation des budgets ont été dans
'ensemble respectés. Le rapprochement entre laismwé et I'exécution montre que les
prévisions budgétaires de la section de fonctiommtmdu GPMH sont surévaluées
(exercice 2008 et exercice 2013), a I'exceptionablet des charges de personnel. Hors
charges exceptionnelles et dotations aux amortissenet provisions, cette surévaluation des
dépenses de fonctionnement est systématique ase#cdds atteignant ou dépassant les 30%
sur les trois dernieres années.

ll.  ORGANISATION ET ACTIVITE DE L’AGENCE COMPTABLEDU G PMH

L’organisation de l'agence comptable ainsi que sactivité n’appellent pas
d’observation particuliére. On peut toutefois réfgreque la répartition des fonctions entre les
services ordonnateurs et I'agent comptable, chefsaéevices financiers, n’ait été formalisée
par une convention que le 5 mai 2014.

IIl. LES DELAIS DE PRODUCTION A LA COUR : UNE REGLEMENTA TION A
CLARIFIER

Les dispositions législatives et réglementaireatneds au délai de production des
comptes financiers des ports maritimes sont restéless leur contenu - les mémes pendant
la période contr6lée, méme si la coexistence de depositions contradictoires peut créer
une confusion sur la regle applicable.

L’article L. 102-3 du code des ports maritimes piequ’apreés « la cléture de chaque
exercice et dans un délai de six mois, le direetpnésente [au conseil de surveillance], aux
fins de vérification et de contrble, les compteswsis avant leur certification par au moins un
commissaire aux comptes et, le cas échéant, leptesmonsolidés accompagnés du rapport
de gestion y afférent». Cet article est devenuitiar L. 5312-8 du code des transports (avec
une rédaction identique) a la suite de l'intervemtide I'ordonnance n° 2010-1307 du
28 octobre 2010 relative a la partie législativecdde des transports. L'article R. 104-2 du
code des ports maritimes (créé par le décret n8-2032 du 9 octobre 2008) prévoit que le
compte financier est adressé a la Cour des corpptde président du conseil de surveillance
dans les deux mois qui suivent son approbatioc@annseil.

Ce méme décret du 9 octobre 2008 a crée, dansléedss ports maritimes, un article
R. 103-4 qui prévoit que « les grands ports maesime conforment, en matiere de gestion
financiére et comptable, aux régles en usage pmrétablissements publics nationaux a
caractére industriel et commercial dotés d'un agemiptable et sont soumis aux articles 190
a 225 du décret n° 62-1587 du 29 décembre 1962fiaquiirtant réeglement général sur la
comptabilité publique ». Selon l'article 221 du wdadu 29 décembre 1962, le président du
conseil d’administration adresse dans les quatns opa suivent la cléture de I'exercice, le
compte financier, le rapport de gestion du cond&tiministration et les délibérations du
conseil d’administration relatives a I'état desvs®ns.

71



Il'y a donc une contradiction entre la regle reslide I'article R. 104-2 du code des
ports maritimes et celle résultant de l'article 2R0décret du 29 décembre 1962.

Si le décret n° 2012-1246 du 7 novembre 2012 fefatia gestion budgétaire et
comptable publiqgue (GBCP) a modifié I'article R.310 du code des ports maritimes comme
Suit : « Les grands ports maritimes sont soumisdispositions des titres ler et Il du décret
n° 2012-1246 du 7 novembre 2012 relatif a la gastiadgétaire et comptable publique a
I'exception des 1° et 2° de l'article 175, desckasi 178 a 185, 204 a 208 et 220 a 228 », il n'a
pas résolu cette contradiction. Le GBCP prévoitffet, dans ses articles 212 a 214 et 232,
que le compte financier est soumis a l'organe @édibt, qui I'arréte, avant I'expiration du
troisieme mois suivant la cloture de I'exercice. dampte financier et le rapport de gestion
sont adressés au juge des comptes dans les desxqmauivent I'arrét du compte financier.
Ces dispositions ne sont pas compatibles aveda¢ die six mois laissé a I'organe délibérant
des grands ports maritimes par l'article L. 5318tB code des transports pour adopter le
compte financier.

Le transfert de la partie réglementaire du codepdets maritimes dans celle du code
des transports, réalisé par le décret n° 2014-i¥@B0 décembre 2014, n'a pas levé la
difficulté. Les articles R. 103-4 et R. 104-2 dudeodes ports maritimes sont devenus
respectivement les articles R. 5312-67 et R. 532ld code des transports, avec une
rédaction inchangée.

Si, en droit, le principe de hiérarchie des norro@sduit a écarter la disposition de
nature réglementaire du décret GBCP dans la mesuedie est contraire a I'article L. 5312-8
du code des transports, il conviendrait que cdtt@aton soit clarifiée, soit en modifiant
l'article R. 5312-79 du code des transports pourdre inapplicables aux grands ports
maritimes les articles du décret GBCP qui ne sastqpmpatibles avec l'article L. 5312-8 du
code des transports, soit en modifiant ce der@iette deuxieme solution aurait la préférence
de la Cour, qui s’interroge sur les raisons quitifiesaient d’appliquer aux grands ports
maritimes des regles de production des comptedrdiffes de celles des autres EPIC.

IV. L’EVOLUTION DES PRODUITS ET DES CHARGES : LANALYSE DU
COMPTE DE RESULTAT

A. L ES PRODUITS : UNE EVOLUTION IRREGULIERE

Les produits du GPMH ont diminué de 16,45% duranpériode de contrble. Cette
baisse s’explique principalement par celle du ohitfaffaire notamment en raison de I'arrét
des prestations d’outillage. De plus, les droits plerts baissent en raison de I'évolution des
trafics, qui conduit & leur chute jusqu’en 2012.

Les produits exceptionnels atteignent des montletas en 2008 et 2013 notamment
du fait de la cession des engins d’'outillage (respement 23,8 M€ et 26,1 M€).

La mise en ceuvre de la réforme portuaire a assurésSRMH des ressources
supplémentaires, notamment par le versement deoldtes RFF, la cession d’engins
d’outillage, les reprises de provisions liées a dearges de personnel. Ces produits n'ont
toutefois pas vocation a étre pérennes. Le pott dlmmc s’attacher a capter de nouveaux
trafics et a renforcer les produits issus du domain
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Dans sa réponse a la Cour, le ministére de I'éalay développement durable et de
I'énergie indique qu’un groupe de travail réunidsées grands ports maritimes et les
ministeres concernés, a été mis en place afin terndiéer les leviers permettant de faire
évoluer le modele économique des ports, notammenaceroissant la part des recettes
domaniales.

B. DES CHARGES D EXPLOITATION RELATIVEMENT MAITRISEES

Globalement, les charges du GPMH ont diminué de &&rftse 2008 et 2013.
Toutefois, cette tendance doit étre nuancée, peitganée 2008 a enregistré une dépense
exceptionnelle en matiere de personnel. Si on densiles années 2009 a 2013, la baisse des
charges d’exploitation n’est plus que de 0,89 %.

V. L'EVOLUTION DE L'ACTIF ET DU PASSIF : ANALYSE DU Bl LAN
A. DES ACTIFS MARQUES PAR LA MISE EN (EUVRE DE LA REFORME PORTUAIRE
1. L’actif immobilisé

La part de l'actif immobilisé sur I'actif total ede 89,3 % en moyenne entre 2008 et
2013. Si les immobilisations corporelles progresskn14,5 % au cours de la période, les
postes composant cette catégorie ont évolué decneaimés significative a la suite de la mise
en ceuvre de la réforme portuaire. Le poste deallasbns techniques diminue de 32,7 %
sous le coup des cessions opérées entre 2010 2t a0k que celui des constructions
augmente de 43,4 % par la mise en service dedlatistas inhérentes a la phase 2 de Port
2000.

Par ailleurs, dans le cadre de la réforme portudreGPMH a intégré, dans ses
constructions, les voies ferrées portuaires traésf par RFF, soit 0,588 M€ en 2012 et
7,708 M€ en 2013 (en montant net), sur la basénfi@snations communiquées par RFF.

2. L’actif circulant

L’actif circulant (stocks, avances, créances csierdisponibilités et placements)
représente 7,8 % de I'actif net contre 11,5 % edB2@wu titre de cet actif circulant, figurent
les créances sur cessions d'immobilisation intégremfamment les créances sur cessions
d’outillage liées a la réforme ainsi que les crésnsur I'Etat. Depuis 2004 et comme
mentionné lors du précédent contréle, le port rda pecupéré I'ensemble des créances de
I'Etat concernant notamment la rétrocession de sesnin la suite des cessions fonciéres
réalisées sur les emprises portuaires remisesuissgmce par I'Etat. Malgré des relances, la
somme déclarée par le GPMH, lors du chantier denddation des dettes et créances
Etat/EPN au 31 décembre 2013, s’éléve a 10 1472C&, Cette situation est d’autant plus
regrettable que le port est obligé de recouriretnprunt pour financer ses investissements
(voir infra. IV-B-2).

B. L ES MODES DE FINANCEMENT DE L’ACTIVITE : ANALYSE DU PASSIF

1. Les capitaux propres, ressources stables

Les capitaux propres du GPMH (60% du passif) orgnenté de 6,2% pendant la
période examinée, essentiellement sous l'effetnal’part, de la réforme portuaire en 2008
avec I'enregistrement du transfert en pleine pégrides biens remis en dotation par I'Etat et,
d’autre part, des nouvelles modalités de comptattibn des financements externes de I'actif,
en 2013. L'ensemble des écritures, souvent comgp)eralisées par le port a cette occasion a
été vérifié et n’appelle pas d’observation.
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2. Une baisse des dettes financiéres compensée par uhausse des dettes
fournisseurs

Les dettes sont relativement stables (+0,15% eR0@8 et 2013). Les dettes
financieres aprés avoir augmenté par le recoufengptunt d’'un montant total de 108 M€
(2008-2009) pour financer les investissements de 28890, diminuent ensuite pour atteindre
en 2013 un montant équivalent a celui de 2008 [@6) L'augmentation des dettes
d’exploitation (+17,5 M€) est compensée par la smides dettes diverses et des produits
constatés d’avance (respectivement -7,2 M€ etMERB

Les provisions pour risques et charges ont coneufame augmentation (124% durant
la période) et présentent un niveau élevé qui $§gx@ principalement par la comptabilisation
de provisions pour charges de personnel.

Le taux d’endettement global est important maisiciu@ entre 2009 (45,5 % des
capitaux propres) et 2013 (35,3 %).

VI. LA GESTION DE LA DETTE

Le GPMH a mobilisé trois emprunts pendant la péridd contrdle pour un total de
108 M€. Ces emprunts sont venus s'ajouter a ceuscsits précédemment portant ainsi fin
2009 la dette a 326 M€. Les emprunts conclus p&R#&H l'ayant été pour 18,6 % a taux
fixe, et pour 81,4 % a taux variable, le GPMH anéndes opérations de swap pour se couvrir
contre les risques liés a la volatilité des taugs Gpérations de swap, menées pour I'essentiel
avant la période de contr6le, ont conduit, poumkgjorité d’entre elles a remplacer des taux
variables par des taux fixes et donc a réduirestpue pesant sur la dette. Au 30 juin 2014, la
dette (dont le capital restant di était de 260,3 Btéit ainsi, du fait de ces opérations de
swap, a 85 % a taux fixe, a 4,3 % a taux capéd&4dj},et a 10,76 % a taux variable. Deux
opérations de swap toutefois, dont 'une (le swap donclue pendant la période vériffée
ont eu pour effet d’accroitre les risques de taux.

Le swap T7, conclu le 8 juillet 2008 avec une dagedépart au 15 mars 2009 et
adossé au prét complémentaire de 35 M€ sur 25 ahgisé en octobre 2008, prévoit un taux
garanti de 3,12 % sans conditions pendant deuxdan$5 mars 2009 au 15 mars 2011), puis,
du 15 mars 2011 au 15 mars 2028, une échéancenitéterpar la formule suivante : 5,52 %
- 5 fois I'écart entre I'inflation de la zone eueb I'inflation francaise si l'inflation francaise
est supérieure a 1,15 % et, dans le cas contigb2,% - 5 fois le taux d’inflation de la zone
euro diminué de 1,15 %. Il est prévu un planchédto@e ») a 0 %, ce qui signifie que le taux
paye est de 0 % si les conditions économiques eisenat a un taux d’intérét négatif. Il n’y a
en revanche pas de plafond (« cap »). Enfin, dmag 2028 au 15 septembre 2029, le taux
paye sera d’Euribor 3 mois — 0,2 %.

3 autre, le swap T3 bis a été réaménagé, au ahwdernier trimestre 2010, et a été renégocié eamrtaux
fixe sur la durée résiduelle de I'emprunt, soitaux de 4,80 %. Le GPMH a acquitté une soulte HeViE,
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Le produit T7 est le plus dangereux de tous legpsveauscrits par le port du Havre.
Dans le cas ou l'inflation francaise est supérieurg, 15 %, il est fondé sur un différentiel
d’inflation extrémement aléatoire. Dans le cas’milation francaise est inférieure ou égale a
1,15 %, il peut, si l'inflation est faible dans #mne euro, atteindre des niveaux éléués
Surtout, le multiplicateur de 5 accroit I'effet des facteurs et le risque qu'il fait peser sur
I'établissement n’est pas borné. Si la zone eunmnassait une vraie déflation, les taux
résultant de la formule atteindraient des niveaéx élevés?

A la suite des critiques du précédent rapport deédar des comptes, le GPMH a mis
en place un suivi régulier de I'évolution des swdps directoire a pris le 7 juin 2010 la
décision de procéder a la cession du swap T7 d&seglconditions du marché le permettent.
Le GPMH surveille I'évolution de la valorisation dwwap avec un objectif de sortie
correspondant a la valorisation fin 2009 (12 M€&. phort a sollicité les avis de plusieurs
conseils extérieurs pour éclairer ses choix. Le GIPMenvisagé au début de I'année 2012
d’engager un contentieux a I'encontre de la bamgais y a finalement renoncé apres un avis
du comité d’audit du 11 octobre 2012. Faute d'oppoté sur le marché (la valorisation
restant trés éloignée de la cible) et de renégoniale 'emprunt avec la banque, le conseil de
surveillance s’est prononcé en 2013 pour la comasierv du swap T7, tout en maintenant la
position consistant a sortir lorsque les conditidnsnarché le permettraient a 12 M€.

Le GPMH a constitué des provisions pour le swap IZ,1 M€ dans les comptes
2009, auxquels se sont ajoutés 12,26 M€ dans leptes 2010 et 1,3 M€ dans les comptes
2011. Des reprises de provisions ont été réaliadesiteur de 0,4 M€ dans les comptes 2012
et de 7,1 M€ dans les comptes 2013. Le risquendiea lié a l'instabilité du swap T7
demeure. Il est accru par I'évolution actuelle @es< d’inflation.

Si la conclusion du swap T7 en juillet 2008 étaik grave erreur de gestion compte
tenu des risques illimités qu’elle fait courir aarfy le GPMH s’est attaché depuis 2010 a
assurer une surveillance continue de ce produgst ®ntouré de conseils extérieurs et a
engageé des démarches, certes infructueuses, poerr de le renégocier avec la banque.

VIl. LA SITUATION FINANCIERE

A. L E RESULTAT NET COMPTABLE ET LES SOLDES INTERMEDIAIRES DE GESTIO N

1. Le résultat net

Durant la période vérifiée, le résultat net comfgtad été positif, a I'exception de
I'exercice 2011 (-5,24 M£). Le résultat d’exploitat est toujours positif pendant la période.
A contrarig le résultat financier est toujours négatif, da @i poids des intéréts d’emprunts
contractés par le port conjugué a l'enregistrententprovisions pour risques sur produits
financiers « swap ».

Il convient de souligner I'importance du résultateptionnel dans la constitution du
résultat global. Il compense un résultat couragatiBen 2009 et 2010. Mais, par la suite, le
résultat exceptionnel négatif enregistré en 20120412 (par I'effet cumulé de provisions
exceptionnelles et de résultats défavorables deares’éléments d’actifs) vient amputer le
résultat courant.

%9 Avec une inflation dans la zone Euro & 0 %, le serait de 5,52-(5x(0-1,15))= 11,27 %
0 Avec une inflation dans la zone Euro a - 2 %alextserait de 5,52-(5x(-2-1,15))=21,27 %
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Du fait d’un résultat net comptable positif, le GAMerse des dividendes a I'Etat qui
représentent entre 14 % (exercice 2013) et 33%¢ieec2008) du résultat net.

2. Les soldes intermédiaires de gestion et les ratide performance

Le taux de marge aprés achats des matieres prengieservices (VA/CA) bien qu’en
baisse reste relativement élevé avec une moyenndddelLa productivité du travail baisse de
3,5% entre 2008 et 2013 alors que le ratio chalggsersonnel/valeur ajoutée augmente. Les
charges salariales pesent de maniere importante ldaoréation de la valeur ajoutée. La
profitabilité d’exploitation du GPMH (résultat d’ploitation/chiffre d’affaires), toujours
positive, chute de 24,2 % en 2008 a 6,8 % en 208 ramonte a 13,4 % en 2013.

L’excédent brut d’exploitation (EBE) suit une éviiddin contrastée. Toujours positif, il
passe, cependant, de 46,10 M€ en 2008 a 41,96 N2©XE3 soit une diminution de 9 % au
cours de la période.

B. L A SITUATION FINANCIERE

Le fonds de roulement net global (FRNG), toujowrpésieur au besoin en fonds de
roulement, connait une évolution tres contrastéecams de la période. Dans une fourchette
de 29,94 M€ (2009) a 50,44 M€ (2011), il connaitaffondrement en 2013. Cette situation
s’explique par un arrét de la progression des tesee stables en 2013 alors que l'actif
immobilisé augmente.

Apres avoir augmenté de 35,06 M€ a 41,64 M€ en@@82et 2010, la capacité
d’autofinancement a diminué jusqu’a atteindre 2%E 2% 2013.

Par ailleurs, I'établissement enregistre un fordedtement, en raison des importants
investissements financés par I'emprunt en débutpédeode. Au 31 décembre 2013,
I'endettement représente pres de dix années dinatwfement, contre un peu plus de sept ans
fin 2008.

VIII. LA QUALITE DES COMPTES

A. RECENSEMENT DES BIENS IMMOBILIERS ET INVENTAIRE DES ACTIFS

Selon les déclarations du GPMH, le dernier inveatde I'actif date de 2006. Chaque
création d'immobilisation dans l'outil comptable BAait I'objet d’'un enregistrement. Un
fichier informatique a été produit pour chaque eier par I'agence comptable. Néanmoins,
le rapprochement entre l'inventaire comptable @tvé€ntaire physique n’est pas réalisé
annuellement. Il appartient donc au port de procaden inventaire général en appliquant les
regles d’'immobilisations, d’établir un état de tihcde rapprocher ce dernier avec la
comptabilité et de procéder aux régularisationsptabies qui s'imposent.

B. L’ ABSENCE DE PROVISIONS POUR RISQUE ENVIRONNEMENTAL

A I'exception du cas particulier, évoqué plus halet)’entreprise placée en liquidation
judiciaire en 2010, le GPMH n’a constitué aucuneovg@ion pour les risques
environnementaux mentionnés dans la recommanddti@onseil national de la comptabilité
(CNC) n° 2003-R02 du 21/10/2003. Au regard de éedgualent et des activités de dragage sur
des sédiments potentiellement polluant, le GPMH picéder a un recensement général de
ses risques environnementaux, afin d’étudier lexlitons d’'une éventuelle provision pour
risque environnemental.
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C. L’ INTEGRATION DES VOIES FERREES PORTUAIRES EN PRODUITS EXCEPTIONNELS :
UNE COMPTABILISATION ERRONEE

L’article 4 de l'ordonnance n° 2005-898 du 2 adl®Z2 prévoit : « ont vocation a
devenir des voies ferrées portuaires, les voieédsrexploitées par la SNCF a la date d’entrée
en vigueur de la présente ordonnance a lintérdmuda circonscription des ports qui ne
relevent pas du réseau ferré national et qui peett a la desserte de la zone portuaire ».
L’ordonnance a également posé le principe de n@atfmanciére pour les établissements
recevant ces voies ferrées par le biais d’'une cosgi®n financiére versée par RFF. L'arrété
du 20 février 2008 relatif a la constitution duag@s des voies ferrées portuaires du GPMH a
fixé le périmetre des voies transférées, le montdatla compensation financiéere, les
modalités de versement et les modalités de gestidientretien. Son article 5 précise que la
compensation financiére prévue a l'article 4 deddonance du 2 aolt 2005 susvisée est
plafonnée a 34 048 000 €. Elle est versée par RF&utrité portuaire dans les conditions
suivantes : 80 % dans un délai de deux mois a andptl'entrée en vigueur de la répartition
(soit en I'espece le 29 mars 2008) ; tout ou paltie 20 % restants au plus tard le ler juillet
2011, sous réserve de l'atteinte d'objectifs déopaance qui seront définis par le directeur
général de la mer et des transports et notifiesupau directeur général du Port autonome du
Havre et au président de RFF, au plus tard le 8&rdbre 2008.

En pratique, la soulte RFF a été versée a haute@i7 @38 M€ (80 %) en 2008, et de
6,8 M€ (solde) en 2012.

1. Les modalités d’évaluation des voies ferrées portuas

L’article 31 du décret n° 2012-669 du 4 mai 201atieau Port autonome de Paris et
portant diverses dispositions en matiere portuamdique : « les voies ferrées et leurs
accessoires qui ont été transférés aux grands pwtiimes, aux ports autonomes ou a
Réseau Ferré de France en application de l'aBide I'ordonnance du 2 aolt 2005 susvisée
sont intégrés dans les comptes de ces établisserpent leur valeur estimée par dire
d'experts au ler janvier 2008, déduction faitesigs/entions percues au titre de ces actifs et
non amorties a cette date et, le cas échéant, apiéaisation. »

Toutefois, ni cet article, ni I'ordonnance du 2 8@D05 précitée ne prévoient le
traitement comptable du transfert des voies ferpatuaires aux grands ports maritimes.
C’est donc sur la base d’'une « instruction relaéivg modalités de transfert des voies ferrées
portuaires et de leurs accessoires entre RFF etniii®s portuaires », qui ne porte aucune
en-téte, aucun numéro d’enregistrement, aucuneatsign ni €lément permettant d’en
identifier I'origine mais qui a été adressée auffédents grands ports maritimes en piece
jointe d’un courriel émanant de I'Agence des piptitions de I'Etat (APE), en date
du 20 juillet 2012, que l'intégration comptableta galisée. Ce document indique que « Pour
I'application de la disposition mentionnée au pdécé point, RFF et les entités portuaires s'en
remettent a I'évaluation réalisée par le cabinatofid en mars 2008, actualisée le cas échéant
pour tenir compte des travaux réalisés depuisshardes voies ferrées portuaires. »

Selon le courriel de I'APE précité du 20 juillet1Z) il apparait que « les éléments
d’évaluation de la valeur des voies, tels quiilsufeent du travail réalisé par le cabinet
Advolis a la demande de RFF, vous ont été trangois,par port, par les services de RFF en
2008-2009. (...) Cette évaluation devra étre actéalisonformément au décret, pour tenir
compte des travaux intervenus depuis lors sur cesv»
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Selon les courriers et les fichiers transmis paF RE GPMH, la valeur des actifs
transférés s'élevait a 43,73 M€, dont il convendd déduire la subvention nette
correspondante, a savoir 35,176 M€, soit un moritdaat net de 8,296 M€. Ces actifs ont été
comptaéblilisés pour 1€ en 2008 faute de valorisapars pour 0,588 M€ en 2012 et 7,708 M€
en 2013

2. L’imputation comptable

Toutefois, comme cela a déja été observé par la Bosidu contrdle du GPMR, les
voies ferrées transférées par RFF au GPMH ontréégrées comptablement dans I'actif
immobilisé du port dans des conditions non confermela réglementation fixée par les
instructions M 9. En effet, cette opération aurdit étre comptabilisée au crédit d'une
subdivision du compte 103 en contrepartie de Iimputation au débit du compte
d'immobilisations et non au crédit d’'un compte deduits exceptionnels, ainsi qu'il a été
procédé sur instruction de 'APE. Ce point a dailis été confirmé par la direction générale
des finances publiques a la Cour concernant le GPMR

Si, pour ce qui est du GPMH, les commissaires aamptes, 'APE et la DGFiP
invoquent, pour la période antérieure a I'entréeigoeur au i janvier 2013 de l'instruction
de la DGFiP relative aux financements externes’aldifl les regles du plan comptable
général qui prévoient la comptabilisation d'un pribdexceptionnel, faisant valoir une
ambiguité de la réglementation comptable applicabégu’'a la mise en place de cette
instruction, la question de la comptabilisation desifs remis en dotation ou en affectation
aux eétablissements publics, était réglée par timsion 02-039-M95 du 30 avril 2002 qui
prévoit expressément que les moyens généraux reméablissement en pleine propriété
pour assurer sa mission sont comptabilisés, a mptode passif, en 'espéce au compte 103
« Biens remis en pleine propriété aux établissesnent

La comptabilisation préconisée par I'APE a deuxetsff d'une part, elle fait
disparaitre I'origine du financement des voiesdes;, ce qui fausse I'image du bilan puisque
le montant des capitaux propres ne comprend pas3,B36 M€ qui auraient da étre
enregistrés au titre de I'intégration des voiesées portuaires et d’autre part, elle gonfle le
résultat exceptionnel a hauteur de 0,588 M€ en 20B2hauteur de 7,708 M€ en 2013, ce qui
conduit a une surévaluation du résultat comptabléatinée 2013 de 5,7 M€ compte tenu des
amortissements enregistrés sur ces actifs pouramamt total de 2 M€.

“1 Par lettre en date dif"Avril 2014, le directeur de port du Havre infortRFF qu’une partie des actifs (d'une
valeur nette de 0,259M€) figurant dans les tableprécités était située hors du périmétre du rédeae
portuaire du GPMH et qu’en conséquence, ils n'‘auapas été intégrés dans les comptes annuels saaété
31 décembre 2013.

2 Devenu, selon le cas, le compte 104 ou le comptealla suite de linstruction n° 2012/11/6584 du
18 décembre 2012 de la DGFiP.
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IX. LES CONTROLES ET LES OUTILS DE GESTION

L'outil de comptabilité analytique n'a pas évoluépdis 2008, a I'exception des
ajustements opérés pour prendre en considératioreftame portuaire (adaptation du
découpage des activités), courant 2013.

Un comité de maitrise des risques et du contrdéene a été installé en 2013, afin de fixer
les bases d’'un management par les risques et pidotaaitrise des risques subséquente. La
carte globale des risques a été présentée au cdiaitdit le 16 juin 2014 et au comité des
risques le 16 septembre 2014. Sa mise a jour estagge au premier trimestre 2016.

Sans attendre le développement du contréle intgeni&tablissement, le contréle interne
comptable et financier (CICF) a été engagé en 2@t3'élaboration d’'une carte des risques
et un plan d’actions. Le plan d’actions en date8@lumai 2014 couvre une partie des risques
identifiés par le biais de diagnostics de procesetalisés par I'agence comptable. Il est
nécessaire d'impliquer les acteurs au-dela de Wegeomptable, afin que I'ensemble de la
chaine de la dépense ou de la recette soit maitrisé
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PARTIE VI : GESTION

.  RESSOURCES HUMAINES

A. L ES EFFECTIFS DU PORT

Les effectifs du port comprennent les agents du (8mus « convention collective
verte » puis, apres la mise en ceuvre de la réfporteaire sous convention collective unifiée
CCNU), les marins et les officiers de port. Supé&iode 2008-2013, 77 personnels sont en
détachement (67 officiers de port et 10 autrestionoaires). Le GPMH a également mis a
disposition (contre remboursement) 75 agents updés de la société anonyme Ecocentre de
traitement actif des résidus solides (ETARES) etBprés du GIE HAROPA (en 2013 et
2014).

1. L’évolution générale des effectifs

Les effectifs, hors PRP-CEZ ont diminué entre 2008 et 2013, passant de 1487 e
2008 a 1149 en 2013, soit -23 %. L’effectif moyenpbrt exprimé en équivalent temps plein
(ETP) a suivi la méme tendance (1512 en 2008 et &b32013 soit -25 %). L'écart entre les
deux données est di a la proportion d’agents exeéceemps partiel.

2. Les principaux facteurs d’évolution des effectifs

a. L’'optimisation des services et la réforme portuaire

L’évolution des effectifs est liée a I'optimisatiate I'organisation du port et a la
réforme portuaire. Ces mesures se sont traduitésg @008 et 2013 par une baisse des
effectifs des techniciens (-14), d’agents de ns#t(13) et du nombre d’ouvriers (-284). Le
port a renforcé I'encadrement des services (+3tesasbit une augmentation de 12 % sur la
période) par des recrutements et des requalifitaitibe taux d’encadrement a ainsi augmenté
(18 % en 2008 et 25 % en 2013). La proportion d'euis est, elle, passée de 36% en 2008 a
24 % en 2013, en raison du transfert de 206 peet®raux entreprises de manutentions
(grutiers et portiqueurs), dans le cadre de larnédo et par la promotion de 32 ouvriers entre
2011 et 2013.

b. Une réduction d’effectifs accompagnée

La baisse des effectifs a été facilitée par plusialispositifs, notamment ceux de
départs anticipés. En effet, les départs naturalsraient pas permis a eux seuls de satisfaire
les objectifs de diminution (seulement 84 dépattsratraite). Des départs ont eu lieu dans le
cadre des dispositifs amiante (133), de licencigmen de ruptures conventionnelles (130)
notamment. Certains départs liés aux dispositif€ €Famiante ont également fait I'objet de
départs encore anticipés (pour congés exceptiomigelsn, deux ou trois mois) sur décision
du directeur.

“3 Dans son décompte d'effectifs, le port intégrel@mant les personnels dits « payés non actifs néfimaires
soit d’'une préretraite progressive, d'un congéidalé carriere dans le cadre de la gestion dedinadriere ou
d’un dispositif d'accompagnement de la réforme paire.
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C. La régularisation des agents d’entretiens

Le GPMH compte 50 agents d’entretien des locaux somtrat & durée déterminée
(CDD) renouvelé plusieurs fois de suite. La recanidn plusieurs fois de suite des CDD de
ces agents était irréguliere.

En 2013, le GPMH a régularisé cette situation. i8slie de négociations avec le
personnel, 22 agents n'ont pas été renouvelés finlale leur CDD et ont recu une
indemnisation dans le cadre d’'une transaction eerdbre 2013. 28 autres ont été recrutés en
CDI le 22 janvier 2014. Le montant total des indesations qui a permis au port de
régulariser la situation sans contentieux s’estécée191 446 €.

3. L’activité des agents du port

a. Le temps partiel

Le nombre d’agents a temps partiel a été consitimant réduit (26 en 2012 contre
44 en 2008 soit -41 %). Cette évolution est protraeint due aux différentes mesures
d’accompagnement au départ mises en ceuvre aud®lagpériode mais il n'est pas possible
d’expliquer précisément I'évolution dans la meswe les bilans sociaux ne font pas
apparaitre de données détaillées a ce sujet.

b. Le suivi du temps de travail

Il n’existe pas de logiciel de pointage généraiiaéGPMH. Certains services utilisent
un logiciel informatique interfacé avec la paie T&mptation d'HOROQUARTZ pour les
inscrits maritimes et les pontiét®t un outil informatique de suivi d’activité déeppé par le
service des équipements portuaires (EQP)) mais-cieseraient anciens et n'auraient été ni
améliorés ni généralisés. Aucun document ne mantigne réflexion globale est entreprise.
Le schéma directeur informatique annonce un cerntambre d’évolutions liees a HR Access
mais la question du systeme de pointage n’y figra® Elle ne figure pas non plus dans les
différents documents relatifs aux évolutions déesdén comité technique.

Dans les faits, la déclaration du temps de traledl salariés repose, a I'exception des
quelques cas citésuprg sur un réseau de pointeaux (un par service)alsaesest effectuée
dans HR Access par le management de proximitégahafeliers etc.) ou le pointeau une fois
la déclaration des heures validée sur borderean¢ sigr le chef de service. Ces bordereaux,
détenus par les services, ne sont transmis ni emsices RH ni au service paye. Seule la
saisie informatique (HR Access) est consultée peffectuer le versement de la paye
correspondant (primes etc.). Ces bordereaux seintdaetefois exister : le port en a fourni
quelques-uns. L’échantillon est cependant réceétehbre 2014 et janvier 2015) et ne
comprend pas de pieces relatives a des agentsedeises les plus concernés par les
dépassements d’heures supplémentaires.

Le GPMH ne dispose donc pas d'un outil permettanbaon suivi de I'activité des
agents et sur lequel s’appuient les services poagéder a la rémunération des éléments
complémentaires (heures supplémentaires, astr@ti@, Pourtant des écarts ont d’ores été
identifiés (cf. heures supplémentainega) et les commissaires aux comptes recommandaient
déja en 2012, de mettre en place un double conaBlene validation hiérarchique ainsi
qgu’'une formalisation systématique des chefs deel(STE), notamment pour les heures
supplémentaires et les indemnités kilométriguesesapar les pointeaux. Malgré cela, aucune

“ Pour les inscrits maritimes, sont envoyés les éilémpermanents du mois, les éléments fluctuantsset
absences. Pour les pontiers sont envoyés les égfhartuants et les absences
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vérification des données saisies par les pointaawpartir des bordereaux signés par la
hiérarchie n’est effectuée (ni ponctuellement ni pehantillonnage sur les services pour
lesquels les éléments variables sont les plus i@pks). Un contrdle de cohérence mensuel
(avec questionnement éventuel) est simplementtaigoar le service paye de la RH ainsi
gue par 'agence comptable (cf. partie paye).

Il conviendrait de mettre en place un outil de sui® I'activité de I'ensemble des
agents, fiable et articulé avec l'outil de payeciCest particulierement important pour le
versement des primes liées aux heures supplémentat indemnités kilométriques
(cf. infra). La Cour note avec intérét que le GPMH indique, réponse au relevé de
constatations provisoires, avoir défini un planntise en place d’un outil de suivi des temps
et engage le port a le mettre en ceuvre rapidement.

Recommandation n°7 :  Mettre en place un outil de suivi du temps de traail fiable
et articulé avec I'outil de paye.

C. Les heures supplémentaires

La demande des heures supplémentaires suit, dapsatigue le méme circuit de
validation que celui du temps de travail en génédatrit suprg. Le tableau de bord RH
fourni par le port fait état d’'un suivi spécifiques heures supplémentaires par année tous
services confondus et spécifiguement pour EQP PBE. Il ressort de la comparaison établie
pour 2013 et 2014 que le pourcentage des heurptesugntaires provenant des services EQP
hors PPE est élevé (75 a 95 % selon les mois).

Selon le port, le pourcentage élevé des heuredé&upptaires d’EQP s’explique par
deux éléments. Le premier est I'application desomts d’entreprise qui prévoient qu’un
déplacement en astreinte entraine automatiquemetegheures supplémentaires méme en
cas d’interventions inférieures a ces quatre hewegjui vient augmenter artificiellement le
nombre des heures supplémentaires. Le deuxiema esdlisation de travaux importants sur
la porte Francois® sur les ponts en raison d’arréts techniques nemxbet de prestations
pour les opérateurs.

Un suivi individuel des heures supplémentaireseffisttué par le port au travers d’'un
tableau mensuel alimenté au fur et a mesure dendarmgui permet de déterminer les
personnels qui vont ou ont déja dépassé le qubiudes supplémentaires annuel (160). Un
courriel récapitulatif des agents concernés esbyha leurs chefs de service pour les alerter.
Néanmoins, aucun document fourni ne montre quentesures spécifiques ont été prises
suite & ce constat par les chefs de service. Panmde 201%, 102 agents ont dépassé ce
guota d’heures supplémentaires. Les services les gbncernés sont: EQP (75 agents),
service sécurité portuaire (SSP) (12 agents) ;muadis, terre-pleins et infrastructures
terrestres (BTP) (11 agents).

d. L'absentéisme

Le nombre de jours d’absence, entre 2008 et 20#i8nmué de 24 % au cours de la
période avec un léger pic en 2010 (+7 % en 2010rgaport a 2009), suivi d'une nette
diminution (- 39 % entre 2010 et 2013). Cette tewwdase confirme pour les absences liée a la
maladie (+15 % en 2010 par rapport a 2009 et -Zn#te 2010 et 2013). Il n'a néanmoins
pas été possible d’analyser I'évolution relative aangés maladie de courte durée, les bilans

%5 Ces données sont issues du tableau de bord #onueilpar le service RDT (cumul 2013).
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sociaux portant la mentior répartition des absencepour maladie selon la durée:
information non disponible ». Le ratio entre le rede jours de maladie (sans distinction)
et I'effectif moyen (hors PRP-CFC) varie entre % b selon les années avec un pic en 2011.

Dans les faits, la prime d’assiduité est un élénfigatde rémunération qui ne remplit
plus sa fonction incitative pour lutter contre Balimtéisme de courte durée. Elle a d’ailleurs
été intégrée dans le salaire de base minimum bhécare (SBMH) de la nouvelle convention
collective.

4. Le climat social

a. Une incidence sur le trafic du port

Le port du Havre ne jouit pas d’'une bonne réputagio termes de fiabilité de services.
Le nombre et la durée des gréves ont toutefoisadgofrent diminué pendant la période. Elles
ont surtout été nombreuses en 2008 puis fin 201@oetrant 2011 au moment des
négociations sur la convention collective natiorsalige a des appels a la gréve nationaux.

Ces greves ont eu un codt important pour le poes tonséquences sur le trafic
(escales annulées ou retardées, en particulierlpeorte-conteneurs) ont été importantes.

Tableau n° 9 :Conséquences des gréves sur le trafic du port (202814)

Nb 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2008-2014
Escales annulées 182 2 25 74 1 1 10 295
dont porte-conteneury 174 1 20 56 0 0 4 255
Escales retardées 425 | 116 | 257 | 227 23 57 87 1192
dont porte-conteneury 223 59 150 114 11 27 47 631
(Etg’f;')es CONCEINEES | 607 | 118 | 282 | 301 | 24 | 58 | 97 | 1487
dont porte-conteneury 397 60 170 170 11 27 51 886

Source: Cour des comptes (d'aprés les syntheseshes des greves fournies par
le GPMH)

b. Une volonté du port d’'éviter les gréves préjuditealau trafic

La direction a anticipé les risques de greves,ugi@lirs reprises, lors de la mise en
ceuvre de la réforme, (cf. pariR&forme portuairénfra), notamment en 2009 et jusque 2012,
ce qui a parfois déplace le rapport de force damségociations entre syndicat et port.

Les modalités de sortie des gréves reposent purilsur la tenue de réunions
concrétisées par la signature de protocoles d’dcoarde relevés de décisions entérinant
certains engagements de la part du port contevéeldes gréves.

B. L A GESTION DES RESSOURCES HUMAINES PAR LES SERVICES DU PORT

1. Un partage des taches peu propice a la mutualisatiales informations

La répartition des taches entre les deux serviedgtions du travail (RDT) et
développement des ressources humaines (DDR) na@ippgaas clairement. Elle est plutot
complexe et une difficulté a mutualiser les infotimas existe. Le transfert d’information
semble difficile. Les outils utilisés sont difféte{Excel/HR Access) la ou pour d’autres ports
un suivi individualisé est disponibiga un logiciel unique accessible par tous (en lectwre
écriture selon les services RH).
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Il serait souhaitable de procéder a une modificatie I'organisation de la gestion des
ressources humaines au sein du port de maniérew@ipanieux mutualiser I'information et
disposer d’un suivi individualisé des agents.

2. Un suivi de la réforme portuaire approximatif et facilitateur

a. Un périmétre des personnels concernés par la réforah défini

A l'occasion de I'élaboration de son projet strifgg 2009-2013, le GPMH avait
identifie 640 agents susceptibles de faire I'ob@un détachement. Il s’agissait
essentiellement des agents de la direction deillamge. Le port a expliqu® que ce premier
périmetre était plus large que ce que prévoyaiéfarme : conduite et maintenance de tous
les outillages mais aussi maintenance des ouvragégfes (ponts et écluses), prestations de
'accueil des navires dans les formes de radoubetaars et prestations d’ateliers. Le
dimensionnement jugé le plus adapté pour réalissrngissions a été évalué par le port en
2009 a 500 agents. En 2013, pour les mémes misd®iBPMH indique que les effectifs
opérationnels au GPMH ou chez les opérateurs remiess 489 agents.

b. Le transfert des effectifs

Critéres et liste de transfert

L’accord local du 7 avril 2011 comprend une lise diteres pour le transfert des
personnels. L'article 10 de la loi portant réforpmrtuaire prévoyait que la liste soit définie
dans les trois mois suivant le décret instituarGRMH. Tel n’a pas été le cas. Un courrier a
été envoyé aux personnels a la suite de la signakeii’accord local, leur demandant leur
choix. Le port a indiqué qu’il y a eu accord sulisée et que les choix ont été respectés.

Nombre d’agents transférés et répartition

Au final, 208 agents ont été transférés dans diesmises de manutention. La mesure
est devenue effective le 3 mai 2011, date a laguels agents concernés ont signé une
convention tripartite. Ces agents ont été détachesein de quatre opérateurs distincts.
Depuis, 18 de ces personnels ont fait valoir leaitdie retour.

Un droit de retour et une prime de départ tres itatifs

Les salariés détachés disposent d’'un droit de reteurois ans et d’'une garantie de
réintégration en cas de licenciement économiqu4dans (au lieu des 14 ans prévus dans
I'accord national).

Une prime de détachement a par ailleurs été préans le cadre d’'un accord propre
aux salariés détachés dans les entreprises de eninat Elle a été versée en deux fois : un
versement initial de 12 000€ en mai 2011 au mondentiétachement et un deuxieme de
6000 € en mai 2014 au bout de trois ans. A haudeut8 000 €, il s’agit de la prime de
détachement la plus élevée versée par un porteS@08 agents détachés, sept ont fait valoir
leur droit de retour dans un premier temps puite&lont rejoints juste avant mai 2014. Pour
ces personnels, dont le droit de retour a été téffmeant les trois ans, aucun remboursement
partiel n'a été effectué. L’accord d’entreprise meentionnait aucune clause de
remboursement méme partiel en cas de retour prétoaerait été souhaitable que ce soit
prévu afin d’éviter tout effet d’aubaine.

¢ Dans son premier bilan de la réforme rédigé perlgacontrole de la Cour.
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Le choix d’'une filiale de maintenance

Le choix de la constitutiord’'une filiale de maintenance est mentionné dans
les procés-verbaux du conseil de surveillance at des accords de 2009 signés avec les
entreprises de manutention (article 4). Elle n's @é créée. Le port a précisé qu’un
partenaire avait été approché mais que les dismssint été abandonnées. Un département
de maintenance des outillages (DMO) a été crééemudu GPMH. |l a été opérationnel en
mai 2011 et chargé de réaliser la maintenance sielscontrats de prestations signés avec les
différents opérateurs. A l'automne 2011, ces desnient fait part de leur intention
d’internaliser I'« assistance a I'exploitation- é@émage » en 24/24. De nouvelles discussions
ont abouti a I'accord de méthode de juillet 2018ufrelle organisation de la maintenance,
mise en ceuvre le 27 mai 2013, avec mise a disposiies personnels volontaires et
intégration des autres personnels au sein du nauvsarvice des équipements portuaires »).

Des accords signés en 2009, jamais mis a jour

Un accord a été signé avec chaque entreprise detemiion en 2009. Il comprend des
mentions de choix de filiale de maintenance parptet et de date de détachement
(1* janvier 2010) non remises a jour. Aucun autre atsar les modalités d’application de la
réforme n’a été signé aprés 2009 avec les opégat@mt été signées avec les opérateurs, de
nombreuses prolongations de contrats pré-existgats les 2-3 mois environ) pour la
conduite et la maintenance des outillages parigopael GPMH, ainsi que pour la poursuite
de la mise a disposition des conducteurs auprégube opérateurs.

Des accords avantageux pour les entreprises de niamtion

Les protocoles signés entre les opérateurs de nauxiet le GPMH en juin 2009
prévoient que les opérateurs de terminaux doivectaillir 'ensemble des conducteurs de
portigues du GPMH en fonction des besoins en pasoexprimés sur les bases de 2007,
année de référence, et sur la base du solde dectends de portiques de quai au prorata de
I'activité de chaque opérateur. En contrepartie€GRMH s’est engagé a prendre a sa charge
pour chaque conducteur de portiques de quai du GE&kché, pendant trois ou cinq ans a
compter de la date de détachement, la différentte éntaux d’inemploi constaté et le taux
d'inemploi de 4 % généralement admis dans les &xiél’'accueil des opérateurs de
terminaux. Ce dispositif avait pour objectif deifiéer les détachements dans les entreprises
de manutention. Les conditions ont été préciséas da protocole signé avec chacune des
qguatre entreprises en septembre 2011. La duréaig@rgvest de trois ans (soit jusqu’au
3 mai 2014), sauf pour une entreprise. Pour cettriere, 'échéance est exceptionnellement
prolongée jusqu'au 31 décembre 2015 et pourra, ldg, @tre prolongée de la durée des
travaux s’il y a réalisation du quai de liaison. klsuveau protocole a été signé avec une autre
des quatre entreprises en juillet 2014 pour tenmute des difficultés économiques de
I'entreprise du fait d’'un trafic moindre que préetide gains de productivité. L'entreprise
s’engage a mettre en place un dispositif d’actipéétielle et de prendre a sa charge la part
financiere de I'employeur alors que le port rendigvea garantie de rémunération alors que
celle-ci s’était achevée le 3 mai 2014. Ce disfgasst valable pour les années 2014 et 2015 et
selon un plafond annuel de 120 000 heures d’aétpattielle.

Ce dispositif a permis le transfert des personnedés a présenté un inconvénient
majeur : I'absence de visibilité et de contréle gole par le port. Celui-ci ne disposait en
effet d’aucun droit de regard ou méme d’un retdabléau de suivi ou autre) permettant de
controler la réalité du taux d’'inemploi qui concaitrses agents détachés. De plus, le port ne
pouvait pas connaitre les conditions économiquesna et s’engageait a verser des sommes
dont les montants n’étaient pas connus et pouvéaiemtlevés. Les difficultés de chiffrage de
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cette garantie d'inemploi n'ont d’ailleurs pas perrde provisionner cet inemploi dans les
comptes 2009 et 2010. Dans les comptes 2011, wvisjpn élevée de 9 M€ a été inscrite,
fondée sur le montant constaté sur les huit prenmeis d’exercice du dispositif.

Il conviendrait de limiter ces adaptations, prolatgns d’accords (colteuses pour le
port) a chaque fois qu’une entreprise fait parndiontexte économique difficile.

Les mesures d’accompagnement

Le nombre de transferts a été facilité du fait @aeentages inclus dans les accords avec
les entreprises de manutention et de larticulatites dispositifs de cessation anticipée
d’activité « amiante et CFC permis par I'accord national et mis en ceparde port.

C. L'application de la CCNU au travers des accordalec

La CCNU a été déclinée par un accord local étadtisdle cadre de I'accord cadre
interbranches du 30 octobre 2008, et signé le if2041. Un premier avenant, signé le
11 avril 2011, concerne le CFC (participation duMBPa 40 % au rachat de trimestres). Un
deuxiéme avenant a été signé le 18 décembre 20UB pprmettre la mise a disposition chez
les opérateurs de salariés volontaires du GPMH (DMsdus les auspices de
la loi n° 2011-893 du 28 juillet 2011 dite « loi €pion » (convention de mise a disposition
entre GPMH et chacune des entreprises d’accuailatant individuel au contrat de travail).

Les grilles de classification et leurs révisions

A la suite de la mise en ceuvre de la CCNU en mail2®& GPMH a effectué une

« pesée » des emplois, selon la méthode Hay. Celleent en complément des critéres

figurant dans la CCNU pour élaborer la classifmatdes emplois. Un premier travail a été

fait par la DRH courant du dernier trimestre 20Dlrmpaboutir dans le courant du premier

semestre 2012 a des amendements. La classificaténé validée en décembre 2012. Début
2013, la classification a cependant été mise eentattafin de prendre en compte les

changements d'emploi que la nouvelle organisatouvait entrainer. Une derniére version de

la classification a été validée en mai 2013 potg ansmise aux salariés en juin avec effet
rétroactif a mai 2012. Des aménagements ont ey fietamment la création de groupes

fermés pour les salariés ayant le statut cadrertlémploi n'était pas classé dans ce niveau
et la création d'une grille locale pour les nonread Enfin un réexamen complet de la

classification a été réalisé entre juillet et déloe2013 avec la hiérarchie et les organisations
syndicales. Selon le port, 107 emplois ont été eom@s par cette nouvelle « pesée »
(soit 29 %) et deux tiers de ces emplois ont éegaliés.

Ces adaptations se révelent complexes. Elles ai¢r@gnt un colt et une incidence
sur le non-respect du cadrage RMPP.

Le plafond de 10% pour les cadres

Soixante-et-onze cadres ont été concernés paritappn de ce plafond, 66 au titre
du classement de mai 2012 et 5 au titre du clagsemgal. L’économie calculée par le port
est de 36 829 € par mois.

d. Un suivi non individualisé préjudiciable au pilotade la réforme

Le GPMH a dressé, pendant le contrdle de la Caumpremier bilan de la réforme
portuaire pour le port du Havre. Celui-ci compremdvolet ressources humaines qui présente
la variation entre 2010 et 2013 des effectifs camee par la réforme et par métier. Il ne
s’appuie pas sur un suivi individualisé des perstsinoncernés par la réforme mais sur un
état des lieux des masses salariales présentes etvapres la réforme dans les différentes
structures et métiers.
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Cette analyse présente un biais puisqu’elle reposées périmetres de structures qui
ont évolué (I'outillage ayant évolué entre 201@2@13), ce qui a nécessité de la part du port,
pour rester a périmetre comparable, de retranchker affectifs de I'actuel service des
équipements portuaires (EQP) qui réalise la maamtes des outillages mais également
d’autres missions (passerelles Transmanche et,Fpemys et écluses etc.).

Le port estime le colt de I'accompagnement so@dadéforme a 51 M€ a la fin de
I'année 2013. Celui-ci prend en compte

* la mise en place de la CCNU estimée a 21 M€. Ao deicette mise en place,
la revalorisation des salaires a la suite de ldassification des salariés
(grilles nationales et locales) est estimée a wn da 3,3 M€ au moment de
I'application des grilles en 2014 ;

* le montant des salaires des personnels en confj@ de carriere estimé a un
montant cumulé de 30 M€ a la fin de 'année 2013.

Le suivi par masse d’effectifs de la part du pdat permis aucune vérification de ces
chiffres.

Une analyse a partir du suivi individualisé desnég€oncernés aurait par ailleurs été
plus pertinente et plus précise, a la fois poupiletage en cours de mise en place de la
réforme (notamment le suivi des sureffectifs réesis aussi pour le suivi du colt des
dispositifs mis en ceuvre. L'accompagnement sociastnen effet pris en compte que
partiellement dans I'analyse menée. Un suivi irdirelisé aurait permis de prendre en
compte, dans le bilan du codt, certains éléementsitédeurs de la mise en ceuvre de la
réforme (et donc indirectement liés dans I'évolutites effectifs). Si le port semble avoir pris
en compte les départs CFC, il n’a pas comptabléséolt des licenciements et ruptures
transactionnelles qui ont pourtant connu un pi@@h3 ou encore le colt des transferts vers
les entreprises de manutention (primes de départ)éee des congés payes exceptionnels
(sur décision du directeur — cf. partie « dépexsegersonnel »)

Le port indique avoir atteint I'objectif de dimeashement cible retenu en 2009. Ceci
n'est pas tout a fait vrai si I'on en croit le votefinancier » du bilan fourni selon lequel des
postes en sureffectifs subsistent pour plusieurges: « 15 ETP demeurent et sont donc
affectés a des postes de facon transitoire avatrodeer des solutions de reclassement. Par
hypothese, la résorption de ce sureffectif trairsitest fixé a 2 a 3 ETP par an jusqu’en
2021. »

3. Des procédures existantes mais a formaliser : page contréle de gestion
a. La paye

Un systeme de paye complexe mais un processuswaication engagé

Le systeme de paye est constitué de trois nivepaieg 1, 2 et 3) en fonction des
catégories de personnels, chacune intervenantnaoament du mois différent. Le systéme en
place entre 2008 et 2014 est donc complexe, const@umde temps (les personnels du
service paye de la RH comme ceux de 'agence cdigpsont en permanence sollicités par
une des étapes de la paye) et peu propice a dédagemps de contrdle par échantillonnage
du processus de suivi des primes et temps de l[raeais variables qui devraient étre
contrblées.
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Un processus de simplification de la paie a étéeniseuvre de facon a aboutir a un
systéme de paie unique. Le processus a été entasgpembre 2014 par la suppression de la
paie 3. En décembre 2014, la paie 2 a été supprinéempter du mois de janvier 2015, une
seule paie devait subsister, mise en ceuvre cordifors de I'entretien de fin de contrdle.
Désormais, un seul systeme de paye existe. Cet dffmmogénéisation simplifie le systeme
et devrait faciliter le contréle de la paye. ll@esouhaitable que le temps ainsi épargné soit
mis a profit pour des contrbles de paye plus apmais, notamment en ce qui concerne les
éléments de rémunération variable et le systemealageaux.

Un contrble existant mais a formaliser, fiabilisat renforcer

Un contr6le de cohérence est effectué par le serpaye de RDT. Il s’agit
essentiellement de comparer, pour un agent doanggyle du mois n avec celle du mois n-1,
de facon a détecter tout élément anormal et diioger le chef de service a ce sujet.

Une procédure paie existe et est mise en pratique mest pas écrite. Elle repose sur
la tenue d’'un cahier de paie dont le service anfioum exemple pour le mois de février 2013
et la paie 1. Ce cahier est un fichier Excel qumpeend la dénomination de l'agent
(matricule, nom, prénom, service) puis pour chades agents le libellé de la modification
effectuée dans la paye, la rubrique de paye coéeerda date de cette modification et la
personne du service paye qui a effectué cette matlidn. Les agents concernés sont ceux
dont la paye a été modifiee pour une raison précis@ngement de coefficient, régularisation
de paye, remboursement de frais de déplacementegrindividuelles attribuées etc.)
reposant sur une décision associée signée. La tdtluetel cahier révele une volonté
d’assurer une certaine tracabilité qui est a soaligSa tenue est cependant manuelle et donc
source d’erreurs. Un outil unique global seraisppproprié.

Un certain nombre de contréles sont ensuite ré&aksé chacune des payes, répartis
entre les personnes de I'équipe (un exemple dstéade ces contrbles et de leur répartition a
été fourni pour le mois de février 2013 égalemelrd)liste est importante et comprend soit
des requétes (exemple : témoin d’invalidation) deg contréle individuels (accident, garantie
jeunes cadres, port d’arme dans le mois, indemdé@éprécarité, médaille du travall,
références bancaires non renseignée, cotisatians e formalisation plus complete de
I'ensemble de cette procédure serait de natureibtdale fonctionnement de la paye en cas
d’absence non prévue de l'une ou plusieurs de®pres du service.

La Cour note avec intérét que le GPMH indique qgedontrbles de paie vont étre
ameliorés, notamment grace a une évolution du SiB¥ant conduire a I'automatisation de
I'analyse des rubriques de paie.

b. Les tableaux de bord RH

Un contréle de gestion est réalisé par le servibd.RDes tableaux détaillés apres
chague paye sont consultés concernant certainedbhear : heures supplémentaires, absences,
etc. Un exemple de ce tableau a été fourni poundeses supplémentaires pour I'année 2013.
Un exemple du tableau de bord suivi a égalemerfbatéi pour aolt 2014.

Ce suivi est a souligner mais il ne semble pasradei conséquences (cf. partie
« activité des agents du port »). Le port a fadtt €@k mesures en découlant mais celles-ci
restent ponctuelles : alertes envoyées par coupdel le responsable du service RDT,
guestions posées aux chefs de services. Aucunbtendies bordereaux validés par les
services au niveau de I'exploitation n'a été effiéchi directive ou note de service rappelant
aux pointeaux, chefs de service et autres persemmélon usage des heures supplémentaires
et plages variables fournie.
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Le contrble de gestion dans ce domaine RH deviagt @&utomatisé et renforcé aux
différents niveaux hiérarchiques.

Recommandation n°8 : Mettre en place des procédures de suivi des ressoces
humaines et formaliser les pratiques existantes dmntrble de la paye.

C. L ES DEPENSES DE PERSONNEL

1. L’évolution générale des dépenses de personnel

Les dépenses de personnel ont diminué de pres dé 2htre 2008 et 2013,
conformément a la diminution des effectifs au caleda méme période (- 21 %). Au premier
abord, les charges pour rémunération semblent moesemais la diminution est réduite
(-3,3 % a comparer avec la diminution d’effectifSette relative stabilité la ou une plus forte
diminution aurait pu étre attendue s’explique parplus forte proportion de cadres, les
promotions internes mais surtout par I'applicatieia CCNU et du cumul de primes qui en a
résulté ainsi que par des accords locaux avantagesxharges sociales ont, elles, augmenté
de 11 % malgré la baisse d’'effectifs tandis queldses charges ont diminué de 92,2 %.

2. Les principaux facteurs d’évolution des dépenses geersonnel

a. L’évolution des salaires et traitements de base

Le montant total des salaires de base a diminug%ele salaire de base par agent a,
lui, augmenté de 25 %. Ceci s’explique par un ckarent important de la physionomie des
agents du port: de nombreux départs d’agents onlieel dans certaines catégories et
'encadrement a été renforcé.

Le GPMH a versé a ses personnels un complément édaunération local
correspondant a une revalorisation du SMIC natiateal8,57 %. Le versement de cette
revalorisation est sans fondement et rentrait ttacatégorie des usages. Il a été décidé, dans
le relevé de conclusions de la réunion du 6 maB2fitre le GPMH et la CGT, de mettre fin
a la pratique de ce SMIC « local » et d’appliqueréehange une revalorisation de la grille
locale.

b. Les dépenses pour primes et indemnités

Les dépenses afférentes aux primes et indemnitédimmué de 16 %. Le montant de
ces dépenses par agent a augmenté de 6 %.

Le systeme indemnitaire se révéle assez complexerason du nombre
d’'indemnités/primes et du champ de leurs fondementdiques. Il a en effet été revu dans le
cadre de I'adhésion & la convention collective iérif« Ports & Manutention » (CCNtj)
sans pour autant refondre les anciennes dispasigaistantes du fait d’accords antérieurs
(article 14 « Avantages acquis »). Il en résulteempilement des textes difficile a clarifier et
propice a la multiplication des primes et indemsité

Le port dispose d'un tableau recensant les fondempgmidiques des primes et
indemnités mais semble cependant avoir renconsé&itiéicultés a recenser I'ensemble des
fondements juridiques des différentes primes etnmaités. Il parait nécessaire de renforcer
ce travail de maniere a disposer de tous les ascetdfondements juridiques et ainsi

“" signée au niveau national au printemps 2011 ettdgé I'objet d’'un premier protocole local le Vrd 2011.
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consolider juridiqguement le dispositif, notammefgnsemble des primes et indemnités
relevant des cases « usage » ou « article 14 @CNU », qui semblent étre cochées par
défaut (bourses étudiant ou étudiants ADOS, supgaisrde rémunération de juin, novembre,
indemnités nuit, dimanche et jours fériés).

Une prime a été décidée par le directeur. Une imitenforfaitaire annuelle de 3 000 €
a ainsi été versée aux membres du directoire ar phet2011 sur décision du directeur.
L’article R. 102-20 du code des ports maritimescegpiendant ainsi libellé (« Le président du
directoire (...) fixe la rémunération du personselis réserve de I'observation des régles de
tutelle »)qu’il ne permet pas de créer des primes supplénnesta celles prévues dans le
cadre juridique existanCe versement a donc été effectué sans fondemeadigjue.

Enfin, un cas d'indemnité non recensée a été débeke « congés exceptionnels » ont
été payés, sans fondement juridiqgue, a 29 agestsits® dans un dispositif de cessation
anticipée. lls ont fait I'objet d’'une lettre remig@ main propre. Il ressort de I'exemple de
lettre fourni par le port pour un des agents efichier Excel énumérant les agents concernés
que seule une partie du congé exceptionnel estectmuyar les droits de congés et RTT
acquis ou a acqueérir, le reste des 109 jours &catub représenté — 29 personnes) étant cédé
en échange d'un départ anticipé au titre de I'uas dispositifs d’accompagnement de la
réforme (CFC, amiante).

C. Les indemnités de licenciement et pour rupture eantignnelle en augmentation

Le montant total de ces dépenses sur la périodedestl,5 ME dont 45 %
correspondent a des transactions, 18 % a des ikreants pour inaptitude et 37 % a des
licenciements pour autres raisons. La période estjmée par une forte diminution de la
proportion des licenciements pour inaptitude (47€¥ 2008 et 0% en 2013), une
augmentation des autres licenciements (47 % desndép en 2010, 98 % en 2011 et 90 % en
2012 contre 34 % en 2008 et 11 % en 2013) et urdpitransactions en 2013 (89 % des
dépenses contre 0 de 2009 & 2012 et 19 % en 2008).

d. Les indemnités non soumises dont celles concepa¥de redressement URSSAF

Le montant versé au titre de ces indemnités a diéiiortement en 2011 et plus
globalement sur la période (-37 %).

Deux controles de TURSSAF ont eu lieu en 2009622 Le controle de 2009 avait
fait le constat d'une absence de justificatifs tlés et demandé au port, pour I'avenir, de
fournir les justificatifs de remboursem&htA défaut 'ensemble des indemnités seraient
réintégrées dans I'assiette des cotisations. EQ polrtant, TURSSAF fait le méme constat
et demande en conséquence la régularisation, psuotisations recouvrées d’'un montant de
1 687 640 € (689 996 € pour 2009, 643 290 € poli2854 054 € pour 2011).

Le port a commencé a régulariser la situation vardent. Concernant les indemnités
kilométriques, un accord de régularisation des nmu&és kilométriqgues a été signé le
24 janvier 2011, soit plus d’'un an aprés la letluepremier contréle (novembre 2009). A la
suite du deuxieme contréle de 'URSSAF, le portigné un accord de régularisation en
novembre 2013 pour les autres frais profession@ssui-ci a pris effet le 4L février 2014.

8 Lorsque les indemnités kilométriques sont supéeia celle du baréme fiscal, le dépassement theit &
réintégré dans l'assiette de cotisation fiscal@plication de I'article L. 242-1 du code de las#é sociale, a
moins que I'employeur ne produise les justificatismontrant une utilisation de l'allocation conferra son
objet.
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Le passage en brut (haut de bulletin) a été etfeatiomatiguement sous HR Access apres
majoration de 23 % pour toutes les sommes sangfigasts fournis par le salarié.
Celles-ci deviennent soumises a charges social@npetsables. Le colt de l'accord a été
estimé par le port a 285 000 € pour 2014. Toutesdgularisations ne sont pas faites dans cet
accord. Il prévoit des étapes suivantesmais celles-ci ne sont pas engageées. Il conviéndra
de mener rapidement les étapes ultérieures pemhdgtarégularisation complete. Enfin,
'année 2012 n’ayant pas été contrblée par TURS$8AIES évolutions en la matiere ayant été
lentes, un nouveau redressement est possibleraudat 2012. Le port estime ce montant
a 630 000 £.

e. L'évolution de certaines dépenses pour primes

La prime de gratification de fin d’année correspansh 18™mois tant par la période
de versement (fin d’'année) que par le montant.eCadfpense est stable en montant mais
augmente par agent (27 %) (en rapport avec l'autatien du montant des salaires par agent
au port de 25 %). Le montant des dépenses pouesgrita gratification des cadres diminue de
25 % et de 6 % par agent.

Au cours de la période examinée, les dépenses Ippures supplémentaires ont
augmenté. Elles sont passées de 1 M€ en 2008 aVME3h 2013 (+30 %) alors que les
effectifs diminuaient de 21 %. Le ratio par ageatigmenté de 65 %.

Tableau n° 10 : Dépenses relatives aux heures supplémentaires di?KdH (2008-2013)

€ 2008 2009 2010 2011 2012 2013 |Evolution

1110 1392 1279 1091 1219 0
Agents CCNU 945 707 308 316 764 416 931 29 %

Marins 39497, 42775 50063 53081 50336 56318 43 %

Officiers de ports 24494 28962 17063 7560 19652 40619 66 %

1 009 1182 1459 1340 1161 1316

Total 608 065 942 405 404 seg 0%
Effectif moyen 0

ETPT) 1512] 1435 1392 1240 1175 1196] -21 %
E?E"Tmoma”“ 668] 824 1049 1081 989 1101 65%

Source: Cour des comptes (d'aprés éléments salafERMH)

Tableau n° 11 :Part des heures supplémentaires dans les dépensespdimes fluctuantes
(2008-2013)

€ 2008 2009 2010 2011 2012 2013 |Evolution
HS 1 009 1182 1459 1340 1161 1316 30 %
698 065 942 405 404 868 0

7 102 6 982 7 320 4 540 4 538 6 159

913 300 247 403 061 240
Part 14% 17% 20% 30% 26% 21%
Source: Cour des comptes (d'aprés éléments salafERMH)

Primes fluctuante -13 %

[*2)
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f. La rémunération du directeur

Les critéres définis dans les lettres du directkubudget fixant la rémunération des
dirigeants d'établissements mentionnent, au tige dnnées 2011 et 2012 semblent pour
I'essentiel respectés.

Les versements des parts variables aux directeacessifs ont reposé sur des criteres
guantitatifs (2009) puis quantitatifs et qualitat{010, 2011 et 2012) suivis dans un tableau
par la tutelle. Les deux lettres de mission trasssien 2009 puis en 2014 ne contenaient pas
ces indicateurs. Aucun versement n'a été effeatuéra de I'année 2009.

La rémunération versée au directeur général de a@IBL0 est par ailleurs complexe.
Il ressort de I'analyse des fichiers de paie, buitede salaire et lettre de notification les trois
constats suivants.

Premierement, aucun bulletin de salaire n'a étévréélpour les mois d’octobre,
novembre et décembre 2008. Les versements aud@reette période ont été réalisés
tardivement en mai et décembre 2010 et sont isseiir les bulletins de paye mai et
décembre 2010.

Deuxiemement, des acomptes ont été versés (56)326r€ bulletins de salaire de
janvier a décembre 2009 dans lattente d'une d&tistoncernant sa situation et sa
rémunération. Ces versements ont été autorisde pantrleur général financier par courrier
du 24 décembre 2008. Dans la mesure ou des acoomitése versés, il est toutefois curieux
de ne pas l'avoir fait dans le cadre d'un bulletie salaire pour assurer une certaine
tracabilite.

Troisiemement, le versement de la somme de 12 (fad8plément personnel indiqué
dans la notification envoyée par le ministéere) pa@it pas dans le fichier de paie. Il
n'apparait pas non plus explicitement dans lesebo$ de paie fournis. Le port indique
I'avoir pris en compte et détaille a cet effet dadculs effectués mais il n’a pas été possible, a
partir de ces indications d’individualiser cettersne dans un bulletin (alors que la méme
somme est explicitement intitulée « complément mé@nation » dans le bulletin de paye de
son successeur quelques années plus tard).

Au-dela des montants mentionnés et du cas padicdk la paye du directeur, les
pratigues mises en place par le GPMH en matieqgagle et ainsi décelées (versements hors
bulletins de salaire, complexité des régularisatienrappels et difficulté a identifier certains
versements sans refaire des calculs) font craibexestence d’erreurs ou les difficultés de
tracabilité plus généralisées a I'ensemble destaghn GPMH. Le port devrait proscrire la
pratique des versements hors bulletins de salatresméliorer la tracabilité des montants
régularisés.

g. Des dépenses maitrisées en matiere de réceptéplacdments ou missions

De nombreux textes de référence existent. Certaiigsositions de ces textes se
substituent a d’'autres plus anciennes. Un guideayageur de novembre 2011 a usage de
I'ensemble du personnel reprend par ailleurs Iegrnmations essentielles nécessaires.

Lorsqu’il s’agit d’'un ordre de mission pour un diteur ou un directeur adjoint et en
I'absence de supérieur hiérarchique, il serait s&miee de veiller & I'existence de principe
d’'une contre-signature.
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3. L’évolution de la rémunération moyenne des personrseen place (RMPP)

L’augmentation de la RMPP du port dépasse systqoetient le cadrage fixé par les
tutelles et la commission interministérielle d'dusklarial du secteur public (CIASSP). I
s’agit d’'une évolution structurellement liée a Pdipation de la CCNU et aux mesures
automatiques qu’elle implique. Une certaine margendnceuvre pourrait cependant découler
de la remise a jour des fondements juridiques deaioes primes et indemnités.

Au vu du panorama des données RMPP des GPM coésslide 2008 a 2012, le
GPMH est en effet le GPM pour lequel I'évolutionlddRMPP est la plus importante.

4. Les logements

Le précédent rapport de la Cour critiquait la gesties logements par le port et faisait
la recommandation suivante : « améliorer la gestiorparc de logements et régulariser en
priorité le cas de la maison du service des vaesgyables. »

A Texception de la vente de I'appartement de Smiresse (en 2012 pour
505 000 €), la gestion du parc a peu évolué ertd8 2t 2014, malgré une note adressée au
président du directoire en 2012 par ses serviagsgmgssait un état des lieux et faisait des
propositions de cessions.

Un studio de 32 fa, été réguliérement mis a disposition de memteeléquipe de
direction ou de cadres du port, notamment dantelitd de leur installation définitive dans
leur propre logement et il s’avere, selon le poégessaire de le conserver pour disposer de
cette souplesse. Les deux appartements restantet(F3) sont toujours occupés par les
locataires en place depuis 1975 et 1979, dansnt@tde leur vente une fois libérés. Enfin, en
2014, six maisons sont occupées a titre précame ban de service. Les regles de tacite
reconduction de l'autorisation annuelle n'ont pasléé. Elles sont occupées en 2014 par
trois agents retraités, la veuve d’'un agent, untaiae et un agent SSP. Les loyers de ces
maisons ont été pour partie réévalués a la suileedestimation de France Domaine de
janvier 2009 (moyennant I'application d’'un abattetnge précarité de 15 % par le port) mais
restent bien en-deca des charges correspondaniesepoort. La situation de la maison des
Voies Navigables de France n'a pas été régularise est toujours occupée sur autorisation
et a titre gratuit par un agent retraité, alorsagaun passage de bac ne se fait plus. Selon le
port, elle devrait cependant étre démolie, caraee e Lubrizol (PPRT) et dans un secteur
dit « des Herbages » promis a un aménagement gatésme (mesures compensatoires et
implantations).

La note, adressée au président du directoire feillé 2012 par ses services, dresse
I'état des lieux du parc de logement, estime a@bDla perte subie par le port de 2000 a
2011 et précise que les loyers (199 a 395 € sasrcas) sont inférieurs au montant des
charges a couvrir pour une maison (370 €/mois)inErdlle propose la cession de deux
maisons a Saint-Jouin-Bruneval découlant de l'aatsation déja réalisée progressivement
(entre 1989 et 1994) des ponts et écluses, prédeisiemander une estimation actualisée de
'ensemble du parc des logements occupés a titteape sans lien avec I'emploi (valeur
locative et valeur de cession éventuellement) etedeir les loyers a la hausse, avec un
préavis de 16 mois. Elle pose également la questiomode d’attribution en interne des
logements libres. Aucune réponse a cette notete’doéirnie par le port mais la situation a
évolué entretemps. En effet, selon le décret n22BR du 9 mai 2012 portant réforme du
régime des concessions de logement, la notionlitButle service est supprimée et les
concessions en cours maintenues jusqu’a publicdisrarrétés précisant la liste de fonctions
concernées et au plus tard 1€ septembre 2013, date reportée dlisdptembre 2015.
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Un échange de courriel du 25 janvier 2013 a étéctfé avec le ministére afin de lister les
fonctions et logements concernés par le décret magsin autre élément nouveau dans la
gestion du parc n’a été produit alors que I'échéamcrapproche.

La Cour réitére ses recommandations relativesraéliaration de la gestion du parc
de logement du port. Celles-ci doivent étre ap@ess dans le respect des conditions
découlant du décret de mai 2012. Il conviendraie dg port et la tutelle s’y préparent
rapidement.

. ACHATS ET MARCHES

Le GPMH a passé en moyenne 149 marchés par anmeladpériode 2008-2013
(cf. annexe 9), qui ont représenté un montant dnrmagen de 57,6 M£.

Tableau n° 12 :Nombre et montants des marchés passés par le GPMBOQ8-2013)

2008| 2009| 2010| 2011| 2012| 2013| Total
Nombre 165 147| 137| 175| 159| 113 896
Montant 119,1| 32,1| 44,5| 89,9| 42,2| 17,5| 345,3
(en M€)

Source : Cour des comptes d’apres des données MHGP
A. L E CADRE REGLEMENTAIRE

Le GPMH, établissement public de I'Etat et donceditre pouvoir adjudicateur, est
également entité adjudicatrice en sa qualité daapér de réseaux. La commission
consultative des marchés du GPMH du 23 janvier 20@&fini une liste indicative de 30
prestations de fournitures, travaux et servicesctitment liés aux activités portuaires, pour
lesquelles le port peut passer des marchés emuanttité adjudicatrice. Le GPMH fait un
usage important de cette possibilité. Les marchi@ésagpassés en tant qu’entité adjudicatrice
représentent 49 % des marchés passés sur la péeintde 32 % en 2012 et 59 % en 2011).
Surtout, les marchés passés en tant qu’entité iadjnide correspondent a 69 % des montants
HT des marchés sur la période (76 % pour les mardbdravaux).

Par ailleurs, un reglement adopté par le conseiutgeillance du GPMH, dont la
version la plus récente date du 31 janvier 201hpmte bien les éléments prévus par le code
des ports maritimes (article R. 103-10). Toutefgiagissant des modalités d’ouverture des
plis lors de la passation des marchés, ce reglemeigue : « Les modalités d’ouverture des
plis lors de la passation des marchés ou accodfesaont définies par le président du
directoire sous forme d’instruction qualité réfexéa SDA/ACHA/08 » alors que le réglement
adopté par le conseil de surveillance devrait fiseméme ces regles.

B. L’ ORGANISATION DES ACHATS AU GPMH : UNE RECENTRALISATION AU PROFIT
D’ UN SERVICE DES ACHATS UNIFIE

Le rapport particulier de la Cour des comptes suPdrt autonome du Havre pour les
exercices 2001 a 2007 demandait au GPMH de remftesecontréles et de recentraliser le
traitement des marchés. A la suite de ces recomatiand, le GPMH a profondément
recentralisé et standardisé ses procédureshdts. Cette démarche a été entreprise
progressivement, d’abord sur les fournitures etplestations de service en 2010,
puis sur les travaux en 2014 compter du 1 décembre 2009, le service des marchés et de
logistigue documentaire et le service des achatsagisins, chargé d’acheter des fournitures
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pour la direction de I'outillage, ont fusionné ainsdu service des achats. Le nouveau service
a intégré des acheteurs venus du secteur privénébrcé ses compétences juridiques. |l
compte aujourd’hui une cinquantaine d’'agents, tépaen trois pdles: un pble achats
approvisionnement, un pb6le marchés et un péle tiggs documentaire chargé de la
documentation et de la gestion du courrier pourséenble du GPMH. La présence, pour des
raisons historiques, du service chargé du couddmss le service des achats peut surprendre.
La gestion du courrier et la documentation seraant doute plus a leur place dans le service
des moyens généraux.

La création du service des achats s’est accompatmizemise en place de procédures
destinées a rendre incontournable son intervendiams la quasi-totalité des procédures
d’achats et a standardiser ces dernieres. Ces dun@st sont définies dans une dizaine
d’instructions (auxquelles s’ajoute un « macropsscs ACHA » du systeme de management
par la qualité) qui gagneraient a étre regroup@es dn document unique afin d’en faciliter
I'accés et d’éviter le risque de contradictionsrduelles.

C. UNE PROFESSIONNALISATION DE L’ ACHAT ACCRUE MAIS ENCORE INACHEVEE

La circulaire du Premier ministre du 10 février 2Q&lative a la professionnalisation
des achats des établissements publics de I'Efaplgme a tous les établissements publics qui
réalisent plus de 10 M€ d’achats, et donc au GPMétude sur les achats des grands ports
maritimes, du Port autonome de la Guadeloupe ePalti autonome de Paris du contrble
général économique et financier, en date du 6 sdpe2012, tend a montrer que le GPMH
est, de tous ces ports, le plus avancé dans ladeoia professionnalisation des achats. Il n’a
pour autant pas mis en ceuvre toutes les recommanslale cette circulaire.

S’agissant des economies a réaliser, le serviceadeats ne se fixe pas d’objectifs
précis mais évalue les gains résultant des négmtsatlLe service constate depuis 2011 entre
2 % et 9 % déconomies selon les semestres. Paunde 2013, ces gains représentent
environ 1,3 M€. S’'agissant du développement durdie€ des marchés de plus de 50 000 €
en 2014 ont comporté une clause environnementalee¥anche aucun de ces marchés n'a
prévu de clauses sociales (qui ont été incluses tlars marchés inférieurs a 50 000 €). Si le
GPMH n’a pas mis en place de plan d’actions achatsens de la circulaire de 2012, il
dispose a travers ses instructions internes d’'upusode bonnes pratiques non négligeable.
Le GPMH a envoyé au service des achats de I'Etataindes lieux et un récapitulatif de ses
actions, mais n’'a pas eu de retour spécifiqueesidbcuments envoyés. Il a mis en place une
« cartographie des fournisseurs ».

Ses achats dépassant 50 M€ certaines années, lel @&Whait en application de cette
circulaire nommer un directeur des achats. Par dot&4 mai 2012 du directeur général du
GPMH, le directeur administratif est devenu diractadministratif et des achats. Mais la

fonction a disparu dans la réorganisation générdée I'organigramme a compter
du 1*" avril 2013. Depuis lors, le GPMH n’a plus de dieer des achats au sens formel.

En matiere de mutualisation des achats, le GPMHEri@rhent progressé grace a la
recentralisation de ses procédures. S’agissant dautualisation entre ports, le GPMH a
pass@&ine commande groupée avec le GPMR pour un margieemnt la gestion de la
circulation et la maintenance des installations des réseawoviaires portuaires.
Enfin, pour réduire la part des achats hors marcleeservice financier vérifie toutes les
factures adressées au GPMH. Si des prestationsédee mature sont récurrentes, il génere
une extraction par groupe de marchandises afirod&aindre les services concernés a passer
un marché. Le montant des factures hors serviceackests qui font I'objet de réserves a ce
titre est en baisse depuis la mise en place dénd@tateur : il est passé de 261 638 € au
second semestre 2011 a 36 151 € au second se@@k&e
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La démarche de maitrise des circuits de passatide quidation des marchés mise
en place depuis le précédent contréle de la Caubleeadéquate. Les vérifications opérées
par I'équipe de contrdle n'ont pas conduit a retedle dysfonctionnement en matiere de
marchés publics.

97



98



CONCLUSION

Malgré un climat social tendu et un contexte écagom défavorable, la réforme
portuaire a été menée a bien, au prix de dépermeslies de personnel. La cession des
outillages des terminaux a conteneurs a été faites de délai fixé par la loi, celle des
terminaux de vracs solides a demandé plus de tebepbilan de la réforme établi par le
GPMH fait apparaitre gu’entre 2011 et 2016, la cfidn des pertes d’exploitation due a la
réforme ne suffit pas a compenser le colt de l'eamnement social et de celui du
personnel transféré ; le solde redevient posifiigir de 2017. S’agissant de I'ouverture a la
concurrence dans lattribution des terminaux, us dbjectifs de la réforme et un point
essentiel pour la capacité du port du Havre a ceasson rang, le GPMH doit étre attentif a
ce que la pratique des « ripages » sur Port 200dDnite pas le périmetre dans lequel cette

ouverture s’exerce.

Les nouvelles instances de gouvernance ont étéllgest rapidement en 2009 et sont
conformes a la réglementation, a quelques exceppoes. Une attention accrue devrait étre
portée aux regles de déeontologie, a la présendgettiifs chiffrés dans les lettres de mission
des directeurs et a la signature d’un contrat d¢at pour 2014-2019.

Les ports du Havre, de Rouen et de Paris ont dél@d&éer un groupement d’intérét
économique dénommé HAROPA pour exercer en commuwedain nombre d’actions. Si la
création dHAROPA est un succés de communicatiocgnviendra d’examiner s'’il constitue
la réponse adaptée au besoin de forte coordindéemorts de I'axe Seine.

Le projet stratégique 2009-2013 a été trop ambitiern matiére d’investissement et
trop optimiste sur les trafics. Le programme d'st&sement envisagé pour le projet
stratégique 2014-2019 parait ambitieux eu égam @pacité d’autofinancement envisagee
dans ce méme projet alors méme que celle-ci reposges hypothéses optimistes.

S’agissant de la gestion du domaine, il convierd BuGPMH adopte une note de
doctrine, pour sortir de la gestion « au coup apc» de ces opérations et leur assurer une
plus grande sécurité juridique. Il devrait pareaills s’assurer de la solidité financiere des
entreprises qui souhaitent implanter des actiyi@tuantes sur son domaine et veiller a ce
gu’elles souscrivent une assurance environnementale

Le trafic du GPMH est en décroissance continue uesg2012, y compris pour
I'activité conteneurs, principale activité du pdvtalgré une analyse fine et étayée des parts
de marchés, le GPMH reste fortement concurrencdesaports du Range Nord. La piéce
maitresse pour améliorer la concurrence du portsest acces par la desserte nationale
ferroviaire. Celle-ci n’est toujours pas adaptés mvestissements décidés sur le domaine
portuaire et reportée a 2019 ou 2030. Les tutéidesoviaire et maritime) devraient appliquer
de concert le principe de priorité au fret ferrindaléja arbitré par le MEDDE.

En ce qui concerne les ressources humaines, ii@otnait de mettre en place un outil
de suivi de l'activité des personnels fiable eicaté avec I'outil de paye, en particulier en
raison de lI'importance et du peu de maitrise dasgy liées aux heures supplémentaires. Le
suivi des transferts de personnels dans le cadia d&forme portuaire a été approximatif
(non individualisé) et facilitateur vis-a-vis desrponnels et opérateurs: garantie de
réintégration de 24 ans, prime de détachement d#@Q& sans remboursement en cas de
retour, garantie d'inemploi sans visibilité ni cdne par le port (9 M€ en 2009) et prolongée
avec deux entreprises. Le transfert des 208 peetmyrainsi permis, a un codt important. Le
sureffectif a résorber serait, selon le port, d&ET® (2 & 3 ETP par an jusqu’en 2021).

En matiere de marchés publics, comme cela lui &@itecommandé par le précédent
rapport de la Cour, le GPMH a centralisé et statid@rses procédures.
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ANNEXES

ANNEXE N° 1 : CESSION DES OUTILLAGES

Les évaluations, la valeur nette comptable etiiezsde cession (en M€)

Terminal Evaluation Evaluation Evaluation Valeur nette | Prix de
Galtier 1 Galtier 2 Galtier 2 des | comptable cession
biens cédés
EUROPE/AMERIQUES 29,8 9,7 8,8 411 9,3
AMERIQUES 9,3 2,0 1,9 0,2 0,9
ATLANTIQUE 0,7 2,2
ATLANTIQUE 4.6 3,9
ATLANTIQUE (total) 21,2 6,9 6,8 5,4 6,1
NORMANDIE 4,2 0,4 0,3 0,1 0,7
BOUGAINVILLE puis 64,5 58,4 10,0 10,3 8.6
PORT 2000
MINERALIER 12,4 3,5
MINERALIER 0,04 0,1
MINERALIER (total) 28,9 22,2 22,2 12,4 3,6
ATLANTIQUE 0,1 0 0,1
MULTIVRACS 25,6 20,2 20,1 6,9 2,0
183,6 119,9 70,2 39,4 314

Source : Cour des comptes d’aprés des donnéesetabaitier et GPMH

Evaluation, valeur nette comptable et prix de cgspar catégories de terminaux

(en M€) Evaluation Evaluation Valeur nette Prix de
Galtier 1 CRNA | Galtier 2 CRNA | comptable cession

Conteneurs 129,1 27,9 20,2 25,8

Minéralier et Multivracs 54,5 42,5 19,3 5,6

Source : Cour des comptes d’'aprés des données GPMH

101



102



ANNEXE N° 2 : INSTALLATION ET FONCTIONNEMENT DES IN STANCES DE
GOUVERNANCE

Installation des instances, premieres réunions (20D et renouvellement (2014)

dirg?ati,\c;lr;' Dates d'installation des instances DEIEE e irnesr;grL:Zggement iEs
2008 2009 2014
Directoire mm@ 20-avr. 04-avr
Conseil de surveillance 6-févr. ju2ir?* 31-janv
Conseil de développement| g.gct. & \ mars 13-févr
Comité d'audit %\\\\\}\\\\\\:&}}&&\i&\\\\\w 8-juin J 07-mars
CCM &&%&\\\\\Em&\\\\\\w 26-juin 07-mars
CCR AMANIETTRI MO 07-mars

Source : Cour des comptes a partir des proces awetldu GPMH (comités d'audit et commissions : keniere date en italique
correspond a la séance du conseil de surveillancke® membres ont été désignés et la deuxiémpraraiere réunion tenue)

* désignation des représentants de personnels mrdacomposition conforme aux textes

Désignations des représentants des collectivités nguantes ou postérieures a
l'installation en conseil de surveillance (2009-2@)

D

D

ler mandat (2008-2013)
Collectivité Représentants des | Installation au - .
représentée (rappel collectivités conseil de e fourn:jeé;a;ﬁigﬁrt Bl Constat
des textes) territoriales surveillance 9
le port ne disposait pas
Conseil régional de la décision formelle
. - délibération du conseil régional du pour le CS du
(Cﬂf(frififnsez;’”s consetler regionalde, - 06/02/2009 1 26/03/2010 rendue exécutoire le 16/04/20) 0610212009 (la
délibération est
postérieure)
décision du conseil général du 16/12/2008 | " oo ood
de la commission permanente du 26/01/2 port ne disp pas
. L . de la décision formelle
non fournies mais évoquées dans le cour .
d ssident du dé de ) le 06/02/2009 (courrier]
Conseil général (code u president du departement ela Seme ultérieur et absence d¢
des ports maritimes)| conseiller général 06/02/2009 | maritime du 09/04/2009 adressé au direct mise a disposition de |
P 9 du GPMH, fourni par le port délibératiorr)1) _
délibération du CG de la séance du g
. délibération formelle
31/03/2011 regue en préfecture le fournie en 2011
06/04/2011
Commune du Havre décision formelle non fournie - a été fourn
(décret instituant le | président de la 06/02/2009 le projet de délibération pour la séance dy absence de délibératig
GPMH) EODAH conseil communautaire du 18/12/2008* | formelle
contenant la proposition de désignation

Source : Cour des comptes a partir des proces-uedlols GPMH et des délibérations fournies par le GPM
*: sur lequel est indiqué "ce texte est suscepiibdtre modifié jusqu'a la date de la séance”
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Election des représentants du personnel au consdi surveillance (2009)

L'alinéa 2 de l'article 17 de la loi portant réfoenportuaire qui indique « Jusqu’a la tenue
des élections prévues au chapitre 1l du titre Illaldoi n°83-675 du 26 juillet 1983 relative a la
démocratisation du secteur public et pendant uai délii ne saurait excéder six mois a compter de la
substitution (le GPM se substitue au Port autonpgieent au conseil de surveillance en qualité de
représentants du personnel trois membres désigmépreposition des organisations syndicales
représentatives. ». Le port a précisé que « léssliprésentées par la CGT ayant remporté tous les
sieges lors des dernieres élections des représemhapersonnel au conseil d’administration, ité é
demandé a cette organisation de désigner parmidesbres élus les 3 personnes devant siéger a titre
temporaire au conseil de surveillance, 'une dergles devant étre cadre ou assimilé, jusqu'a la
tenue des élections spécifiques pour la représemtdes salariés a ce conseil. ».

Le premier alinéa de l'article 17 mentionné préwvpie « Lorsqu'un grand port maritime est
substitué a un port autonome : 1° Le conseil d'athtnation exerce les compétences dévolues au
conseil de surveillance, [...] jusqu'a la mise erc@ldes organes correspondants et pendant un délai
qui ne saurait excéder trois mois a compter dabiatgution ».
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ANNEXE N° 3 : ORIENTATIONS DU PROJET STRATEGIQUE 20 09-2013

|. Situation et perspectives

|.1.Produits énergétiques

- anticiper I'évolution des trafics de matieresrpieres énergétiques et se préparer au moyen et au
long terme ;

- accueillir de nouveaux trafics énergétiques atalevelles productions d’énergie sur son territoire
[.2. Autres vracs

- pas d’orientation (point de situation non réglisé

[.3. Roulier

- anticiper les évolutions en matiére de trafic daitures neuves ;

- renforcer le trafic transmanche des automobgegls lourds et remorques non accompagnées ;

- favoriser le développement de la massificatios ttansports par remorques non accompagnées
notamment vers le Nord-Ouest et I'Est de I'Europe.

I.4. Conteneurs

Retrouver I'attractivité pour les armateurs et larchandise dans I'objectif de doubler le trafic

conteneur en portant la part de marché a 9 % e® 2@hs un environnement ou tous les ports du
Range Nord-Ouest auront également effectué sur@mempériode des investissements de capacité trés
importants.

Pour cela:

- disposer d'une capacité d’accueil modernisée BeE/P en 2015 ;
- rester un port ouvert a tous les armements centsn

- rester un port clairement multi-opérateurs ;

- renforcer et consolider les performances en metife transit de la marchandise de la place
havraise, la ou I'Autorité portuaire a ou aura eaam role et/ou une influence ;

- porter la part massifiée terrestre (et transhomte maritime continental) a 20 % en 2015 et 25 %
en 2020 pour élargir I'hinterland du Havre ;

- maintenir une part de transbordement a la hawtesiports concurrents et développer notamment
le transbordement maritime continental ;

- mettre en place les conditions d’une augmentdtigportante du transport terrestre massifié : au
sein de la circonscription, par les moyens, lesamigations et les systémes d’information ; au-dielda
circonscription et de maniere concertée, sur I'8eee vers Paris et au-dela (modes ferroviairéueiat),
vers le centre Europe (mode ferroviaire), sur I'Seine-Escaut (mode fluvial) ;

- encourager et accompagner la mise en place dfirelogistique performante desservant le port
du Havre et enracinant cette desserte a touteéchesdles de notre zone de chalandise ;

- développer une offre complémentaire aux contenpour certaines filieres ;

- continuer les études du développement futur duguedela d’'une capacité de 6 M EVP et disposer
en 2011 d'un dossier pour permettre un arbitragmetlémarrage de mise en application.

[I. Multimodalités :

- concevoir et réaliser, par étapes et en parinanm systeme industriel de massification permetta
de regrouper les flux ferroviaires et fluviaux &tilgation des terminaux ;

- favoriser I'amélioration des dessertes ferroegiret fluviales de I'hinterland en matiére
d’infrastructures et de services.
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lll. Les grands investissements 2009-2013

- conduire a son terme le CPER 2007-2013 d'un nmbate 623,8 M€ - dont 434 M€ pour la période
2009-2013 - (avec quelgues ameénagements cependany I'objectif d'une part d'accélérer le
développement et la modernité des infrastructusss tdrminaux a conteneur, d’autre part d’engager le
investissements d’amélioration des transports tfi@sgiar fer et par voie navigable ;

- le compléter par le plan de relance ;
- demander une subvention de I'Etat pour les isssments relevant du plan de relance des ports.

[V. Outillage-Manutention

- la mise en place de la partie du plan de relaleseports concernant la manutention doit se faire
conformément a la lettre des textes, et a leuritegpur les points qu'ils ne fixent pas. L'objecést de
favoriser le développement du port tout en veillantbon traitement du cas des personnels du GPMH
concernés ;

- la mise en place respectera I'ensemble des dispwssdécrites de maniéere détaillée dans le projet
stratégique.

V. Vocation des territoires et politique de dév@ement durable

- dynamiser l'utilisation de la zone industrialormire ;
- acceélérer les dynamiques villes/port ;

- protéger les ressources naturelles du port etrgdficacement le domaine public et les espaces
protégés.

VI. Trajectoire financiere

L'objectif du GPMH reste de garantir ses équilibfie&nciers a court, moyen et long terme. Un
accent particulier sera mis sur la croissance cheasge brute d’autofinancement et son ratio detBM

VII. Une nouvelle dynamique

Mettre en place une nouvelle dynamique au sein EMI, de la place portuaire, le long de I'axe
Seine, avec les ports normands (avec un projetréjgmise du GPMH a lancer avant fin 2009).

VIII. Mesures sociales

Elles concernent l'identification et la répartitioles effectifs des personnels directement concernés
par la réforme, les adaptations du personnel awxeiles missions et nouveau périmétre du GPMH, le
traitement du sureffectif, les mesures socialesabmpagnement.
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ANNEXE N° 4 : REALISATION DES INVESTISSEMENTS DU PR OJET STRATEGIQUE
2009-2013

Tableau 1.bilan du volet investissements du projet stratégigel 2009-2013 (en M€)

Investissements prévus Projet stratégique| Réalisation fin
initial 2013
Postes 5, 8, 9 et 10 de Port 2000 121 123
Prolongement du grand canal du Havre 199 6
Modernisation équipements et acces 46 36
Hangars et batiments 17 14
Doublement écluse Francois ler 10
Aménagement du port ancien 10 3
Desserte ferroviaire portuaire 20 15
Ecluses de Tancarville 4 1
Ecluse fluviale de Port 2000 7 2
Total CPER 434 202
Amélioration terminaux Nord 5% 1,6
Amélioration quais d'Asie 75 1,5
Amélioration lers postes Port 2000 10 0
Postes 11 et 12 de Port 2000 20
Chantiers ferroviaires de Port 2000 10 4
Chantier multimodal (part GMPH) 4p 32|5
Modernisation écluse de Tancarville 10
Développements logistiques 40 0
Restructuration réseaux électriques 0 2,5
Total Plan de relance portuaire 262 44
Total général 696 246

Source : GPMH
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ANNEXE N° 5 : LE DOMAINE

Tableau 1.Répartition des surfaces du domaine public artifiaél du GPMH

Surface (en ha)
Domaine public artificiel 6 722
Bassins intérieurs 1783
Activités économiques 2 057
Espaces affectés a I'environnement 209
Espaces non urbanisés 2673
Surfaces commercialisables 502
dont urbanisation 330
dont reconversion 172
Surfaces libres en vue d'une exploitatiot! 548
dont urbanisation 519
dont reconversion 29

Source : Cour des comptes, d’aprés des données GPMH

Tableau 2.Projets d'implantations 2014-2019

Filieres Surfaces (en ha) Part dans total

Conteneurs/logistique 256,5 51 %
Chimie/vracs liquides 62,5 12 %
Eoliennes 67 13 %
Autres éco-industries 37 7%
Autres industries 59 12 %
Total industrie (hors chimie) 163 32%
Véhicules 20 4%

Total des implantations 502 100 %

Source : Cour des comptes d'aprés avant-projetégigue 2014-2019

*9 Les surfaces commercialisables sont les surfaeggifiées comme exploitables a court terme, dansdire du projet

stratégique 2014-2019.
*0 Les surfaces libres en vue d’une exploitation destsurfaces considérées comme aménageables & mbiang

termes.
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ANNEXE N° 6 : DRAGAGE

Evolution des volumes dragués en totalité de 20082812 (en M)

30
-__\_/ - o «GPMNSN
20 T e GPMB
10 e’ e " T 0, e B = «GPMH
0 — —t — GPMR
| | I I GPMD
2008 2009 2010 2011 2012

Source : Cour des comptes a partir des donnéesifesipar les GPM

Moyens humains consacrés au dragage dans les GPM(3-2012)

Evolution
ETP 2008 2009 2010 2011 2012 2008-2012
GPMNSN 143 136 141 140 158 10 %
GPMR 189 194 184 204 199 5%
GPMB 96 95 92 94 94 2%
GPMH 48 49 39 41 41 -15 %
GPMD 8 8 9 7 7 -13 %
GPMLR 20 18 17 17 17 -15%
GPMM NF NF NF NF NF NF
Total GPM 505 500 482 503 516 2%

Source : Cour des comptes a partir des donnéesifesipar les GPM

Répartition des moyens humains consacrés au dragadans les GPM (2008-2012)

cro | Euipmedes | pygogapne | Seston [ Mebenarce | o
2008 289,2 54 66,6 95 504,8
2009 288,7 54 70,1 87 499,8
2010 282,8 52 70 77,5 482,3
2011 279 52,7 73,3 98 503
2012 281,8 51 73,9 109,7 516,4

Source : Cour des comptes a partir des donnéesifesipar les GPM

Evolution du taux de couverture des colts d'entreéin de 2005 a 2012 (article L111-4)

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
GPMNSN 47 % 48 % 44 % 36 % 45 % 50 % 58 % 51 %
GPMR 58 % 51% 42 % 45 % 49 % 64 % 56 % 47 %
GPMB 85 % 80 % 72 % 63 % 70 % 71 % 78 % 79 %
GPMH 40 % 41 % 40 % 37 % 40 % 35% 36 % 33 %
GPMD 71 % 74 % 69 % 59 % 64 % 82 % 73 % 62 %
GPMLR 54 % 43 % 39 % 43 % 60 % 55 % 47 %
GPMM NF NF NF NF NF NF NF NF

Source : Cour des comptes a partir des donnéesiesipar les GPM
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ANNEXE N° 7 : ORGANISATION COMPTABLE
ET COMPTES DU GPMH

Prévision et exécution des dépenses de fonctionnemh§008-2013)

EXecute hor Ecart nors
A i charges excep|charges exce
en M€ EPRD DM bE)u(Zgl:tEl?E Ecart d'é-)[::uxtio et c?otatlonsp et gotatlons
(M€£) (M€)
recettes 245,24 284,60 319/0434,54| 112,149
2008 |dépenses 204,61 236|66 266,9330,27 112,799 189,44 -47,2)
solde 40,7¢ 47,44 52,11 4,27
recettes 247,30 24048 23938 -1,10 99,549
2009 |[dépenses 216,69 214|13 237,3423,21 110,849 181,64 -32,4
solde 30,71 26,35 2,04 -24,31
recettes 265,41 2718 6,26] 102,369
2010 |dépenses 217,88 260[17 42,29 119,419 184,64 -33,2
solde 47,3B 0,do 11,80 11,30
recettes 275,92 301,p2 2598442,08 86,069
2011 |dépenses 223,63  264/88 265%,09 0,20 100,089 1744 -90,4
solde 52,3D 37,44 -5,24-42,28
recettes 264,06 234,06-30,00 88,649
2012 |dépenses 246,82 233|72-12,60 94,899 162,71 -83,6)
solde 17,74 0,do 0,34 0,34
recettes 264,42 266,67 1,74 100,669
2013 |dépenses 241,p3 245|135 4,12 101,719 170,91 -70,3
solde 23,59 0,do 21,21 21,21

Source : Cour des comptes (d’aprés EPRD, DM et tesrinanciers)

Prévision et exécution des investissements (2008t3D

en M€ EprRD | Dm |DECUton g | TAux

budgétairg d'éxécutior]

recettes 198,35 2194 1237695,98 56,32%

2008 dépenses 145,98 97)82 169,9272,10 173,709
solde 52,3y 121,91 -46,[16168,08|

recettes 152,18 147,89 163,0515,16 110,259

2009 dépenses 170,92 166|79 171,40 4,61 102,769
solde -18,14  -1891 -8,85 10,55

recettes 136,36 89,11 89,11 65,35%

2010 dépenses 151,97 85]15 85,15 56,03%
solde -15,6p 0,dJo 396 3,96

recettes 94,47 1031 101{04 -2,07 98,00%

2011 dépenses 135,68 146(43 9Q,6355,80 61,90%
solde -41,20  -43,32 10,411 53,73

recettes 86,43 74,65 74,65 85,98%

2012 dépenses 104,40 89|55 89,55 85,77%
solde -17,5¢ 0,do -14,89 -14,89
recettes 87,711 0,00
2013 dépenses 125,00 0,00
solde -37,29 0,do 0,00 0,00

Source : Cour des comptes (d’aprés EPRD, DM et tesrimanciers)
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Compte de résultat du GPMH 2008-2013 — Produits

enq 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Droits de port 122374275 116143772 114047 p98 48R321 110320736 114 347 182
Rabais remises ristournes accordées -2200/000 -67/801 -3 682 80¢ -595 696 -32 888 -608 150
Prestations outillage 37368248 29208149 318244722 7681671 19143956 16141 623
Prod. du domaine et des concessions 35228778 3b@BR 41044786 37984163 40230469 40074139
Prestations sécurité 3221314 2632192 36401967 &2¥| 388216f 3908693
Chiffre daffaires 195992624 178781035 186875 1874378 162 173544640 173 863 488
Travaux 613 111 493 628 512949 500 0p0 348 900
Etudes 13311671 1258326 811328 933 938 716 B94 707160
Autres prestations de services 7469621 6313|797 146642 4090961 3224445 6203 375
Autre production vendue 9413899 8065741 7938909 084899 4441340 72583B5
Production vendue 205406 524 186 846 786 194 8140279403061 177985980 181 121 §23
Production immohilisée 2038950 1899891 1246940 77450 188 549 473 414
Subventions dexploitation 995456p 153886P1 163884 15702783 14755282 15167 p62
Organismes quote part repr. résultat finfal 7689 424
Reprises sur provisions pour 31372431 10286644 4650809 1764937 14737870 669954
dépréciation risques et charges
Reprises sur provisions immobilisation$ 1060424 6981 2128069 7812006 7012155 26 132
Reprisessur provisionspourdeprdes|  go051d 409650 195843 8636062 2274543 1108504
actifs circulants (stocks, créances)
Reprises sur provisions 42567619 11446235 6974[7634098 005 24024667 28491114
Transferts de charges dexploitation 1313102  114m8 1233808 1370603 882 254 841109
Autres produits 3479 408 -24 38D 60 052 -58 106 39857 7B
Total I- Produits dexploitation 264 760244 216 70870 220667 987 231233 7p5 217876 p89 226 153 606
Produits des participations 954 456 2 380| 017 63 852 2297 91 64y 30 345
Autres intéréts et produits assimilés 8450703 WA 424246p 7955 7B8 5295 B25 3564 347
Produits nets sur cessions de VMP 13216 14019 13928 11584 10618 9443
Autr.e.s produits financiers (différence 5385 1616 3041 3065 %6 6461
positive de change)
Reprises sur provisions et dépréciationp et 116 624 16000do 400 000 7100boo
transferts de charges
Total IF Produits financiers 9420760 6394576 590187 802760D 579786 10710707
gpg‘::i‘;';s exceptonnels suroperatons 48— o) v agaogt 182575 oeese  23d4s0  satbass
Produits cessions éléments d'actif 23863 394 27894 26139 596 8701988 2521788 11194023
rsé“::‘l’tj;“ons dinvestssementvices all  y3gasqa6 5207207 94s2i75 6869513 478) 773
Transfert de charges 1348 284 -34 330
Reprises surprovisions reglementees €t g o15197  ga165ds 6119418 40620801 2850289 16083
exceptionnelles
Total lll- Produits exceptionnels 44 855 644f 1627304 4488541 20582782 10386330 29701473
Total des produits I+ 319036 652] 23937885l 2477591 259844 176 234060 145 266 565|786

Résultat net comptablg 52 107644 2039089 11 304B4 -5243 812 337134 21213482

Source : Cour des comptes a partir des comptesdiess du GMPH
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Compte de résultat du GPMH 2008-2013 — Charges

En€ 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Achats de matieres premieres et autres 250958) 2450945 2351479  2360[30L 1725651  5P43
approvisionnements
Vanatlo.n .des stocks de matiéres premieres etsutre 209 248 107 7% 163 2B1. 166 052 385(777 108551
approvisionnements
Etudes 30 634
Achats non stockés de matiéres et fournitures 9033 811341B 7 563 4p6 7367 441 6 948567 6 59 915
Sous-traitance générale 1390118 2940 871 4 383 804 726 867 1599 414 5811 365
Locations et charges locatives de co-propriété @263 7310348 5469 5[/3 5919 539 6560476 6 9 689
Entretien et réparations 18605156 23767925 23@QA7 2065949 20265168 20 260}701
Autres services et études 4009[984 5073579 5 384 983 508 30 4 668 281 4200 477
Personnel extérieur 2098 68 2190019 3086 343 3 545|803 291% 618 2041
Autres charges externes 4 623150 4520 279 3541 147 432 T7] 10 349 432 9522 938
jeo‘:i:tsota' Consommation de Fexercice en proenance g 443149 56290240 55741482 62353873 55424 332388 91
Impdts, taxes et versements assimilés | 2266096 D& 270113D 27583p2 2488121 2824505
Salaires et traitements 64099528 6549924 67576 1392 59697834 56 288 376l 994626%
Charges sociales 2733289% 28856999 29917 $98 26449532 28 575 403 408931
autres charges de personnel 28 164 660 11719913 4ﬂib3 6 1089 63p 2 360 7411 2194 %84
Sous-total Charges de personnel 119597 083 95 536[1498 188531 87 232996 87 224920 94 589|780
Dotations auxamortissements sur immobilisations 525529 22425198 17306476  17620[780 18298854 8214
Dotations auxprovisions sur actif circulant et onm 5677201 10579253 6100 571 28841098 268203 582
Dotations auxprovisions pour risques et charges 74531 14971719 20723897 333721346  2565B 563 94181
Sous-total Dotations aux amortissements et au 44944349 47976130 44131(44 53877[224 46 634 625322 69
provisions
Autres charges dexploitation | 1021120 2035280 292871 3015092 2441848 2672%88
Total I- Charges dexploitation | 217 261 80p 204 52808 202 781 87 209 237 5p7 194 213 k43 202 799 180
Charges d'intéréts 1709621 11252508 13689953 17639404 15075 3873 393.68p
Autres charges financieres 111
différences négatives de change 41886 1814 P 012 1532 4299 314
Dotations auxamorts et prov. fin. 13700000 12260 000 1340 000
Total I- Charges financiéres 17101 104 24960 3p2 5352869 18976 95]7 150797197 133950999
Charges exceptionnelles / opérations de gestion 8 B4 5024 769 7 150 946 4073 B40 3059469 11536742
Valeur comptable des éléments d'actif cédés 136885 24436044 208743p4 20913527 10039480 11236489
Autres charges exceptionnelles
Dotations auxamorts et prov. exceptionnelles 116568 249 138 3359471 11829679 11282233 6 3596 082
Total ll- Charges exceptionnelles 32556041 77106 3138477p 36816547 24377183 29119313
Impbts sur les bénéfices 10 034 133526 53 2130 56 998 53 [189 431813
Total IV 10 037 13352p 53 230 56 9P8 53 189 43B13

[Total des charges= Hi+lI+V

[266 929 004 237 339 7H 260 172 74P 265087 988 233 723 $11 245 354 304

Source : Cour des comptes a partir des comptesdieas du GMPH
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Bilan - Actif net du GPMH — 2008-2013

end 2008 209 200 N1 N0 N3
ST- o, o T B0sw| 2629 28| 2587 2
E:ﬁ;?;“se{agememem‘ RN ol il swon| zsmB s 253
Consucions 036l SBULZD  080m|  eraedsh  sndy 9563577
RN e TRES e | ol ol nen| eRub 86| 2107
outlage ind.
Autres immobiisations corporeles 3133201 3319068 3124972 275180 2849348 2946 398
Immobiisations mises en concession . . . . . .
Immobilsations corporelesencowrs | 141100304] 235300130 7981629 19976403 647333 34548373
ST- o, com BB 7IR%]  L0T24WS| 07946741 10570650 108566236  L1%2586800
Parkpals, CEAES AURESAMeS el e omssw|  oessd skl ssos
partcpatons
Prels amesl ool aiom|  2imod 2| 278 Lok
Autres mmobiisations fnancieres 13129 131747 655 160 497 64 459 391 440 183
ST-Inm francires SOBTL]  SU38] 606 50%2%6| 6747000 5865
TOTALFACTFINNOBIISE | 997396418 | LOM04TL469] 108816300 L0 4B 1148101 11414582
IFEIR AL S sl wen T8l L0 6G67O0 50 10
foumitures
Cacestesutans deeriesoute) oo mopan seomm|  mm gm| S
prestatlons de services
Créances dverses o8008 0700 BOBe|  Boler  9M6|  B0HK
ST-Cearces wine) 7wy o] e Woengs 892116
Valeur mobiiéres de pacement 3030359 18091741 36704704 40919 67p 33 085 144 44
Diporbts dgoad aiezb Toms| dsezb TeoTed|  66R9l
ST- Disponts et placemerts G50 600 MasayT BT 3580 683266
Charges constatées d‘avance 37548 365849 152 317514 362070 352690
TOTAL I CRCULANT 060266 | LBULG5T| 1367738 101049 1208356 97148805
TOTALACTIE= [+1 T1T06 680 | 1288106 ] 12480%] 12050 BI1 5o 5] L2860 Ty

Source : Cour des comptes a partir des comptesdieas du GMPH
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Bilan - Passif du GPMH — 2008-2013

en € 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Financements non rattachés 236 025 114
dotation initiale 1 1 1 1 1
Fonds propres 132374460 132374460 | 132374460 | 132374460 | 132374460
Autres dotations (Etat) 243827 471 259886251 | 267276448 | 279667369 | 286728718
Dotations autres organismes 5588 264 5588 264 5588 264 5 588 264 5588 264
dons et legs en capital 21041606 21113978 21113979 21113979 21113979
Financements rattachés 209253 171
S-Total Biens remis en pleine
propriété (Capital) 402831801 | 418962954 | 426353151 | 438744073 | 445805422 | 445278284
Ecart de réévaluation 128036359 | 127916404 | 127899658 | 127898502 | 127898502 | 127898 502
Résernves 8197433 8197433 33231136 34597 225 43076 074 37 832 262
Report & nouveau 9877941 25033703 2039 089 11304849 |- 5243812 13405 787
Résultat net de I'exercice 52107 644 2039 089 11304 849 |- 5243812 337134 21213482
subventions déquipement nettes | 130771475 | 135770624 | 130918040 | 126544135| 123719930 111062697
Provisions réglementé 1352 726 1332525 1312323 1292121 1271918 1251716
Total |- Capitaux propres 713419497 | 719252731 | 733058246 735137093 | 736865169 | 757942732
Provisions pour risques 15489192 21918506 33783177 38301775 36 896 751 29 086 186
Provisions pour charg 38166 818 41 975 385 54 103 858 74434 750 94 807 613 91072 925
Total Il- Provisions 53 656 009 63 893 891 87887035 | 112736525 | 131704364 | 120159110
Emprunts auprés des établissements
de crédit 265506679 | 325787995 312184657 | 297027291 | 281627128 | 267251648
Dépodts et cautionnements regus 1500 1530 1220
Autres dettes financieres 1752781 1480543
Sous-Total Dettes financiéres 267260960 | 327270068 | 312185877 297027291 | 281627128 | 267251648
Avances et acomptes regus 1301130 1534773 479 119 204 141 13402 152 872
Fournisseurs et comptes rattachés 14748 733 19828 790 17 466 358 26 047 156 19 280 561 26 836 209
Dettes fiscales et sociales 15739895 14 780 564 35349 150 20 466 807 47 130 584 25568 240
Autres dettes d'exploitation 6726 31} 9304 247 2911 202 5994 986 2372328 3504 734
Sous-Total Dettes d'exploitation 38516 075 45 448 374 56 205 828 52713089 68 796 875 56 062 055
Dettes sur immobilisations et
comptes rattachés 25661176 19696 396 16 383 807 12726 949 13168 428 18 246 385
Autres dettes diverses 418000 17620972 628 191 616 753 566 711 633 527
Sous-total dettes diverses 26 079 176 37 317 368 17011997 13343702 13735139 18 879912
Produits constatés d'avanc 28 114 966 22 760 695 18541 363 21632537 24 346 860 18 312 341
Total lll- Dettes et régularisation | 359971177 | 432796504 | 403945066 | 384716619 | 388506002 | 360 505 955

TOTAL Passif = | + I +lll

|1127046 684 | 1215943126 | 1224890347 | 1232590 237 | 1257075535 | 1238607 797

Source : Cour des comptes a partir des comptesdiees du GMPH
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ANNEXE N° 8 SITUATION FINANCIERE ET QUALITE DES COM PTES DU GPMH

Résultat net du GPMH (2008-2013)

en § 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Produits d'exploitation 26476024B 216706 90 220667P87 23123795 213&}6 226 153 6(16
Charges d'exploitation 21726180p 2045284p9 202781B75 209237507 194443 202 793 1€0
Résultat dexploitation | 47 498 442 12178562 17886 312 21996287 23663 148 36D 424
Produits financiers 9420 769 6 394 5716 5924 187 8 0271600 579F 826 10020
Charges financiéres 17 101 104 24 960 3p2 25 952 865 18 97¢ 937 15 0749 7973 395999
Résultat financier -7 680 344 -18565745 -20028{78 -10949B36 -92ZRM 9 -2 685 29%
Résultat courant 39818098 -6387184 -2142H966 11046pP51 14381176675 134
Produits exceptionnels 44 855 6441 16 277 3p4 44 885 $17 20584782 10 346 3309 70473
Charges exceptionnelle 32 556 06]L 7 717 506 31384172 36 814547 24 377 183 119913
Résultat exceptionnel 12 299 588 8559798 13500445 -16233|765 -1399(¢ 852582 161
Impots 10 037} 13352% 53 280 56 498 53 [L89 43(813
Résultat net 52 107 644 2039089 11304449 -5243B12 3371134 31437

Source : Cour des comptes a partir des comptesdiess du GMPH

Les soldes intermédiaires de gestion et ratios duRBIH a partir du compte de résultat

(2008-2013)

En M€ 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Chiffre d'affaires 195,99 178,78 186,48 174 ,B7 173|54 173,86
Production de I'exercice 207,44 188,75 196,47 180,11 178|17 181,59
-consommation en provenance de tiefs 49,43 56,29 55,714 62,85 5542 57,38
Valeur ajoutée 158,01 132,46 140,33 117,/6 122|75 124,21
+Subventions d'exploitation 9,94 15,39 16,34 15,70 14[76 19,17
-Impots et taxes 2,27 2,6 2,7p 2,16 2,49 282
-Charges de personnel 119,6( 95,51 98,19 87,3 87|22 94,59
EBE 46,10 49,62 55,78 43,47 47,80 41197
Résultat d'exploitation 47,50 12,19 17,89 21,99 2367 28
Résultat courant avant impots 39,81 -6,3B -2,14 11,p4 BY 21,19
Résultat exceptionnel 12,30 8,5 13,5p -16,34 -13,p9 0/58
Impots 0,01 0,13 0,0% 0,06 0,05 0,43
Résultat de I'exercice 52,10 2,04 11,31 -5,46 0,35 2185
tauxde marge aprés achats des mat. 80,6294 74,09% 75,0006 67,54% 70,78% 71,44%
prem. et serv. (VA/CA)
EBE/CA net 23,52% 27,7506 29,84% 24,9B8% 27,%4% 24114%
profitabilité d'exploitation (REX/CA) 24,23% 6,81% 9% 12,619 13,64%0 13,440
RN/CA (marge nette) 26,5%%0 1,14% 6,06% -3,01% 0,[19% %220
Actif immobilisé net 997396418 1080471469 1088 163|011 1094 450 95814 831 97D 1 141 458 982
Résultat Net/actif immobilisé net 4,769 1,13% 1,64%0 2,01p6 2,12% 2,06%
CA/actif immobilisé net 19,65% 16,55% 17,170 15,93% 15,57% 15,23%
Charges de personnel/VA 75,69% 72,13% 69,9806 74,01% 71,06% 76,15%
prod. du travail (VA/effectif) 107 85 92 304 100 8?6 94 §97 104 825 104 117
Effectif [ 1465 | 1435 | 1391 | 1241 | 1171 1193

Source : Cour des comptes sur données GMPH
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Fonds de roulement (FDR) et besoin en fonds de rarhent (BFDR) du GPMH 2008-2013

valeur nette en|€ 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Capitaux propres 713 419 497 719 252|731 733 05B 246 5 13B093 736 865 19 757 942 |32
Provisions pour risques et charges 53 65¢ 009 63893 87 887 03H 112 736 9§25 131 704|364 120 159 110
Dettes financiéres 267260960  327270{068 312185877297 027291 281627 1p8 267 251 |48
Capitaux propres & 103433646 1110416 600 1133 131158 1 144 9@59(150 196 66p 1 145 353 490
endettement
Actif immobilisé 997 396 418 1 080471 4p9 1 088 1881 1094 459 998 1 114 831470 1 141 458|982
OIS €2 EUIRTEE iET 36940 049 29945231 44968 §47  50440[951 35364 692 894308
global(FRNG)
Stocks 1371 3430 957 &p1 732 }06 1 024|006 656 700 4o 16
Créances 82 735 380 71 347 p90 91 2474 921 91340855 671027 89 211 648
Charges constatées d'avance 367 548 365 849 3p1 522 51417 362 07p 352 61)0
Actif circulant 84 474 278 72671640 92281 849 926874 103 690 797 90 314 549
Dettes 64 595 241 82 765 142 73 217|826 66 05p 791  3BPH 74 941 946
Produits constatés d'avance 28 114 966 22 790 695 41186 21 632 537 24 346 §60 18 312|341
passif circulant 9271021F 1055264B7 91759189 BOB24 106878844 93 254 J07
(BBelfR?)i” enfonds de foulement g o35 949 32854 716 522660  4973pa7  -318f117 3RS
Trésorerie nette 45175980 62 799 9p7 44 445 487 43864 38552 800 6 834 2b6
taux d'endettement (dettes 37,46% 4550% 42,59% 40,40% 38.22% 35.26%
financiéres/capitaux propre
ratio d'endettement (dettes/actif 0,31 0,36 0,33 0,31 0,30 0,28
ratio de solvabilité (actif/dettes) 3,40 2,97 3,18 3,39 3,45 3,62
ratio de liquidité générale
(actf CTdettes C1 0,36 0,31 0,34 0,36 0,37 0,27
Pourcentage d'autofinancement du GPMH (2008-2013)
EnME[ 2008 2009 201p 2041 2012 2013
Résultat 52108 2,03p 11305 -5244 0337 21p13
+ dotations aux amortissements et provisions 036,261,925 59,791 67,047 57,917 51679
- reprises dotations amorts. et prov. -48483 789,914,694 -38,1q1 -27,2y5 -45,485
- neutralisation des amortissements -1,359
+VNC des éléments d'actifs cédés 13959 2444 4080914 10030 11286
- produits de cessions d'actifs 23863 -2260 148, -8,700 -25 -11107
- (uote part subventions d'invest. virées auly -13533 -520f -9432 -68/0 -4,182
CAF 35,03 38,9% 41,64 2898 331 27|25
taux de capacité d'autofinancement (CAF/CA) 17 87%/P4 22,28% 16,62% 1943% 156[%
capacité de remboursement
pacte de e 763 | 840| 750 1028 839 981
(dettes financieres stables/Ci
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ANNEXE N° 9 : CARACTERISTIQUES DES MARCHES DU GPMH

Nombre et montant des marchés passés par le GPMHtem 2008 et 2013
(par type de procédure)

2008 2009 2010 11 2012 2013 Total
Montant(€) | Nore| Montant(€){ Nord Montant(€) Nble Mot | Nbre| Monant(€)| Norel Monant(E} Norg  Montant(§) b
Montant | 16833566 | 53 | 13622433 49 | 27602981 | 32 | 48368501 | 41 | 12970975 | 3B | 5296665 | 22 | 124700122 | 235
Appel offe owert
Appeloffe restrert]  Montan] 427128 2 12544831 2 | 565000 | 1 26611 | 5
A Montant | 6856037 | 98 | 11187300 64 | 10694764 | 97 | 12372853 | 107 | 9432355 | 101 | 9409980 76 | 59953288 | 563
MAPArerent | Montant 51200 | 1 512000 1
MAPAnégock | Montant 67743 | 1 119669 | 2 7421 3
N Montant | 95009944 | 12 | 7261192 14 | 4834710 5 | 28608510 | 26 | 19630120 17 | 2677244 12 | 158022781 | 86
Accord cadre | Montan 1T | 3 | 3
Totalgénéral | Montan] 119131676 165 | 32070925 | 147 | 44454741\ 137 | 89914865 | 175 | 42205318 | 159 | 17500269 | 113 | 3452187% | 8%
Source : Cour des comptes sur données GMPH
Montants des marchés du GPMH en fonction de la nate des prestations (en euros)
catégorie (€ 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Total
Fournitures 4172 320| 4 180 258 4 865 783 2 286 821 3 647 687 2 357 336 21 510 205
Services 8527 330| 13026 144 | 12 208 387 | 12 494 043 7 102 026 8 882 822 62 240 752
Travaux 106 432 026 | 14 864 524 | 27380571 | 75134001 | 31455605 | 6261111 | 261 527 837
Total 119 131 676 | 32070 925 | 44 454 741 | 89914 865 | 42205318 | 17 501 269 | 345 278 795

Source : Cour des comptes sur données GMPH
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KCC A1601493 KZZ
SGL— RQL/IVE 10/03/2016

pOrt

AHARCP/T B

Le Président du Directoire

Monsieur le Premier Président
Cour des Comptes

13 rue Cambar

75100 PARIS CEDEX 01

Le Havre,

e 03 MARS 2015

Envoi dématérialisé avec Accusé Réception

OBJET : Comptes et gestion du Grand Port Maritime du Havre (GPMH),
exercices 2008 a 2013
Rapport particulier

Monsieur le Premier Président,

Vous m’'avez adressé, par envoi dématérialisé du 16 février 2016, le
rapport particulier relatif aux comptes et a la gestion du Grand Port Maritime du
Havre (GPMH) pour les exercices 2018 a 2013, actualisé pour la gestion
jusqu’en 2014.

Je partage le contenu des recommandations formulées par la Cour,
dont je puis vous assurer que certaines ont d'ores et déja été prises en compte
ou ont trouvé un début de mise en ceuvre.

Ainsi en est-l en premier lieu de [I'adaptation du programme
d’investissement envisagé dans le projet stratégique a la capacité de
financement (capacité d'autofinancement, subventions) que le GPMH peut y
consacrer. La gouvernance de I'Etablissement a été sensibilisée et portera une
attention particuliére a l'adaptation de la priorisation des éléments de ce
programme en fonction des moyens de financement que le GPMH pourra mettre
en ceuvre.

GRAND PORT MARITIME DU HAVRE
Terre-Plein de la Barre - (S 81413 - 76067 Le Havre Cedex - France
Tél:0232747332-Fax:0232747335 - www.lehavre-haropaports.com




En ce qui concerne la gestion domaniale, le Conseil de Surveillance du
27 novembre 2015 a adopté une nouvelle politique tarifaire prenant en compte a
la fois la valeur marchande des biens qui peuvent étre loués, les
investissements que le GPMH y réalise et lintérét particulier qu'en tire
l'occupant. Par ailleurs, dés lors que l'activité exercée par I'occupant presente un
risque pour l'environnement, des clauses imposant la souscription d'une
assurance environnementale sont insérées au contrat domanial tant pour les
nouvelles implantations qu'a lPoccasion des renouvellements des contrats
arrivant & échéance. Enfin il est bien pris note pour I'avenir d'étre attentif a ne
pas limiter le périmétre dans lequel 'ouverture a la concurrence dans l'attribution
des terminaux doit s’exercer.

S'agissant des ressources humaines, la mise en place d’'un outil de
suivi de l'activité des personnels fiable et articulé avec la paie a nécessité dans
un premier temps une simplification du processus d’élaboration de la paie. Cette
simplification a permis de réduire de 3 a 1 I'ensemble des éléments constitutifs
de la chaine de paie, tout en intégrant les remarques formulées par 'URSSAF
lors de son dernier contrdle. Le plan de mise en place d’'un outil de suivi des
temps a déja été construit et ajouté au schéma directeur des systémes
d’information, mais devra toutefois tenir compte du contexte social du GPMH et
se faire en plusieurs étapes.

Je puis vous assurer, Monsieur le Premier Président, que le Directoire
du GPMH et moi-méme porteront une attention particuliere a la mise en ceuvre
des recommandations de la Cour.

Hervé MARTEL
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