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SYNTHESE

La situation financiére du Grand port maritime de Mseille (GPMM) s’est
fortement dégradée jusqu’en 2014

Depuis 2009, le chiffre d’affaires du GPMM a recdlénviron 17 % et sa structure a
profondément évolué avec la quasi-disparition amttes d'outillages suite a la réforme
portuaire. Cette baisse drastique, conjuguée asi@n de la rente pétroliere, n'a pas éte
compensée par les recettes domaniales, dont lagssign est restée modérée, ni par les
droits de port, en raison de la stagnation deggrat du poids des remises commerciales. Le
GPMM doit chercher a accroitre ses ressourcesymméant en diversifiant ses droits de port,
en restaurant la contribution de sa politique &&nef et en valorisant au mieux son domaine.

La réforme portuaire aurait d0 se traduire par coetraction des charges grace au
transfert des outillages et des personnels. Taste$on colt (dispositifs de la convention
collective nationale unifiee (CCNU), pénibilité, rges de fin de carriere, prime de
détachement, compensations diverses, etc.) a pesdement sur les comptes du port
jusqu’en 2014. Les résultats de I'exercice 2018uisent une amélioration sensible de la
situation financiere du port, reste a voir si edle confirmera dans les années a venir.
L’extinction progressive de certains dispositifscd2017 devrait contribuer a assainir la
situation financiére du port, sous réserve quepeEsateurs ne sollicitent pas le maintien de la
compensation de certaines charges.

L’augmentation des dépenses de personnel depui 20hstitue un point de
vigilance, et ce, méme si cette hausse ne s’esiqaasuivie en 2015. Le pilotage de la masse
salariale du GPMM est fortement contraint par lepakitions de la CCNU, dont le codt
significatif est amplifié par des avenants et adsdocaux plus favorables encore. Le seul
levier dont dispose le GPMM pour diminuer sa masdariale est la réduction des effectifs,
mise en ceuvre au moyen du non-remplacement d’weridépa retraite sur deux dans le cadre
d’'une redéfinition des nouveaux métiers du portsiedicat majoritaire s’oppose cependant
a toute réduction des effectifs dans certains sesviPar ailleurs, la professionnalisation des
achats doit se poursuivre pour contribuer a lactd des charges.

Le résultat net comptable du port est positif, @san toutefois de la part élevée du
résultat exceptionnel. Sa capacité d'autofinancén®ast dégradée a 25 M€ et son
endettement est inquiétant, les dettes financiegpsésentant prés de 190 M€ en fin de
période. Le poids élevé des intéréts d’empruntrdmurg a creuser le déficit d’exploitation.

L’absence de maitrise des leviers nécessaires adeweloppement

L'implication des différents acteurs de la gouvercaest satisfaisante mais le format
restreint du directoire, qui avait vocation a girevisoire, doit prendre fin. Le second projet
stratégique comprend des objectifs plus réalistkmsdés sur la trajectoire financiere de
I'établissement. Il présente également une souplelss réalisation autour d’'un scénario
dégradé. Ces éléments témoignent d’'une meilleupropgdation de cet exercice par le
GPMM. Il gagnerait toutefois a mieux s’articulereav’action des autres ports de la facade
méditerranéenne.
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Les prévisions d’investissements du premier prafj@tégique n’ont pas été réalisées,
de nombreux projets ayant été reportés. Des tauxeddement interne sont désormais
calculés ce qui constitue un progrées méme si ledetas utilisés gagneraient a étre évalués.
En outre, une rationalisation des investissemeuitsétire recherchée, dans le double objectif
d’améliorer I'attractivité du port et de préserVétat des infrastructures, dont certaines sont
vieillissantes.

Dans un contexte de rareté des financements, ddégie de développement du
GPMM, axée sur une diversification des traficsugtla transition énergétique, est complexe a
mettre en ceuvre. Si le port est un outil de déysopent du territoire, la réciproque devrait
également prévaloir. Les co-financements des dolless territoriales doivent progresser. Le
port doit également mobiliser davantage les finare®s communautaires. Par ailleurs,
certains investissements indispensables a uneggpdnsie fluidité du passage portuaire, critere
essentiel pour les armateurs, tardent a se coserélie projet de raccordement entre le
Rhoéne et la darse 2 des bassins Ouest, qui reeépaonée stratégique a moyen terme, ne
figure plus au contrat de plan Etat-région. Sorcéra’est toujours pas défini. La part
prépondérante du routier et I'enclavement des has3uest ne sont pas de nature a attirer des
trafics massifiés de conteneurs. L’action du pettdéautant plus contrainte qu'’il n’a aucune
prise sur ces aménagements structurants pour l@magbn de ses dessertes et le
développement de l'intermodalité.

Malgré son action et ses efforts, le GPMM reste glfleurs tributaire des autres
acteurs de la place portuaire qui déterminent fopeance et I'attractivité de cette derniere.
Le port a toute sa légitimité pour coordonner dgégrénts acteurs au sein d’'une démarche de
performance accrue. Parmi ces acteurs, les opésatde terminaux occupent bien
évidemment une place particuliere. Sur ce pointelation entre le GPMM et ces opérateurs
doit étre plus équilibrée. La convention de terrhig@i doit devenir un véritable outil de
pilotage, doit y contribuer.

Les missions du port aménageur doivent étre consesisl

La réforme de 2008 a recentré les missions des partles fonctions d’aménagement
du domaine public et les a fait passer du modéteokport » (port outil) vers le modéle
« landlord port » (port propriétaire). Cette évant doit notamment conduire a un
renforcement des missions commerciales de rechédeheuveaux clients, de valorisation du
domaine, d’'aménagement et de prise en compte m@rb@mnement.

Le port ne s’est pas encore pleinement emparé dmms@étence d’aménageur. Le
contexte, marqué par les suites de la réforme piogtun’y était pas favorable. Si la politique
environnementale du port est trés active (plan dsstign des espaces naturels,
accompagnement des porteurs de projet, projeta lgsransition énergétique et a I'économie
circulaire), le GPMM doit y consacrer les moyenseassaires. |l doit également faire une
priorité de son action pour une meilleure valorsatdu domaine. Plusieurs actions récentes
témoignent de la volonté du port de progresseaendtiere. La stratégie d’'aménagement doit
étre repensée de maniére globale, en préservautdatiel foncier du port. Sur les bassins
Ouest, la faible densification du domaine, la disjpm des surfaces disponibles, la sous-
occupation de certaines emprises plaident en fadaure reconquéte fonciéere et d'une
optimisation des implantations. Par ailleurs, l@age doit étre mis en cohérence avec les
enjeux de biodiversité et étre revu afin d’accélére implantations.
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Le projet PIICTO (plateforme industrielle et d’inradion de Caban-Tonkin) est une premiere
étape en ce sens. Sur les bassins Est, le pontegioéndre I'initiative, comme il I'a fait pour
les Terrasses du port, pour préserver son potdatieler face aux acteurs locaux.

La fiabilité semble restaurée, mais cette évolutimste a confirmer dans la
durée

Malgré une érosion de ses trafics depuis 2011, R demeure le premier port
francais et le sixieme port européen. Les perfooearrécentes en matiere de trafics de
conteneurs sont encourageantes et le retour a Mamde groupe Canavese a été présenté
comme le symbole de la confiance retrouvée desatpés. Le secteur de la croisiere
poursuit par ailleurs sa montée en puissance.

La fiabilité du port s’est améliorée, comme en saffela nette diminution de la
conflictualité, le nombre de jours de greves aydimtinué de 73 % entre 2009 et 2014. Cet
equilibre reste cependant fragile et certains ¢bemttels que la gestion prévisionnelle des
emplois et des compétences et I'avenir du serveceedtauration collective, continuent de
susciter des tensions. Si la préservation de lalif@a sociale est indispensable pour ne pas
obérer I'attractivité du port, elle ne doit pas pautant conduire le port a s’abstenir de mener
les réformes internes qui sont nécessaires.

L’organisation interne du GPMM a en effet peu é¢aliepuis le dernier contrdle de la
Cour. La récente mise en place de missions trasalesr marque la volonté de la direction de
remédier aux cloisonnements internes en prenadegie ne pas déstabiliser I'établissement.
Des réallocations de personnels au profit des amisssur lesquelles I'établissement a été
recentré semblent néanmoins inévitables & courieteA cette fin, la mise en place d’une
offre de formation rénovée est indispensable.

La professionnalisation de la gestion des marchésgs mérite d’étre soulignée, tout
comme la diffusion de la culture juridique au seéal’établissement. Ces démarches doivent
étre confortées. Une démarche similaire en matiérgestion des conventions d’occupation
du domaine public a été récemment relancée audse@BPMM. Cette derniére démarche doit
s’accompagner de la mise en place d'une véritabléique contractuelle pour I'occupation
du domaine public.

Enfin, la culture de la performance doit progressams I'établissement, ou le faible
taux de rotation du personnel, y compris au seimadeiérarchie, contribue a une certaine
inertie, aggravée par le poids du syndicat majiogitqui se positionne en co-gestionnaire sur
certains dossiers. Le pilotage par les indicatetrkes tableaux de bord pour le suivi des
grandes missions se développe sans pour l'instamted lieu a des révisions internes.

Un pilotage insuffisant par I'administration centde du ministere chargé
des ports

L’administration centrale n’a toujours pas signécdatrat pluriannuel, pourtant prévu
par la loi, avec le GPMM. Quant aux projets strap@égs successifs, s'il s’agit d'un projet
porté par I'établissement, ils ne jouent pas ue sifucturant de la politique portuaire au
niveau national.
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Les négociations salariales, nationales et localesent sur la situation financiére de
I'établissement public sans que I'administrationtcagle, y compris les ministeres financiers,
soient en mesure d’intervenir au titre de la tetelé I'établissement. Le cadrage, trés formel,
de la masse salariale n’est pas effectif. L'évolutde celle-ci, largement automatique, rend
inopérante toute idée de pilotage.

Aucun des projets de développement portuaire figuau schéma national des
infrastructures de transport de mai 2011 n'a &as@€ Les enjeux d’intermodalité ne sont pas
non plus I'occasion pour le ministére de tutellmirvenir au premier rang pour veiller a une
cohérence de l'action publique, que ce soit dardoleaine du fluvial ou du ferroviaire. Au
moment ol I'Etat s’engage simultanément sur uragésiie nationale de relance portuaire et
sur une relance du transport fluvial, il n’utilisas les outils prévus par le code des transports.

Cette absence de pilotage est d’autant plus rabtetique I'Etat reste le premier
cofinanceur du GPMM.
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RECOMMANDATIONS

Recommandation n° 1 (GPMM ; DGITM) : Mieux articuler la nouvelle stratégie avec celle
concernant les autres ports de commerce francadssieéditerranée.

Recommandation n° 2 (GPMM): Poursuivre I'organisation d’'une fonction statjge et d’analyse
des flux au profit du GPMM et de la place portuaire

Recommandation n° 3 (GPMM) : Améliorer le pilotage des investissements en intisaht des
modalités d’évaluation des projets d’'investissemertanteetex post les modéles de calcul des taux
de rendement interne devraient étre évalués ausmaie fois en comité d’audit et un suivi des
investissements réalisés devrait pouvoir étre évatur des indicateurs.

Recommandation n° 4 (GPMM) :Formaliser la politique commerciale en élaborantiaoument de
cadrage des remises, rabais et ristournes, enuiaataun suivi annuel de leur évolution, en évaluan
leur efficacité et en élaborant un bilan annuéh@dntion du conseil de surveillance.

Recommandation n° 5 (GPMM) :Annexer le plan d’'aménagement et de développemeaabté de
la zone industrialo-portuaire de Fos-sur-Mer awetwdldu prochain projet stratégique.

Recommandation n° 6 (GPMM) : Produire un document de politique domaniale a stenau
conseil de surveillance et rénover la grille targa

Recommandation n° 7 (GPMM ; DGITM) : Mettre en place des indicateurs de suivi et deitguet
des moyens de contréle effectif de la performarmseterminaux concédés a des opérateurs.

Recommandation n° 8 (GPMM; CGEFi) : Etablir un plan d’actions contribuant a la maitride
I'évolution de la masse salariale.

Recommandation n°® 9 (GPMM) : Renforcer le contrdle interne et réviser la chaltefrais de
déplacements et des frais de mission dans unegotirgd’une meilleure maitrise de ces colts.

Recommandation n° 10 (GPMM) : Conditionner le versement de l'indemnité de repasa a
fréquentation du service de restauration et méttrau cumul avec la gratuité du repas

Recommandation n°® 11 (GPMM) : Garantir I'indépendance et l'impartialité de la cuission
consultative des marchés en augmentant le nombperdennes ayanbix délibérative et en mettant
en place un systéme de rapporteur extérieur p@septer les dossiers qui y sont soumis.
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INTRODUCTION

Le GPMM a succédé en octobre 2008 au port autordemiarseille créé en 1966.
Il est composé de deux ports distants de plus dknb0 a l'est, les bassins de Marsellle,
localisés dans la ville et s’étendant sur 400 lestaa I'ouest, les ports de Fos et de Lavéra
soutenus par une zone industrialo-portuaire, staten sur pres de 10 000 hectares.
La majorité des activités portuaires ont lieu seirdernier site, avec la moitié des escales et
95 % de la surface portuaire.

Bénéficiant d’'une position géographique ouverte &gkhanges, le port bénéficie
d’atouts nautiques et fonciers réels. Il est ld peut méditerranéen a disposer de tous les
modes de transport pour desservir I'hinterlandp@e global est le plus grand port maritime
francais. Deuxieme de Méditerranée, sixieme d’Eerdpest le troisieme port pétrochimique
du monde, avec 78,45 Mt et 7 434 escales en 20W#ieBrs filieres connexes sont
développées, autour de la réparation navale, defptenes logistiques et industrielles et des
services portuaires. Soixante services réguliessatgent le port. Le trafic du port n’a pas
profité de la reprise de croissance alors querterpétroliere est fragilisée. Il a été dépasse
successivement par Amsterdam puis Algésiras.

Etablissement public de I'Etat, le GPMM comprendnitiier d’agents relevant d’une
convention collective applicable aux établissemeptstuaires et aux entreprises de
manutention portuaire. Il assure une mission deiGepublic a caractere administratif et une
activité de nature industrielle et commercialeteceferniere étant plus accessoire depuis la
réforme portuaire. La valeur ajoutée du port regmésrait environ 4 Md€, soit 3 % du produit
intérieur brut de la région, une valeur trés prodeecelle du port de Hambourg dont les
volumes sont comparables, mais moindre que celldalue ou de Génes dont les volumes
sont plus faibles. Plus d’un tiers de cette vadgautée procede de I'industrie métallurgique et
pétrochimique et un quart de la logistique. Lesvdaés portuaires ont produit, toujours en
2011, plus de 48 M€ de recettes fiscales au tiérdadcontribution économique territoriale.
Enfin, 43 500 emplois sont liés au port ou au ¢rafaritime.

La réforme portuaire a eu un impact significatiipta place portuaire. Premier port
concerné par le nombre d’agents transféres, seutipposant d’une filiale d’intérét national,
le GPMM a connu des mouvements sociaux particulierg difficiles jusqu’en 2011.
La mise en ceuvre de la réforme a donné lieu a oneetie gouvernance et a la mise en
ceuvre de deux projets stratégiques. L'actuel prmebse sur une trajectoire financiére
contrainte en raison de I'endettement de I'étabitssnt. La restauration d'une compétitivité
comprend notamment I'amélioration des dessertesstiees et la fiabilité sociale. La politique
tarifaire, qui constitue un levier limité, focalisBattention de la place portuaire.
Si les politiques d’aménagement et environnemers@aite susceptibles de diviser les acteurs
locaux notamment, le GPMM doit améliorer la gestainla valorisation de son domaine.
Ces différents enjeux justifient que la réformetpaire soit menée a son terme dans le
domaine des ressources humaines.

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.
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1 LA GOUVERNANCE ET LA STRATEGIE DU GPMM

1.1 La gouvernance du grand port maritime de Marseille

Les nouvelles instances de gouvernance ont étésneiseplace conformément aux
dispositions du code des transports début 2009. tezwouvellement a également été réalisé
rapidement au terme du mandat de cing ans a I'teceplu conseil de développement,
installé en septembre 2014, ce qui lui a laissé geutemps pour formuler son avis,
obligatoire, sur le nouveau projet stratégique.

Jusqu’a la réforme introduite par la loi du 20 j@@16, , le conseil de surveillance
était composé de 17 membrem décret n° 2015-1789 du 28 décembre 2015 prénmtle
membre du syndicat d’agglomération nouvelle Ouestéhce est remplacé par un membre
du conseil de la métropole, écartant l'idée d’uaprésentation de la métropole par deux
membres du conseil de la métropole. Cette dernigokution aurait reconnu le
« fait métropolitain » et garanti éventuellemeniité et la cohésion du portage politique et
eéconomique des projets.

Les représentants de I'Etat se sont succédé atomeyrapide. Les représentants des
ministeres chargés de I'économie et du budget loa@é a plusieurs reprises en cing ans ou
ont été tardivement remplacés. La désignation diadinateurs provenant d’entreprises,
notamment des secteurs du transport terrestre kt ldgistique, a trés positivement enrichi
les débats de cette instance.

Le comité d’audit, émanation du conseil de suraaik, exerce un role essentiel dans
I'amélioration de la présentation et de I'analysss dlocuments financiers et comptables.
A plusieurs reprises, il a adopté une position r@irg a celle des services du port allant
jusqu'a regretter formellement lI'absence de coasiolh préalable pour une nouvelle
convention ou la politique tarifaire.

Exceptés les deux premiers mois de 2009 ou ledmésidu directoire était le seul
membre du directoire nommeé et a exerce seul lesgaBves dévolues a ce dernier, le comité
a été composé de quatre membres puis trois a phetijuin 2012. Le nombre a été
volontairement réduit a deux & compter de 2014cécésion de la nomination de la nouvelle
présidente du directoire. Bien que prise en congitd dans la lettre de mission, cette
situation n’est ni réguliere ni conforme a I'espié la réforme portuaire : alors que le consell
d’administration d’'un port autonome déléguait deda de ses attributions au directeur, le
directoire, organe collégial dispose de pouvoirsppgs pour permettre une meilleure
réactivite. Le caractere collégial est ainsi sigeiment réduit: en raison de la
prépondérance de la voix du président du directtarsituation actuelle revient a confier la
direction a la présidente. Cette situation étgipsisée étre provisoire. Le comité de directoire
aura donc fonctionné au moins deux ans sur lesamscde la mandature en comité restreint.
Le comité de directoire est désormais composéaie itnembres et non de quatre comme le
prévoient les textes en vigueur. La suppléancea gedsidente du directoire a donc été limitée
pendant une longue période et la gestion des cangasconduire ponctuellement a I'absence
simultanée, des deux membres du directoire. Citttation est aussi susceptible d’avoir pour
effet de retarder certaines prises de décisions.
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Or, le principe d’'un directoire emporte des effetnéfiques : il permet de déléguer des
attributions a ses membres et d'éviter des retdeds la prise de décision, il permet la
contradiction ou I'échange sur des sujets impostanbmme la politique tarifaire.

Le directoire fonctionne plutdt comme un comitéditection, 'ensemble des directeurs étant
associé Il est vrai que le président du directoire esttihataire, seul, d’'une lettre de mission.
Celle du précédent président avait été signéegsaministres, celle de la nouvelle présidente

en 2014, a été signée par les directeurs d’admatis centrale.

Par ailleurs, bien que parti a la retraite le 3x32®910, M. X a conservé ses fonctions
de membre du directoire jusqu’'a la désignation da semplacant par le conseil de
surveillance. Il a participé formellement aux ré@ns du directoire a plusieurs reprises entre
le 31 mars et le 25 mai 2010. Cette solution pegprendre dans la mesure ou la date de
vacance du poste était connue a l'avance. Elle poewm effet de mettre a disposition des
moyens (téléphone, ordinateur portable) sans icatibns. L'établissement a également
recours a I'honorariat ce qui permet a des ancieembres du conseil de surveillance
d’exercer des fonctions de représentation du GPEIbts qu’ils ne sont plus membres de ce
conseil. Cette derniére pratique peut surprendres da mesure ou aucune disposition ne
prévoit cette fonction.

Le conseil de développement, composé de 40 merdaresle cas du GPMM, a pour
fonction d'éclairer la stratégie du port a travemse concertation sur le modele dit de
« la gouvernance a cing » définie dans le cadre Guenelle de I'environnement », associant
les milieux professionnels, sociaux et associatfasi que les collectivités territoriales et
leurs groupements. Cette organisation semble suendes divisions et les conflits d’'une
place portuaire tout en préservant les moyens idiaau conseil de surveillance et du
directoire. Se pose vraisemblablement la questiamed réflexion sur une meilleure
articulation entre le conseil de développementeetdnseil de surveillance. Le premier
mobilise beaucoup d’énergies, en sus des initiapreses par la place portuaire marseillaise,
sans forcément donner lieu a des résultats ramdetangibles. Les liens entre les deux
instances se limitentde facto a une présentation annuelle des travaux du cormgeil
développement devant le conseil de surveillance.

Enfin, s’agissant de la prévention des confliteigiéts, I'article R. 102-4 du code des
transports dispose que les membres du conseil rdeilkance adressent au commissaire du
gouvernement une déclaration sur les fonctionsatiores et droits sociaux dans des sociétés
ou organismes susceptibles, du fait de leurs &&sivide conclure des conventions avec le
GPM. Pour les membres du conseil de surveillanstlié en 2009, les piéces ne sont pas
disponibles. Le commissaire du gouvernement adpmit indiqué au secrétariat du conseil
de surveillance qu'il se chargeait de gérer cedaddtions. L'actuel commissaire adjoint a
indiqué que ces piéces demeuraient introuvablesgrinales recherches entreprises.
Cette impossibilité de mettre a disposition ledal@tions est regrettable.

Depuis l'installation du nouveau conseil de sutaaite, en février 2014, les piéces
sont désormais conservées par son secrétariaélaefidé par les dispositions réglementaires
a éte respecté dans tous les cas a I'exceptionrdprasentant de I'Etat.

1 La Cour avait déja relevé ce point lors du rappartla réforme portuaire.
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Les regles relatives a la fourniture des déclamatabintérét au commissaire du gouvernement
ont été rappelées a plusieurs reprises mais laalsation de ces documents et I'analyse qui
en est faite restent a améliorer. Les déclarafimmsies ont des formats tres différents malgré
la volonté du secrétariat du conseil de surveibade parvenir, a compter de 2014, a un
modele de déclaration. Elles ne comportent passolgs informations prévues. L'exercice

d’homogénéisation doit par conséquent étre poursuiv

1.2 Lesrelations avec les tutelles et la stratégie tiétablissement

Le code des transports dispose que chaque GPMutamccontrat pluriannuel avec
I'Etat, qui précise les modalités de mise en cedur@rojet stratégique dans leurs domaines
de compétences respectifs. Ces engagements penetthment porter sur la politique
portuaire de report modal au bénéficie de moddsamsport massifiés. Il porte également sur
la politique de dividendes versés a I'Etat. Il pégalement préciser les correspondances entre
les engagements du « Grenelle de I'environnemegtt be contrat pluriannuel. Ce contrat
pluriannuel n'a pas été signé pour le premier preti@tégique, sept versions s’étant succédé
entre 2009 et 2011. La Cour avait relevée en 2012pges des discussions initiales, la
procédure avait été interrompue par l'administraticentrale, la priorité apportée a la
réalisation des transferts ne paraissant pas @ dethiere permettre la poursuite parallele de
ces négociations. L'objectif restait de mettre ainpl’ensemble de ces contrats pour la fin de
'année 2011. Cela n’a pas été le cas et ce noegours pas le cas pour le nouveau projet
stratégique. Ce contrat est pourtant une obligatibra vocation, selon les termes du projet
échangé entre les deux parties, a constituer gudedprojet stratégique un outil de pilotage et
de suivi de la réforme portuaire. Il prévoit dedigateurs de performantael fixe la politique
de dividendes. Enfin, il peut paraitre surprenam ge contrat ne soit pas signé alors que
I'Etat s'engage simultanément sur une stratégiéomale de relance portuaire et sur une
relance du transport fluvial.

La loi portant réforme portuaire a prévu la rédima par chague GPM d'un projet
stratégique. Le court délai d’élaboration du projet pas permis d’approfondir la réflexion
dans tous les domaines. Il s’inscrit néanmoins dengprolongement de deux plans
d’entreprise successifsLe projet stratégique, adopté le 3 avril 200%aia I'objet d’un
addendumen février 2012 justifié par I'impact de la criéeonomique, plus important que
prévu, et par celui de la réforme portuaire. Cenigermpoint n’est effectivement pas développé
dans le projet initial.

2 C'est a l'occasion du débat parlementaire queid@mce d'un tel contrat a été formalisée : un
amendement sénatorial a transformé le « peut cansllen « Le grand port maritime conclut un contrat
pluriannuel avec I'Etat ». A l'occasion de la cdachtion, cette disposition a été déclassée en sispo
réglementaire. Les débats parlementaires sontoibgsli: la volonté du Parlement était bien de remdiligatoire
la contractualisation avec I'Etat, cf. rapport kuréforme portuaire, Sénat, 2008, p. 19.

3 Certains indicateurs formalisés a cette occasémvayaient a des chantiers importants, comme par
exemple le suivi de la consommation électriqueseldification de qualité des services, la signatlivm accord
local sur les objectifs et la rémunération des esdla définition d’'un indicateur de fiabilité pagé par les
partenaires...

4 Plan de redressement (1998-2004) et plan de d#veieent (2004-2009). D’autres GPM ont fait le
choix de maintenir, parallelement au projet strafiég, des plans d’entreprise.
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Ainsi rédigé, le projet stratégique reste un doaunde politique générale et non un document
détaillé avec des engagements précis. Le projaitégigue comporte les défauts
compréhensibles d’'une premiere génération. Le skeqmojet, portant sur la période
2014-2018, n'a été adopté par le conseil de slanei que le 27 mars 2015. Il a également
fait I'objet d'un addendumrédigé suite aux recommandations émises par fiddito
environnementale (AE), saisie pour avis sur lesigsmr et 5. Son élaboration, qui a précédé
I'arrivée d’'un nouveau président du directoiregepasé sur des modalités intéressantes (forum
sur intranet, rencontres avec 80 personnalitésanmoent des élus ou des représentants
d’associations de I'hinterland), ce qui différencitte consultation de celle, obligatoire, du
conseil de développement. La direction interrédmuia la mer (DIRM) n’a pas été sollicitée
directement par le GPMM alors qu'elle I'a été parprésident de I'AE. Or, le décret du
11 février 2010 relatif a I'organisation et aux gsis des DIRM dispose que la DIRM
exerce « les attributions relatives a la promotandéveloppement économique des activités
liées au transport maritime ». Cet exemple montre lgs GPM pourraient rechercher une
collecte d’avis plus étendue. Si I'agrégation deggts stratégiques constitue aujourd’hui la
base fonctionnelle de la politique portuaire frasga en précisant les investissements
envisagés et en exprimant la vision des environngr@ncurrentiels des GPM, ces projets
demeurent isolés, indépendants les uns des allgresnt en effet conditionnés par la logique
territoriale environnante et par les partenariaigtgs notamment par des co-financements
indispensables ou avec des enjeux socio-économidgtesminants. En d’autres termes, le
projet stratégique est le résultat d’'un compromiseela communauté portuaire, I'Etat et les
collectivités locales. La portée stratégique, damscontexte international et éventuellement
national doit par conséquent étre préservée. Leseaibrde développement, installé
le 5 septembre 2014, a organisé cinq groupes dailtreaccueillant une centaine de
participants et recueillant des contributions éstitrappelant au passage que le projet
stratégique est celui de la place portuaire eteditaire et non seulement celui du GPMM et
gu’il ne doit pas se confondre avec un plan d’gtse Le ministére chargé des ports pourrait
contribuer a une amélioration de cet exercice enndot des orientations écrites sur
I'élaboration du projet stratégique en vue du paichexercice, notamment en termes de
consultation. Un guide d’élaboration des projetatégiques, s’appuyant sur les bonnes
pratiques constatées dans les différents GPM pmanpbe, pourrait se justifier.

Pour les cing années a venir, le projet stratégtju6&PMM a retenu quatre axes : la
recherche de solutions logistiques et industrigd@®pétitives et adaptées, la reconquéte des
clients, assurer un rdle structurant au sein dspdee métropolitain et accompagner la
diversification et la transition énergétique, sait total 75 actions. Le projet stratégique
affiche ainsi un enjeu de diversification du patéfle d’activités tout en préparant
I'établissement aux mutations industrielles et tirags a venir. La diversification des trafics
doit tenir compte du tissu industriel existant ddascueil des nouveaux flux d’importation
pour créer des synergies, ou a linverse, éviter effets de concurrence avec le systeme
productif local. Cela suppose que I'établissememvipnne a surmonter certaines difficultés
internes constatées telles que la capacité a peéssas projets a ses partenaires, la réactivité
nécessaire pour conduire les projets le plus rampaaé possible. C’est d’autant plus important
que l'axe 1 du projet stratégique ambitionne d’'@ime« architecte de solutions logistiques et
industrielles compétitives et adaptées », en faatliet réduisant le temps de réalisation de
nouveaux projets. De méme, le projet stratégiqueclagfie pas la hiérarchisation des
investissements sur des criteres précis. Le codseiléveloppement se démarque un peu de
cette stratégie en rappelant la nécessité d’inveatis les filieres porteuses qui constitueront
des relais de croissance.

17



GRAND PORT MARITIME DE MARSEILLE (GPMM)

Par ailleurs, cette stratégie de diversification aenne pas les garanties d'un
développement identigue des deux bassins. L'absé@amesures concretes, dont certaines
ont été mentionnées par le conseil de développengajpute a I'absence de vision
stratégique a long terme validée par I'Etat notammie dernier projet significatif sur les
bassins Ouest, Fos 2XL, date de 2000.

Se pose ainsi la question du sens d'un projetégfi@ie : en I'absence de contrat
pluriannuel avec I'Etat, ou de plan d’entrepriseplojet stratégique se résume avant tout a
une trajectoire financiére. La situation de I'étsddment, et notamment son endettement,
détermine la stratégie du port. Accessoirementpiejet stratégique ne s’inscrit pas
formellement dans le cadre de la stratégie natodal relance portuaire annoncée en mai
2013, dont il n’est presque pas fait mention

Le projet stratégique fait également I'impasse d’véflexion sur la politique portuaire
régionale, sinon de facade. La réforme portuain@t@duit les conseils de coordination
interportuaire qui ne s’appliquaient pas en Médiieée puisqu’il n’y a qu’'un seul GPM.
La loi n° 2016-816 du 20 juin 2016 pour I'éconorbleue offre désormais cette possibilité de
coordination. La recherche de coopération inteyzare en Méditerranée, francaise et au-
dela, est d’autant plus nécessaire que l'enjeuésfigue est la possibilité d’offrir une
alternative méditerranéenne au Range Nord-Eurapeue réclament certains acteurs de la
place portuaire tout en évitant des investissemeaksndants. La coopération conforte le rble
dun GPM dans la mise en place de chaines logissiqutA défaut de coopération
interportuaire élargie, 'absence d’éléments dansens dans le projet stratégique vient ainsi
contredire la stratégie nationale de relance pwguw® mai 2013. Enfin, le projet stratégique
ne recherche pas une performance portuaire. llomeprend pas en soi d’indicateurs de
performance qui seraient propres a I'établissengrjui pourraient trouver leur place dans le
contrat pluriannuel, si celui-ci existait. Il nengsprend pas non plus d’indicateurs au profit de
la place portuaire et des territoires. Le conseildéveloppement avait pourtant proposé de
s’inspirer de l'initiative du port de Valence quinfde une garantie de service globale sur des
indicateurs développés en commun. Sa mise en op@vrepose pas, a ce stade, sur des
indicateurs validés et il n’existe pas a ce joucdmité de suivi des indicateurs. L’élaboration
du projet stratégique est par ailleurs conditionpaedes évolutions sur lesquelles le GPMM
n'a absolument aucune prise. Les exemples lesgingficatifs sont ceux de la gestion du
dossier SNCM ou la reconversion de la raffinerie.ddviede.

Une disposition réglementaire prévoit que le p&Esicddu directoire adresse, avant le
30 juin, a chacun des ministres concernés, le raplodirectoire sur la situation du GPMM
et 'avancement du projet stratégique. Or, le dokee doit déja remettre un rapport au moins
une fois par trimestre au conseil de surveillangecqmprend les représentants des ministres.
Par ailleurs, la transmission en juin de donnéesggortant a 'année précedente ne semble
pas utilé. Sa suppression pourrait étre envisagée.

Recommandation n° 1 (GPMM ; DGITM) : Mieux articuler la nouvelle stratégie aved
celle concernant les autres ports de commerce fraaig de la facade méditerranéenne.

5 La lettre de mission du 30 septembre 2014 préqise le projet stratégique s’inscrit dans le
prolongement de la stratégie nationale portuairegustituera la « feuille de route ».
8 Pour 2012, le rapport fut adopté approuvé paofeseil de surveillance le 27 septembre 2013.
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1.3 Le cadre statutaire du grand port maritime de Marselle

Les ports autonomes étaient considérés comme dblséements publics « a double
visage ». La réforme portuaire introduite par lan® 2008-660 du 4 juillet 2008 n'a pas
tranché, I'exposé des motifs rappelant gu'’il s’afétablissements publics qui « continueront
a exercer des missions a caractere administratdfest missions a caractere industriel et
commercial ». L'esprit de la réforme est de re@ntes établissements sur des missions
d’'autorité, d’'aménagement et de promotion de lagleortuaire. La doctrine considere pour
sa part que les GPM sont désormais des établissemelics administratifs (EPA). Malgré
le recentrage induit par la réforme, il est enaugeessaire de pouvoir distinguer la part des
activités industrielles et commerciales des a@sviadministratives. Cette question peut se
poser dans le cas de la mise en ceuvre de dispasitifuant expressément les EPA, comme
par exemple le recours aux contrats de générafaerl que soit son statut, le GPMM est
soumis au principe de spécialité. Les participatioln GPMM dans la société Marseille
Gyptis International (MGI), chargée de commercalides logiciels portuaires, doivent ainsi
étre considérées comme étant en relation indisaate I'objet de I'établissement. Il en va de
méme pour les conventions de co-financement d’tilsssments se situant en dehors de sa
circonscription administrative a I'occasion, notaemt) de la déviation de Miramas pour un
montant de 9 M€, comptabilisé en charges excepites) sur un budget de 61 M€, soit une
participation a hauteur de 18 %. Ces investissesneobncernent directement le
développement économique et commercial du GPMM.r&m@anche, a l'occasion de la
réforme portuaire, le GPMM a pris a sa charge dgmenses qui relevaient des opérateurs
privés, ce qui semble remettre en cause le prird@pgpécialité.

Enfin, la possibilité de développer une activitéptisance peut aussi étre une source
d’interrogations. A l'origine, la plaisance étaitaucompétence de I'Etat qui I'exercait via des
concessions souvent passées avec des communes. deorka premiere vague de
décentralisation, le législateur a explicitemendvpr, a l'article 6 de la loi n° 83-663 du
22 juillet 1983 complétant la loi n° 83-8 du 7 jearv1983 relative a la répartition de
compétences entre les communes, les départemestégions et I'Etat, le transfert de gestion
des ports affectés essentiellement a la plaisamgeddit des communes ou aux groupements
dont elles font partie.

Ces redevances représentent en 2014 pres de 408.0@lles proviennent de
20 sociétés nautiques implantées sur cing comm@es.sociétés nautiques déclarent gérer
2 635 anneaux de bateaux de plaisance en 2014o@wrhent a l'article L. 5312-15 du code
des transports, les GPM interviennent par le btisconcessions de plaisance. Or, ces
concessions s’apparentent a des conventions dameildont le recours est désormais
encadré. Une clarification de la tutelle est sousdé en raison des éventuels contentieux
susceptibles d’apparaitre dans ce domaine. L'osgéioh d’une délégation de service public
s'imposerait méme si le service est facultat@ette clarification pourrait prendre la forme

d’'une demande d’avis au Conseil d’Etat ou d’unestioe parlementaire écrite.

7 CE, sect., 6 av. 200Commune d’Aix-en-Provence® 284736.
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1.4 La promotion du grand port maritime

1.4.1 Le recours a des associations

Le décret n° 2006-887 du 17 juillet 2006 relatibgublication par voie électronique
des subventions versées aux associations dispase¢oqte subvention versée sous forme
monétaire ou consentie sous la forme d’'un prémnel’'garantie ou d’'un avantage en nature a
une association fait I'objet, de la part de la pere morale de droit public I'ayant attribuée,
d’'une publication sous forme de liste annuelle ceanant le nom et l'adresse statutaire de
I'organisme bénéficiaire, ainsi que le montantaeh&ture de I'avantage accordé. Cette liste
est transmise au préfet au plus tard le 30 aviias la fin de I'exercice pour lequel ces
subventions ont été attribuées. Ces dispositionstaient pas mises en oeuvre par
I'établissement qui s’est engagé a les appliquadesment.

Les services du GPMM ne disposent pas toujoursededmble des pieces rappelées
par instruction M 98. Il n’existe pas non plus de suivi au sens desitinction précitée avec
des indicateurs d’activité et des ratios caradigtiss de la situation de chaque association.
L'instruction précise que I'ordonnateur doit suieeniveau de rémunération du personnel de
I'association. Certaines conventions ne prévoiers ge clause de résiliation unilatérale en
cas de non-respect par I'une ou l'autre des pagiéssengagements pris dans la converition.
Le GPMM n’a pas recours aux conventions plurianiegealors que certaines missions de
promotion s'inscrivent dans la duf@e

Les adhésions de I'établissement a des associatmrsdituent 'un des éléments de la
promotion générale. Les motivations sont génératénmestitutionnelles, permettant des
actions de lobbying. Dans un cas, la motivationaiutenu a l'acces a une offre de
restauration. Bien que représentant un budgetdinkits actions d’adhésions a des fins de
promotion posent habituellement la question dealéation de leur utilité. Le conseil de
surveillance s’en fait 'écho dés 2009. Des teméstide maitrise des colts ont été engagées.
Le comité du directoire s’exprime chaque annéel’suérét de renouveler les adhésions ou
non. Cette évaluation doit étre renforcée en regmg l'exigence, non respectée
systématiquement aujourd’hui, de suivi formalisé gsigbventions accordées. Le renforcement
de la qualité des informations recueillies peuttiboer a cette évaluation.

1.4.2 La coopération et les actions de promotion

L’établissement doit développer ses relations edées également en matiere de
coopération technique. Cela implique de mettrelaoepun vivier de compétences. Outre son
aspect opérationnel, un tel vivier constitue uruargnt supplémentaire justifiant de parvenir
a une gestion preévisionnelle des emplois et degpétences (GPEC), et offre une occasion
d’avoir un levier managérial, qui a souvent faitadé dans le port.

8 Instruction du 18 juil. 2002, tome |, pp. 107 eivantes : compte-rendu financier, comptes apprauvé
rapport d'activité, liste des membres du consedddiinistration, statuts, informations sur les dffecdu
personnel salarié, etc.

9 Circulaire du 24 déc. 2002 relative aux subverstioa I'Etat aux associations.

10 a circulaire n° 5193/SG du 16 janv. 2007 recomnediedecours a ces conventions.
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Le ministére de tutelle technique aurait peut-éttérét a se constituer formellement un
réseau de référents, pour certains métiers ou itpods) au titre de ses propres relations de
coopération.

Les actions de promotion doivent étre optimiséedoec évaluées. Dans le domaine
de la croisiere, les r6les sont bien identifiesclut de la croisiere assure la promotion et suit
I'amélioration de I'accueil des croisiéristes. Cest pas le cas des autres secteurs d’activité
ou se pose davantage la question du positionnedie@PMM. Il serait souhaitable que le
GPMM ait recours a des délégations de la placeupivg, les représentants des professions
portuaires assurant la prise en charge des fra@gsannés en ce qui les concerne. L'intérét
d’'une délégation de la place portuaire contribua enaitrise du colt du passage portuaire
(CPP), qui ne se limite pas aux droits de pormebilise tous les acteurs dans le méme sens
souhaité, y compris des représentants de dockerssulccession de deux directeurs du
développement en moins de trois ans et la vacamgmste depuis aolt 2014 n’a pas facilité
la formalisation d’'une politique commerciale. Lenseil de développement pourrait étre
invité a travailler sur la structuration de la figlie de promotion de la place portuaire et le
projet stratégique devrait faire état de ses oifgetans ce domaine.

1.5 L’organisation des services au sein du GPMM

1.5.1 L’'absence de réforme organisationnelle

Les projets stratégiques successifs ne prévoientipalaptations de I'organigramme du
GPMM. Des la fin 2009, le président du directoirgrésenté a I'encadrement puis aux
représentants du personnel, la nouvelle organisatierne de I'établissement mise en place
en novembre 2010. Elle est inchangée depuis adfgian de missions créées et rattachées a
la direction générale.

Plusieurs raisons militent pourtant pour une ndeve&forme des structures de
I'établissement. A linitiative du précédent présid, une étude menée par un consultant
extérieur « met en lumiére a I'été 2014 un besarnvidibilité des missions dans le cadre
évolutif de nos objectifs de post réforme portuaife Ce constat avait été également fait par
le cabinet Roland Berger en 2009. Si ce dernieam®trieur a la réorganisation mise en place
a partir de novembre 2010, certaines analyses demteyertinentes parmi lesquelles
I'adaptation des postes aux situations personnallegaible effort de définition des postes,
des missions et des métiers. L'étude de 2009 akeggroup€ en quatre missions
opérationnelles les activités du GPMM. Si les aigs/ régaliennes étaient parfaitement
conservées (gestion des plans d’eau et de cironlates navires, sécurité et sdreté), les
activités d’exploitation et d’opérations devaiest réduire par la force des choses (gestion
opérationnelle des infrastructures), en revanate aktivites d’aménagement (planification,
aménagement et mise a disposition des infrastegtutiagnostic environnemental) et de
développement (promotion, compréhension des mardiésles évolutions, veille sur
I'hinterland) étaient appelées a se renforcer.

11 Propos de la présidente du directoire a I'ensemiblpersonnel du GPMM, septembre 2014.
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L’existence de deux sites géographiques ne comriimas a faciliter les relations entre les
services, entrainant, par la force des habitudesgrune difficile répartition des attributions
entre la direction des opérations, focalisée s Iassins Est, et la direction de
'aménagement censée intervenir sur 'ensembl@ @&donscription.

L’insuffisante transversalité interservices esusttée notamment par la fonction
juridigue au sein de I'établissement public. L'é&ugdrécitée, constatant une insuffisante
culture juridique, appelait & un développementdla de la fonction juridique vis-a-vis de la
direction générale et des autres services du pttablissement a conclu un marché pour
I'assistance juridique et a recours, depuis 201®) énembre du Conseil d’Etat, dans le cadre
de vacations. L'analyse des contributions de caidemontre qu’il pourrait étre davantage
sollicite.

Cette absence de réforme se démarque d’autres GRivhe ceux du Havre ou de
Bordeaux. Le choix de la présidente du directogtedéagir par missions confiées a certains
directeurs ou cadres au risque d’avoir un orgamgna fonctionnel passablement illisible.
Des ajustements plus substantiels devront étresagés pour adapter I'établissement au
nouveau modéle économique.

1.5.2 La prospective et 'analyse des marchés

Le GPMM avait jusqu’en 2008 un service spécialiséstatistiques et de prospective,
chargé de l'analyse qualitative des statistiquesaptivités. Ce service a été réorganisé et la
fonction statistiques est aujourd’hui partagée eemtiusieurs services de I'établissement :
outre, comme c’'était déja le cas auparavant, |l@tgtion des manifestes par la direction de
I'administration et des finances (DAF), les stagises relévent soit de la mission Ecopart, soit
du département hinterland, soit de la mission mobpe et évaluation. Si en 2008,
les statistigues de commerce extérieur n'ont pligs d®mmuniquées a l'occasion d’'un
changement dans la méthode de collecte des dorgltssspeuvent I'étre a nouveau depuis
2010. Ce n'est qu’en 2014 que le GPMM a repristd@ie des services de la direction
générale des douanes et des droits indirects (DEP®Ir obtenir ces données qui reposent
désormais sur une collecte volontaire aupres @esitaires et chargeurs. Les négociations
n'ont pas encore abouti. Le GPMM, qui dispose désais d’'un deuxiéme agent pour le suivi
des statistiques maritimes, produit des donnéesindes a Eurostat et des données
mensuelles, mais ne dispose plus, comme aupardwemtichier des chargeurs.

Cette situation ne parait pas complétement sasite. La connaissance des flux,
notamment en termes de pré et de post acheminemsdate de la compétence de
I'établissement, chargé notamment de la promot&mégale du port et des reports modaux.
Une bonne connaissance des marchés terrestredicondila stratégie de développement.
L’interdépendance entre marchés terrestres et imadt plaide également pour un
regroupement des moyens affectés aux statistiguetear analyse. Une premiére étude, bien
que contestée dans certaines conclusions, monirerét des statistiques du commerce
extérieut?.

2 |FSTTAR, Université Paris Est, AME-SPLOTT, Exphiibn des statistiques douaniéres du
commerce extérieur et comparaison des résultaenhobtavec une enquéte de terrain lancée par le GBMM
les origines/destinations des marchandises poesidans I'hinterland, novembre 2015.
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En effet, si des études sont parfois menées, Ele®nt soit par des acteurs extérieurs a
I'établissement, bien que ce dernier les financeastie (Via Marseille Fos notamment), soit
directement par le GPMM qui le confie a des pragted externes. Ces études sont plutét en
nombre limité au demeurant. Parallelement a celaGPMM est actionnaire de la société
MGI, qui commercialise et exploite le systeme AB¥, pour des raisons commerciales, le
GPMM n’a pas acces aux données utiles a ce jour.

Recommandation n° 2 (GPMM) : Poursuivre I'organisaton d’'une fonction statistique et
d’analyse des flux au profit du GPMM et de la placgortuaire.

CONCLUSION INTERMEDIAIRE

La gouvernance actuelle du GPMM n’est pas confoanie lettre et a I'esprit de la
réforme portuaire s’agissant du comité de direaoidont le passage a trois ou quatre
membres doit étre clarifié par les tutelles. La gewnance repose sur une implication réelle
des différents acteurs, aussi bien au sein du dodsesurveillance et du comité d’audit, qui
en émane, que du conseil de développement. Léauikntre I'Etat et les collectivités
territoriales parait satisfaisant malgré des demasdépétées de modifier le statut du GPM
pour donner plus de poids aux collectivités temdtes concernées par le développement
portuaire.

Le projet stratégique constitue un outil importaatr lequel les intentions des uns et
des autres divergent. L’Etat y voit le moyen deméiner une trajectoire financiére. La place
portuaire souhaiterait que ce projet stratégiquet sbabord le sien avant d’étre celui de
I'établissement public. L’Etat devrait en tout éti cause revoir I'exercice d’élaboration et
de mise en ceuvre du projet stratégiqgue a l'aunel’'@eérience des deux premiéeres
générations de projet mis en ceuvre par les diftér&iPM.

La promotion, mission fixée par la loi n°® 2008-6@0 4 juillet 2008 portant réforme
portuaire, doit étre I'occasion d’'une collaborati@ptimale avec la place portuaire.
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2 LE BUDGET, LES COMPTES ET LA SITUATION
FINANCIERE

2.1 Le poste comptable

Les délais de production des comptes soulévent défigultés : I'articulation entre
les dispositions du code des transports et celledédret n° 2012-1246 du 7 novembre 2012
relatif & la gestion budgétaire et comptable puldigGBCP) et le fait que I'administration
centrale exige du GPMM une production des compiiesiqurs mois avant la date exigible a
des fins de consolidation des entités contrdfées

2.2 L’analyse du compte de résultat

2.2.1 Les produits : une évolution erratique

Les produits du GPMM sont composés tres majoritaérg de produits d’exploitation

(en moyenne 85 % pour la période examinée), ausidg produits exceptionnels (13,7 %) et
de produits financiers (1,2 %). Ces produits omhidué pendant la période de 5,8 %,
néanmoins leur évolution est trés erratique. Smientant moyen des produits s’éleve a
225,9 M€, on peut distinguer clairement deux phaskss la premiére, entre 2009 et 2011,
les produits augmentent passant de 203,8 M€ en 2@39,3 M€ en 2010 puis a 331,2 M€ en
2011 ; dans la seconde, de 2012 a 2015, la basss#abord tres brutale (- 120 M€) entre
2011 et 2012 avant de s’atténuer quelque peu atefperiode pour atteindre un montant total
de produits de 192 M€ en 2015.

Ces variations résultent de plusieurs facteurs.dreduits d’exploitation, ressources
majoritaires du port, sont clairement a la baigsée@dance, les deux seuls exercices ou les
produits d’exploitation ont cri sont 2010 et 2018. niveau de ces produits a diminué de
7,6 % et ils atteignent en 2015 un niveau plusléafjh74,9 M€) qu’'en 2009 (189,3 M€). Si
les droits de ports, qui représentent plus de 50uthiffre d’affaires (CA) ont assez peu
diminué (-1,2 %) malgré la crise économique etcesflits sociaux, ceux-ci sont d'ailleurs
repartis a la hausse en 2015 (+6 %), ce sont kenws lies aux locations de matériel et
outillages qui correspondent au tiers du CA réghaéle port, qui ont connu une baisse de
plus de 50 %, en lien avec le transfert des aésuitexploitation dans le cadre de la réforme
portuaire, qui expliquent la baisse globale du Q&s produits du domaine et des
concessions, s'ils ont cri au cours de la périogleplds de 15 %, n'ont néanmoins pas
compenseé la baisse de revenus liée a la cessionutilages dans le cadre de la réforme
portuaire. Le montant des reprises sur amortisstsmein provisions d’exploitation influe
également sur le montant des produits, méme si dass une moindre mesure. Enfin, les
produits exceptionnels ont un poids non négligeahlele résultat. Le montant des cessions
représente ainsi entre 6,7 M€ et 113,8 M€ pendapétiode.

13 Dés lorsqu’aucun texte de nature législative gleréentaire ne prévoit I'intervention de l'autorété
tutelle, celle-ci ne peut imposer de sujétion aabfissement par circulaire (CE, 13 juin 1988, 6489 et
n° 67041 Féd. synd. indé. ingénieurs et cadres autonpmes
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La mise en ceuvre de la réforme portuaire a assurécGRMM des produits
supplémentaires (cession d’engins d’outillagesegtises de provision) mais étalé dans le
temps compte tenu des conditions de paiementsatuiéd (crédits vendeurs). Ces produits
ne sont pas pérennes.

2.2.2 Des charges qui diminuent seulement en fin de péde

Entre 2009 et 2015, les charges ont diminué d&®,passant de 203 M€ en 2009 a
183,8 M€ en 2015. Les charges d’exploitation regméant environ 88 % des charges de
I'établissement, contre environ 2,4 % pour les gbarfinancieres et prés de 10 % pour les
charges exceptionnelles. Les charges d’exploitation diminué de 27,29 M€ pendant la
période, (-14 %), méme si I'évolution a été coritkasavec une croissance entre 2009 et 2011,
puis une baisse depuis 2012. Les dépenses de pefrgbminuent de 11 M€ (-12 %) entre
2009 et 201%, mais le GPMM doit malgré tout rester vigilant dala mesure ou ces
dépenses recommencent a croitre de 2012 a 20l1stalsdisant |légerement au-dessus de
80 M£. Il enregistre également une baisse impagtdas autres achats et charges externes qui
passent de 40,4 M€ en 2009 a 29,6 M€ en 2015 (Rquts’explique par le ralentissement
de lactivité mais également par une plus grandglarice du GPMM a I'égard de ces
dépenses. Le poste dotations aux amortissemergalenm&nt augmenté sur la période mais
dans des proportions moins importantes, de I'otéré %.

Les charges financiéres sont assez faibles etprésentent qu’entre 1,8 et 4,2 % des
charges d'un exercice. Les charges d'intérét ciuesit la quasi-totalité des charges
financieres pendant la période. Elles traduisemtréanboursements des emprunts effectués
pour financer les investissements du port. Lesgdsaexceptionnelles ont plus que doublé
(+117 %) mais elles restent globalement a un niveapris entre 2,2 % et 7,3 % des charges
totales, hormis pour I'exercice 20®1ou elles ont représenté 25 % des charges totales.
Compte tenu de sa situation financiere, le GPMM goursuivre la démarche de maitrise des
charges, aussi bien des autres achats et chargesesxqui a commencé a porter ses fruits en
2015, comme le montre la diminution des consommatexternes (-1 M€), que de la masse
salariale (-1,9 M€ entre 2014 et 2015).

2.3 L’évolution de I'actif et du passif

2.3.1 Des actifs marqués par la mise en ceuvre de la réfoe portuaire

L’actif immobilisé représente en moyenne 91 % detlf total pendant la période
examinée. En valeur nette, il se répartit entre amilisations corporelles (82,9 %),
financieres (7,3 %) et incorporelles (0,6 %). Lrsnobilisations corporelles sont globalement
stables (+1 %), les postes composant cette cagegotiévolué de maniere significative suite
a la mise en ceuvre de la réforme portuaire.

1 Durant la période examinée, ont été prises engehdans les dépenses de personnel les indemnités
liées au protocole de congés de fin de carrielesgtrimes de détachement (+2,9 M€ entre 2012 E)2@ndis
que le passage a la CCNU a entrainé une augmentstid,5 % de la masse salariale entre 2011 et 2012

15 En 2011, les charges exceptionnelles ont largemeaginenté car elles comprenaient la valeur nette
comptable des outillages cédés a I'occasion déftame portuaire, soit 75 M€ pour mémoire.
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Ainsi, le poste des installations techniques, neléet outillages diminue de 60 % du fait des
différentes cessions opérées, alors que celui alestractions a augmenté de 112 %, grace a
la mise en service des installations et a I'intégnade biens immobiliers suite a inventaire.
Les immobilisations financiéres connaissent unes ti@rte progression sur la période
(+ 13 945 %), passant de 5,5 M€ en 2009 a 79,5 MZ045. Tous les postes ont fortement
progressé dans cette catégorie : les autres jpatimns ont augmenté de 3 200 % passant de
0,8 M€ a 26,7 M€, en lien avec la création delialé FLUXEL, les préts de 786 % passant
de 4,6 M€ a 40,8 M€ suite a la mise en place d&ditsrvendeurs sur les cessions d’outillages
et les autres immobilisations financieres de 13 1#&2 passant de 0,09 M€ a
11,9 M€ en lien avec les avances faites a MSC dt $mergy dans le cadre de travaux
réalisés sur les terminaux 2XL par le port powrdmpte de ces entités.

L’actif circulant représente, quant a lui, 14 % l@etif net en 2009 contre 6 % en
2015, avec une moyenne de 9 % sur la période 2009-2| a diminué de 59 % sous l'effet
combiné d’une baisse des disponibilités et d'unissgades créances.

2.3.2 Les modes de financement de I'activité : analyse duassif

Augmentant de 19,6 M€ (+2 %) entre 2009 et 2015 $effet de la hausse des dettes
principalement, le passif se compose de capitaagrps (62,6 % en moyenne) et de dettes
(28,6 %). Les provisions représentent en moyenpeide 10 % du passif. La structure du
passif reste stable, mais les capitaux propresdimninué, passant de 532,5 M€ en 2009 a
525,9 M€ en 2015, soit une baisse de 1 %. Les giom8 pour risques et charges ont
diminué, passant de 67,8 M€ en 2009 a 47,4 M€ db% ZB0 %). Si les provisions pour
risques ont diminué (16,7 M€ en 2009, 3,1 M€ en52(doit une baisse de 81 %), les
provisions pour charges ont retrouvé en 2014 lawgan de 2009 (51,8 M€ en 2014, 51 M€
en 2009) aprés avoir connu des niveaux plus élauésours des exercices 2010 a 2013.
Elles ont recommencé a diminuer en 2015 et sergitiésormais a 44,2 M€. Des provisions a
caractére social ont soulevé quelques difficultégaluation et d'imputation.

Les dettes ont augmenté passant de 210,8 M€ en&P59,5 M€ en 2015, (+22 %). Ce
sont les dettes financieres qui ont le plus augéérd5 %), et ce, de facon quasi continue
hormis en 2012. L’augmentation des dettes d’exgioih (+10 M€) et des produits constatés
d’avance (+1,7 M€) est compensée par la baisseetéss diverses (- 12,8 M€). Le poids de
la dette dans le total du passif se situe en mayeni28,54 % et est relativement stable
(entre 26 et 31 %).

2.4 Une situation financiere dégradée par un endetterné croissant

2.4.1 Le résultat net comptable et les soldes intermédiais de gestion

Le résultat a été positif, a I'exception de I'exeec2013 (-1,89 ME). Il fluctue selon
les années, allant de -1,89 M€ en 2013 a un maximer8,21 M€ en 2015. Les charges
d’exploitation sont toujours supérieures aux prtd@elles sont en moyenne de 196,8 M€
contre 187,5 M€ pour les produits), hormis pouxdweice 2015 ou pour la premiere fois sur
la période, le résultat d’exploitation est positi7,3 M€). Ce déficit d’exploitation est
renforcé par un déficit financier chronique entB®2 et 2015 et qui s’explique par le poids
important des intéréts d’emprunts.
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L’importance du résultat exceptionnel compensedssiltats courants négatifs sur la période
grace au niveau élevé des produits exceptionnelspgrations en capital.

Du fait d’un résultat net comptable positif, le GFIM: versé des dividendes a I'Etat
pour les exercices 2009 a 2012. Compte tenu dutaéset négatif pour I'exercice 2013,
I'Etat n’a pas prélevé de dividendes. Pour 'exse2014, I'Etat n’a pas non plus demandé le
versement de dividendes compte tenu d’un résudtiapositif constitué exclusivement a partir
d’éléements exceptionnels, tel que lintégration detfs transférés par Hammerson dans le
cadre du chantier des Terrasses du Port. I n’anues plus appelé de dividende pour
I'exercice 2015. Le dividende versé a I'Etat représ entre 22 et 35 % du résultat net du
GPMM. Les arrétés ministériels fixant les montasust pris tardivement et posent, de ce fait,
des problemes aux GPM qui doivent verser leur divitk rapidement une fois I'arrété publié.

Le chiffre d’affaires a subi une baisse de 16,6rft6ee2009 et 2015, suite au transfert
au cours de l'année 2011 des activités d’exploitath des opérateurs privés. Le taux de
marge apres achats de matiéres premiéres et seres® a un niveau stable et élevé sur la
période, avec une moyenne de 78,15 %.

L’excédent brut d’exploitation, est en augmentatemtre 2009 et 2010 (+12 %) en
lien avec la progression du chiffre d’affairesbdlisse ensuite entre 2010 et 2014 passant de
38,82 M€ en 2009 a 23,41 M€ en 2014, soit une baissprés de 40% liée a la fois a la
perte du chiffre d’affaires suite au transfert gikmtation vers les opérateurs privés mais aussi
a la brutale crise du pétrole, avant de repartir Bausse en 2015 a 35,12 M£. |l reste positif
sur toute la période. La profitabilité d’exploitati (résultat d’exploitation / chiffre d’affaires)
est toujours négative entre 2009 et 2014, son niesapassé de -3,21 % a -4,12 %, avec des
pics en 2010 et 2011 a respectivement -9,57 %4762%. Elle ne redevient positive qu’en
2015 a 5,13 %. Cette situation est préoccupantelpdBPMM, dans la mesure ou il n'arrive
pas a dégager de profitabilité sur son coeur deeméfiéme si le résultat d’exploitation est
redevenu positif en 2015, cette tendance devrars@&mer sur les exercices a venir.

Le taux d’endettement (dettes financieres sur aapifpropres) est en augmentation
qguasi constante, passant de 25,31 % en 2009 a 3¢ &4 2015, soit une augmentation de
pres de 40 %.

La productivité du travail a augmenté pendant laopé de 24 %. Les charges de
personnel pésent de maniere importante dans ldaréde la valeur ajoutée sur I'ensemble
de la période, comme le montre le ratio chargegedsonnel/valeur ajoutée qui augmente de
9,24 %, passant de 70,38 % en 2009 a 76,89 % eh ZH ratio redescend néanmoins a
69,41 % en 2015, cette tendance devra se confloreedes prochains exercices.

2.4.2 Le fonds de roulement et la capacité d’autofinanceant

Le fonds de roulement connait une évolution cotdasur la période, en hausse entre
2009 (48,1 M£) et 2010 (51,2 M€£), il ne cesse aeimlier depuis pour atteindre -18,4 M€ en
2015, ce qui montre la fragilité de la situationaficiere du GPMM. La trésorerie nette a
diminué de plus de 50 %, passant de 21,5 M€ en 2808 M€ en 2015.

16 Depuis 2008, 'EBE a été pratiquement divisé pamd Le projet stratégique 2014-2018 vise un
rétablissement en 2018 du niveau atteint en 2008.
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Si le ratio de solvabilité (actif/dettes) se siaremoyenne a 3,52 entre 2009 et 2015,
le ratio de liquidité générale (actif a court tefdettes a court terme) qui se situe en moyenne
a 0,76 % tempere cette appréciation.

La capacité d’autofinancement (CAF), si elle a sulie évolution contrastée, est en
baisse (-30 %) passant de 36,2 M€ a 25 M€ en 2@ point le plus bas a été atteint en 2013
avec une CAF de 480 000 €. Le taux de capaciténdadement suit logiquement la méme
évolution : de 21,12% en 2009, il est passé a 1%4H 2015, atteignant en 2013 0,36 %.

L’endettement a fortement augmenté du fait du recdoportant a I'emprunt pour
financer les investissements, le niveau de la CiaRtérop faible pour permettre au port de
les financer en majorité par ses ressources propessemprunts et dettes financieres sont
ainsi passés de 134,77 M€ en 2009 a 183,25 M€ d/, 26bit une hausse de 35 %.
Au 31 décembre 2015, I'endettement, multiplié paatce depuis 2008, représente plus de
sept années d’autofinancement, contre a peine2®@gh’.

Cette progression de I'endettement a partir de Z089 M€ en 2009 et 75 M€ en 2010)
est d0 au financement du programme d’investissempariiculierement élevé du fait de la
construction du terminal 2XL. Ce projet a fait ljlebd’'un emprunt auprés de la Banque
européenne d’investissement (BEI) de 90 M€. Ceitexhetait considéré par le port comme
un investissement essentiel pour le maintenir testandards européens en matiere de trafic
de conteneurs.

2.5 Les dispositifs de contrdle interne

Le GPMM s'est engagé dans la gestion des risquass dompulsion de
I'administration centrale en 2012. Cette politiqdtait congue initialement comme le support
d’'une démarche d’amélioration continue et de nsatdes processus et des activités. Or, elle
est loin d’étre mise en ceuvre trois ans apresawrement. Si I'exercice de cartographie a pu
étre mené en temps utile pour contribuer a I'élation du projet stratégique, la mise en place
des plans d’actions, destinés a contribuer a astiucces de la démarche stratégique de
I'établissement, et de son dispositif de pilotagest pas effective a ce jour alors que le projet
stratégique 2014-2018 insistait sur sa mise en eeyvondamentale ». Ce chantier a pour
objectif de décliner opérationnellement le projeategique, d’offrir un mode de pilotage et
une occasion de partager l'information et les ma¢isode travail en coopération entre les
différents services. Le comité d’audit du 24 seftem2015 a proposé de réorienter les
objectifs de gestion des risques et a débattu aeckhode a retenir. Le retard pris dans ce
chantier est d’autant plus regrettable qu’il n’éxipas de service d’audit interne et que de
nombreux sujets, comme celui des filiales par exepmpériteraient des audits.

Enfin, s’agissant du comité d’audit, introduit pkr réforme portuaire de 2008,
il existait dans les faits depuis 2007 a Marseilla demande des tutelles. Sa composition est
fixée par le conseil de surveillance.

17 Le Sénat considére pour sa part que la detteétieitinférieure a trois fois le montant de la citgac
d’autofinancement.
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Le code de commerce prévoit pour sa part que lasardembres doit étre qualifié en
matiere financiére ou comptable et étre indépendaiviant des critéres précisés et rendus
publics par le conseil d’administrati§nLe président du directoire et la directrice disis
financiéres, membre du directoire, participent @ysttiquement aux travaux du comité
d’audit. Cette pratiqi€ n’est pas conforme aux recommandations de I'aétalés marchés
financiers sur le fonctionnement des comités d®ldafin d'imposer un minimum
d’'indépendance aux membres du comité.

CONCLUSION INTERMEDIAIRE

L’évolution des comptes de I'établissement est gnépante et s’est dégradée par
rapport au contréle précédent de la Cour. Cetteiaion refléte la rigidité des charges de
structure. Chaque baisse d’activité se répercuteatement sur le résultat d’exploitation. La
trésorerie nette a diminué de plus de 50 % dep0i392se fixant a 9,8 M€ en 2015. La
capacité d’autofinancement est de 25 M€ en 2015sitiation de I'endettement, nouvelle
pour le GPMM, est préoccupante. Au 31 décembre 2¢idettement, multiplié par quatre
depuis 2008, représente plus de sept années diaamaement, contre a peine trois en 2009.

Si linformation financiére et comptable s’est atie, le contrdle interne doit étre
renforcé. L’exercice de gestion des risques neipgas suffisamment prioritaire alors qu'il
peut contribuer a la mise en ceuvre du projet sgiatée.

18 Code de commerce, article L. 823-19.
191 e code des transports n'a pas vocation a treéesujet.
20 Rapport final sur le comité d’audit, AMF, 22 jeil2010, p. 12.
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3 LES INVESTISSEMENTS DU GRAND PORT MARITIME

3.1 Des reports significatifs

Le projet stratégique 2009-2013 prévoyait 600 Miwastissements. Des arbitrages
successifs, par glissement annuel, ont ramené tdambtotal arbitré a 430,33 M€ en raison
notamment du contexte économique général. Les tisgements réalisés se sont élevés
finalement a 323,30 M€. Ces écarts significaténitient notamment au report du projet Fos
4XL (106 M€), a celui des postes pétroliers 6, €68 M€), a celui de projet de liaison
fluviale (36 M€) et celui d’extension de Distripdftd M€). Les bassins Ouest ne sont pas les
seuls concernés par ces reports. Des projets privieggalement été reportés ou abandonnés
dont celui de création d'une plate-forme de praduaffinés avec Oiltanking Mediaco
Marseille (14,5 Mt escomptées, 720 escales). Dasbdssins Est, ont été reportés les 20 M€
du MTTC et les 8 M€ d’autoroute ferroviaire. Ceffidiltés de conduite de projet peuvent
aboutir a des dérives sur le moyen terme.

Les écarts de prévision résultent d'allongement détais des phases d'instruction
administrative, de passation et d’exécution desch#m ou d’évolutions de la définition
technique des projets, voire du contexte économique

S’agissant du projet stratégique 2014-2018, 36(kt&té programmeés. Sur les bassins
est, ils concernent MTTC, la passe nord, le termuiautoroute ferroviaire, le quai
de réparation navale petites formes du nord, lenéofl0 et 'aménagement des terminaux
Corse et Maghreb. Pour les bassins ouest, ils ammpnt le terminal combiné de Fos,
laugmentation des capacités ferroviaires de la ezomdustrialo-portuaire (ZIP),
les plates-formes logistiques, la zone des sengoesiaires, la liaison fluviale, les premiéeres
études de FOS 4XL, 'aménagement et la modernisatés infrastructures des terminaux a
conteneurs de la darse 2, PIICTO et la structurat®la filiére éolienne offshore.

Trente-cing millions d’euros ont été réalisés lampiere année sur les 36 prévus, et
45 I'étaient, au ¥ décembre 2015, sur les 65 M€ programmeés pour dai¢gime année du
projet. Ces résultats qui augurent d’'un meillewxtale réalisation s’expliquent par les
investissements concernant la forme 10. L'éca2@®&1€ constaté des la deuxieme année du
projet tient aux retards pris dans les délais tfutsion (MTTC : - 4,3 M€), aux aléas de
chantier (la forme 10), au report de I'opératiomidton poids lourds (-5,7 M€).

3.2 L'insuffisance de certains co-financements

Pour la période examinée, le GPMM a supporté pris¥H % du financement des
investissements effectivement réalisés L'Etat ytdbone a hauteur de 15 % au titre
notamment du plan de relance de I'économie puislau de relance portuaire.

Les financements communautaires sont faiblementilisédy se limitant a 0,2 %.
Aucun crédit du programme RTE-T 2009-2014 n’a dtteou alors que le GPMM pouvait y
prétendre. Constatée par la Cour lors de son peétédntréle, cette absence de financements
communautaires a été relevée également pour letmtoatégique 2014-2018. Avec I'objectif
RTE-T, visant un corridor multimodal pour la pémod014-2020, le GPMM dispose encore
d’'une opportunité de financements communautaings,egte limitée dans les faits.
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Certes, le port est identifie comme port du réseantral et est inscrit sur les corridors
« Méditerranéen » et « Mer du Nord-Méditerranée ke &PMM contribue activement, aux
cOtés de la société nationale des chemins dedrcdis Réseau (SNCF Réseau) et de Voies
navigables de France (VNF), a une étude « Corriflorsterdam-Marseille : solutions
multimodales pour le fret par rail et par voie dieg retenue par la Commission européenne
en octobre 2013. Des mesures ont été prises réaemfmeEours a un cabinet d'appui,
implication de la présidente du directoire). Enttétat de cause, d’autres ports parviennent a
une meilleure mobilisation des financements commtaiges.

Les collectivités territoriales contribuent finagi@ment aux investissements du GPM
a hauteur de 10 % globalement mais leur part \s@lien les secteurs : d’environ 20 % pour
les conteneurs logistiques a seulement 2 % posedeeur roulier, passager et interface ville
port. Les montants sont éparpillés parmi une quaiaa de projets.

Cette faiblesse des co-financements, qui se coaefipour le nouveau projet
stratégique, est d'autant plus regrettable queoptidn du projet stratégique 2014-2018
correspondait au calendrier du programme RTE-T ZIIB et a la signature du contrat de
plan Etat-Région (CPER) 2015-2020, ce dernier éanstruit en cohérence avec la stratégie
régionale des programmes européens FEDER, FSE ADIER et le contrat de plan
interrégional Etat Régions — Plan Rhéne qui intégeécifiquement les opérations relatives au
développement du transport fluvial. VNF contribgalément a ces investissements.

Preuve de ces difficultés, le projet de contratriphnuel avait retenu parmi ses
indicateurs la participation de I'Etat et des ottiMtés territoriales. En 2015, le programme
de co-financements n’est pas atteint : 12,5 M€rea?4,3 M€ prévus initialement.

3.3 La nécessaire poursuite de I'effort de rationalisabn

Aucun des projets de développement portuaire figueu schéma national des
infrastructures de transport de mai 2011 n'a édéis@& et le GPMM n’a pas été en mesure
pour différentes raisons, financieres et technigude maintenir une politique de
développement a la hauteur des ambitions afficltses le premier projet stratégique.
Or la réforme portuaire n’a pas eu pour effet diuire le role d’investisseur en transférant
I'exploitation puisqu’elle confie aux GPM I'aménagent et la gestion des zones industrielles
et logistiques « liées a I'activité portuaire ».

Sur les 358,4 M€ d’investissements réalisés eri@® 2t 2014, 204,2 correspondent a
des investissements de développement (Fos 2XL,epéksd, etc.) et 149,2 a des
investissements de maintien. Dans le cadre du moupmjet stratégique, les investissements
de maintien se limitent en revanche a 90 M€ suB&sM€ d’investissements annoncés alors
qgue I'évaluation des biens appartenant a I'étadatient n'est pas forcément achevée et est
susceptible de donner lieu a des investissemenisailgien complémentaires. L’évaluation
du montant d’investissement nécessaire au mainehoutil industriel (investissements de
renouvellement, de sécurité et de mise aux noramghit étre renforcée. En cas de travaux
de maintien urgents et non programmés, un redépéoie de certains projets de
développement, supposés étre co-financés, est ildee de réduire la part des
investissements de développement. Ce délicat Bopiiie complique avec la détermination
du moment propice pour engager les grands prdjeistgrants comme Fos 4XL.
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Enfin, le poids déterminant des investissementyépriassociés ou non aux
investissements publics est réel. Comme l'avait d&nstaté la Cour lors du précédent
contrdle, les mises de fond privées n’obéissentdasnéme rationalité que les mises de fond
publiques, ces derniéres étant parfois confronéggdement a des logiques différentes en
fonction de la prise en considération de la retitatsocio-économique.

Sous l'impulsion notamment du comité d’audit, le NB® a engagé un travail de
hiérarchisation des investissements. La situatinantiere I'a conduit a déterminer deux
scenariidans le cadre du projet stratégique : un scéntatégique, a 360 M€ et un scénario
dégradé limité a 290 M€. La trajectoire initialerh@mvisagée était de 408 M€. Le méme
projet stratégique prévoit une répartition entseiterestissements : 45 % pour les conteneurs,
20 % pour la croisiere, 23 % pour la transitionrgagque et 12 % pour les Ro-Pax et la
rationalisation des bassins Est.

Dans le cadre de ces travaux, la gouvernance duNGBiMend disposer d’un taux de
rendement interne (TRI) financier pour chaque proj€me si le calcul de rentabilité, a
supposer que ce dernier soit validé méthodologigmem’est pas systématique. Ce TRI ne
saurait étre inférieur au colt moyen des ressoudtesGPMM. Le projet stratégique
2014-2018 mentionne pour sa part que les investisses doivent étre conditionnés a la
création de recettes et/ou au fort impact socisécoque.

Formellement, le modele utilisé pour les projets pas été testé par une entité externe
a la DAF du GPMM. Le CGEFi pourrait étre chargémfumission d’évaluation de ces
modéles.

Si le CPER 2015-2020 prévoit pour sa part des nitédade suivi, il parait nécessaire
de renforcer la supervision des investissementsegard de I'évolution des attentes des
autorités de contrdle. Le risque d’investissementdics inadaptés aux besoins économiques
justifie ce recentrage sur l'efficacité et le sutkes projets qui ne peut pas s'arréter a
'achévement des travaux : indicateurs de résuyltatgicateurs d’impact, indicateurs
multimodaux. Cette exigence d’évaluation se vérif@amment pour les investissements
socio-économiques. Elle doit pouvoir se faie postmais aussex ante pour permettre de
valider la clé de répartition des investissemenitssi, le projet Fos 2XL, bien que spécifique
dans son mode de financement, n'a jamais été éwalu@terneex post Si les études de
rentabilité faites a l'origine du projet initié @002 ont été revues en 2006, elles n’ont pas fait
I'objet d’actualisation a ce jour. Ce dernier ptagéllustre au demeurant par une mauvaise
gestion de l'argent public tout en montrant la idiffté pour I'établissement public de
s'affranchir des exigences des opérateurs. A I'siocades travaux, le choix avait été fait de
séparer les deux linéaires de quai par une «retupur réaliser deux terminaux
indépendants 'un de l'autre. Dix ans aprés la eption, le comblement de la « rotule » est
rendu nécessaire pour des raisons d’exploitatiatiéeplution du marché du conteneur dans
le cadre d'alliances des grandes compagnies mastiet de I'évolution de la taille des
navires. Ce comblement codtera 31 M€ soit le phaportant investissement du projet
stratégique dans les bassins ouest. Or, cet isgestient offrant des standards de productivité
aurait pu étre evité des les travaux de Fos 2XL pawm I'acquisition de portiques
supplémentaires par les deux opérateurs gesti@saipour un colt similaire.

e

L’investissement dans l'infrastructure a donc ét&f¢ré a celui des superstructures.

Ces exigences s’'ajoutent a la difficulté existgmear le GPMM de piloter un grand
nombre d’investissements simultanément (250 ligliepérations sont recensées) au point
d’en constituer un theme spécifique dans la caafalye des risques en cours d’élaboration.

33



GRAND PORT MARITIME DE MARSEILLE (GPMM)

Des actions de simplification, selon I'importanass dpérations, pourraient étre recherchées.
L’articulation entre la DAF et les directions conoées, en premier lieu les directions de
'aménagement et des opérations, en constituedasenjeux. Depuis juin 2015, un comité
d’investissement a été mis en place et s’est r@urois reprises. Cette démarche a le mérite
d’aller dans le sens d’une meilleure coopératianedes services.

La réforme portuaire en recentrant les missions@®eM est susceptible d’entrainer
une nouvelle approche du modéle de financemenindestissement$, ce qui n’apparait pas
forcément dans les faits. De méme, certains issstients aboutissent & des valorisations
foncieres qui ne sont pas prises en compte intiaig. L’idée d’'un financement-relais avait
été avancée. Ce nouveau modele de financementafioétre envisagé sous la forme de
garanties financiéres apportées par les colleéswuierritoriales ou au recours a une société de
développement locale.

Recommandation n° 3 (GPMM) : Améliorer le pilotage des investissements en
introduisant des modalités d’évaluation des projetsl'investissementsex anteet ex post
les modeles de calcul des taux de rendement interdevraient étre évalués au moins un
fois en comité d’audit et un suivi des investissemts réalisés devrait pouvoir étre évalué
par des indicateurs.

D

CONCLUSION INTERMEDIAIRE

La situation financiere de I'établissement a comdai une révision de certains
investissements La réalisation de certains projetgeléve pas du seul GPMM qui doit, en
cas d’abandon ou de modification du projet, s'adga@ de nouvelles exigences, ce qui est
d’autant plus le cas lorsque ces financements sapportés conjointement avec d’autres
entités. Enfin, la conduite de projets peut buterdes difficultés de procédures conduisant a
des reports. Le GPMM doit, par conséquent, concilia exercice de programmation
suffisamment rigoureux pour amorcer un nécessadeassement des comptes, dans le cadre
notamment du projet stratégique, et une souplessgue nécessaire par la nature des projets
alors que le financement des projets portuairesale@tre de plus en plus pluriel.

L’établissement doit améliorer sa recherche deinarfcements publics en fonction de
la nature des investissements financés. Le renfuené de la conduite de projets doit étre
poursuivi au sein du GPMM en veillant notammentadfiabilité des modeles de calculs
construits et a la qualité du suivi des investissets

21 Comme, sur proposition parlementaire, elle a peremix GPM de statuer définitivement, sans
approbation de la tutelle, pour les travaux n’dnt@at pas de modification essentielle dans lessagcéuvrages
du port et entreprises sans concours financielEdat |
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4 LA COMPETITIVITE
4.1 Un positionnement concurrentiel stable

4.1.1 Le port maintient son rang malgré une lente érosiomle ses trafics

De 2009 a 2014, le trafic global du GPMM a conne érosion réguliére et est passé
de 83,2 Mt a 78,4 Mt. Les évolutions sont contestéelon les secteurs. Ainsi, la part des
vracs liquides diminue de 21 % sur la période, gné baisse de 13 Mt. Les vracs solides et
les marchandises diverses progressent mais samsnpaé compenser le recul des vracs
liquides. Le trafic de conteneurs progresse depi® et connait en 2014 une progression en
volume de +4,9 %, une performance supérieure a dargh(+4,8 %) ou Anvers (+4,7 %)
mais inférieure a Barcelone (+10 %) ou RotterdaB§+®6), qui reste toutefois a confirmer
dans la durée. L’'activité du trafic de passagemnait la plus forte croissance, avec la montée
en puissance du secteur de la croisiere. Le GPMMadalépasse le seuil de 1,3 million de
passagers en 2014, est désormais le cinquiemeeditditerranée pour ce secteur.

Fin 2014, le GPMM demeure le premier port frangaistermes de parts de marché,
avec 79 Mt, soit 30 % des 258,5 Mt ayant transég Ips ports francais, et le sixiéme port
européen, derriere Rotterdam, Anvers, Hambourg,té&mam et Algesiras, malgré un recul
de ses trafics de 1,8 %. Entre 2010 et 2015, sdic total a reculé de 5 % alors que celui de
Valence et Barcelone progressait respectivementQd# et 7 %°. Le GPMM enregistre
certes des performances remarquables sur la p&tode qui concerne le trafic de conteneurs
(+ 20 %), derriere Génes (+ 22 %) ou Anvers (+14 RRis elles doivent étre relativisées
au regard de la faiblesse des volumes concernés million d'EVP en 2015 contre
1 million en 2010.

4.1.2 Une stratégie axée sur la diversification des trafs

La stratégie du GPMM a comme ambition de dévelofpgemctivités contributrices
(conteneurs massifiés pour Fos et non massifiés [dauseille, croisiére, réparation navale)
pour pallier la baisse des flux de vracs liquidesdgvrait se poursuivre, notamment dans la
perspective de la fermeture de la raffinerie dékde a horizon 2017, malgré les hausses
anticipées des flux de produits raffinés et de maizirel liquéfieé (GNL). Les prévisions de
trafic du projet stratégique 2014-2018 (objectif 8@,5 Mt en 2018) sont fondées sur
I'hypothese d’'une hausse moyenne de 7 % des trdéiasonteneurs et d’'un dynamisme des
échanges de vracs solides. Les investissementsemblent toutefois pas de nature a
contribuer pleinement a 'augmentation des trafiesonteneurs d’ici 2018, en raison de leur
calendrier de réalisation. Le retour sur investissat des projets de la transition énergétique
(plate-forme PIICTO et filiere éolienne en mer)sgeconcrétisera qu’a moyen ou long terme.

Le trafic de conteneurs est au cceur de la stratisgreconquéte commerciale du port.
Le développement de cette activité, caractéeriséepaccroissement de la taille des navires,
nécessite des terminaux et des équipements aqaptegérer des flux massifiés.

22 Cf. annexe n ° 3.
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Plusieurs investissements inscrits au projet gigqi@ du GPMM visent a améliorer
les dessertes et les capacités logistigues deRadgl Fos. Sont notamment prévus 44 M€
d’'investissements en matiere de développement tigges et multimodal, 10 M€ pour
I'amélioration des services portuaires et 26 M€rd@mélioration des dessertes ferroviaires.
Les capacités logistiques de la ZIP se sont piaued accrues de 120 000 m2 en 2615

Le projet stratégique prévoit également d’aménagemoderniser les terminaux a
conteneurs de la darse 2 : la finalisation desadyag permettra de porter son tirant d’'eau a
16 métres. En outre, le quai de la darse 2 seraagééfin d’en assurer la continuité. Lors de
son aménagement initial, un espace était en e#i@tedré non viabilisé pour servir de zone
tampon entre les terminaux Fos 2XL. Aujourd’huipartinence de ce choix est remise en
cause. Le comblement de cet espace permettraibpépateurs d’installer plus de portiques
sur le quai, de nature a permettre une productadtue et a réduire le temps d'escale des
navires de grande capacité.

La réussite de cette stratégie dépend en grantie darla possibilité pour le port de
disposer de zones logistiques et de desserteséadagix trafics massifiés en dehors de son
enceinte. Or le port n'a qu’une faible prise surdalisation de ces aménageméhts

4.1.3 Un climat social apaisé mais encore fragile

La fiabilité sociale conditionne I'attractivité dBPMM et constitue un critére essentiel
pour les armateurs. Sur ce point, la tache du GRMWM restaurer la confiance est immense,
son image ayant été considérablement dégradéaparonflictualité sociale exacerbée et des
défaillances qui ont entrainé des détournementsafie.

En 2009, la situation est restée tendue sur leinairde Mourepiane et dans le secteur
de la réparation navale avec la cessation d’'aétdet la société dépendant du groupe espagnol
Boluda. En 2010, le conflit suscité lors de la réfe du systeme de retraites a pesé sur le
climat social. En 2011, les tensions ont été pertaeleur comble a l'occasion de la
négociation sur la pénibilité. Le port a égalemetiét pénalisé par les perturbations liees aux
conflits de la Société nationale Corse MéditerrgiEMCM).

Parmi les indicateurs de la fiabilité sociale, tenbre annuel de jours d’absence pour
greve et l'absentéisme de courte durée ont dimihtebsence de tensions au sein de
I'établissement suite a la désignation du repredeula SNCM en novembre 2015 témoigne
d’'une évolution des représentants du syndicat damirl.’annonce, en mars 2015, du retour
du trafic de bananes de I'opérateur Canavese,\@iii detourné ses flux a Anvers au début
des années 2000 en raison des défaillances duggbitymbolique du retour de la confiance
des opérateurs. Toutefois, de vives tensions denewntre représentants syndicaux. Une
altercation intervenue en avril 2015 a donné lieunadép6t de plaintes pour violences
volontaires réciproques. L'équilibre parait don@gaire et largement conditionné par les
personnalités qui ont connu la réforme portuaire.

23 57 300 m2 en voie de construction par le groupEGDsur la zone de la Feuillane, 28 000 m?2
commercialisés 35 000 m2 en cours de constructiofagplateforme Distriport.
24 Cf. point 5.3 relatif a 'articulation de la patjile d’'aménagement avec la planification territeria
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4.2 La politique tarifaire

4.2.1 Des recettes en diminution

La structure du chiffre d’affaires a profondémewbléé pendant la période examinée
en raison de la réforme portuaire. Le transfert al@glages a entrainé une forte diminution
des recettes y afférentes, notamment en 2011 ()&t 2012 (-27,1 M£). La baisse totale

des recettes d'outillages entre 2010 et 2012 diétdlonc a -40,8 M€. Ces recettes
représentent 7,6 M€ en 2015.

En 2015, les principales recettes sont constitulssdroits de port et des recettes
domaniales, qui représentent respectivement 58 20 & du chiffre d’affaires. La baisse du
trafic a pu étre compensée par une hausse tarétira effort de maitrise des remises, rabais
et ristournes (RRR). Les recettes issues des dieifsort évoluent de maniere erratique. La
baisse observée en 2013 est due, d’'une part, @daebdes trafics de vrac liquide et, d’autre
part, a la forte augmentation des remises comnesc{&,2 M€ en 2013, contre 1,7 M€ en
2012). Aprés avoir retrouvé en 2014 leur niveau2069 (78,2 ME€), les droits de port
atteignent leur niveau le plus élevé en 2015,&%d M£. Ils sont constitués a 84 % de droits
de port sur les navires et sont réalisés a haatew8l % sur les bassins ouest. Les recettes
domaniales connaissent une progression modérée20Eh elles enregistrent une hausse de
1,4 M€ liée pour I'essentiel a la perception daddevance de la convention Hammerson
(Terrasses du port). Elles s’élévent a 41,5 ME&EIH2

Tableau n° 1 :Evolution des recettes du GPMM depuis 2009 (en €)

2010 2011 2012 2013 2014

Droits de ports (1) 78106 279 79585043 79223666/ 78813988 76792374 78165370 83 461 164

Domanial 35 696 931 34 716 411 37 432 5[(3 37 336 p53 3736380 39043 974 41 497 50
Outillages 47 745563 49911 440, 27 093 302 9 075 492 9330657 7985328 7 565 829
Réseaux 8801774 9 074 364 9189 220 9 166 255 9108|350 7228479 9 157 441
Autres 1383072 1098 712 1922 741 2 062 742 1608 429| 1669 229 1532 652
Total général 171733619 174385971 154861502 136455(030 4&0473| 135586 379 143 214 587

Source : Données GPMM
Note (1) : nets de rabais, remises, ristournes

4.2.2 Une politique tarifaire structurée par activité

Depuis 2010, la politique tarifaire est élaborée Ipadirection du développement en
concertation avec la DAF. Pendant la période, Eepde directeur du développement a été
occupé par trois personnes différentes et le pesteesté vacant d’aolt 2014 a février 2016.
Le tarif des droits de port est transmis pour avia direction interrégionale des douanes, qui
est compétente pour la liquidation des droits d¢ poa la DIRM.
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La politique tarifaire peut étre modifiée par leeditoire au vu de ces avis. L’avis de la DIRM
ne présente pas de réelle plus-value. L'opportudeésa suppression au profit d’'une
consultation de la direction régionale des entsgstide la concurrence, de la consommation,
du travail et de I'emploi pourrait étre étudiée [@bDGITM.

En 2010, dans un contexte de crise économique, aigseb des trafics et de
déploiement de la réforme portuaire engendrantaiebneux conflits sociaux, le GPMM a
défini sa politique tarifaire par activité et a meis ceuvre un gel de ses tarifs pour soutenir les
opérateurs. Ce gel a été suivi de trois annéesdssh réguliere mais modérée : +1,66 % en
2011, +1,77 % en 2012 et +2,19 % en 2013. En 20d4gmentation est contenue a 1,99 %
en cohérence avec le nouveau projet stratégiquepigvioit une augmentation annuelle
moyenne de 2 % pour assurer I'équilibre de sadi@ije financiére. En 2015, 'augmentation
s'établit & 2,26 %. A compter de 2012, la politiciagifaire est & nouveau structurée par
activité et la définition des orientations tariésrse fonde sur le caractéere contributeur ou pas
de l'activité.

Tableau n° 2 :Evolution des tarifs du GPMM depuis 2009 (en %)

2009 2010 2011 2012 2014 2015
Droits de port 1,51 0,00 1,66 1,77 2,19 1,99 2,26
Tarifs d'usage 1,51 0,00 1,66 1,77 2,19 2,81 2,16
Réseaux 2,50 4,00 1,50 1,70 2,30 3,00 2,30

Source : Cour des comptes d’apres données GPMM

Une analyse du colt de passage portuaire (CPPLuitamndelativiser I'impact de la
politique tarifaire. L'étude réalisée en 2014 deneadre de I'observatoire des CP® permis
d’établir une comparaison des CPP en Europe. Rotrafic de conteneurs, le colt d’'une
escale & Marseille se situe dans la fourchetteehautsein des ports méditerranéens. Si I'on
observe la structure du CPP, Marseille se situeréggent au-dessus de la moyenne des ports
méditerranéens pour les droits de port. Ces darmerreprésentent toutefois que 10 % du
CPP, contre 15 % pour les codts d’immobilisatios davires et 65 % pour la manutention.
Cette étude confirme par ailleurs I'absence deétation entre le volume de conteneurs
traités et le positionnement tarifaire d’'un pore @ernier ne constitue qu’'un critére parmi
d’autres dans le choix des armateurs de desseryod.

4.2.3 La codteuse restructuration des droits de port demsavires

La principale évolution de la politique tarifairerccerne la réforme de la tarification
des droits de port des navires porte-conteneurdN]DRealisée par le GPMM en 2013.
Cette réforme visait pour I'essentiel a amélioeefisibilité des tarifs, par I'instauration d’'un
codt fixe par conteneur.

25 Observatoire des co(its de passage portuaire (OCGR&Je sur la comparaison des co(ts de passage
portuaire en Europe entre 2008 et 2013, avril 2014.
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Avant la réforme, conformément aux dispositions lggticle R. 5320-20 du code
des transports, l'assiette de la redevance sual@eétait son volume en métres cubes et le
taux de la redevance était fixé par metre cube. tdodulation était ensuite appliquée, en
fonction de I'importance de l'escale ou de sa ragid. Selon le GPMM, ces modalités
n'étaient plus adaptées aux réalités du marchtgafie de conteneurs étant caractérisé par la
baisse du nombre d’escales et leur massificatide ggstéme de modulation rendait difficile
toute anticipation par les armateurs du colt deseale au GPMM.

Pour améliorer la lisibilité des tarifs, le GPMMchoisi d’instaurer un co(t fixe par
conteneur, une modalité de tarification inéditesain des GPM. Si l'article R. 5321-28 du
code des transports prévoit la possibilité d’'instawne redevance forfaitaire, par exception
au bareme standard, celle-ci ne peut s’appliquerpgquir une durée limitée a trois ans et pour
les ouvertures de lignes entre Etats membres deidiUeuropéenne (UE) ou parties a
I'accord de I'espace économique européen. Les Offfdifaires mis en place par le GPMM
ne répondent pas a ces criteres et ne sont doncc@a®rmes aux dispositions du
code précité. Cette situation n’a toutefois paseipd’observations de la part du commissaire
du gouvernement.

Malgré les efforts du GPMM pour anticiper et accagmer la réforme tarifaire, son
entrée en vigueur a déclenché un refus de payeedains armateurs. Conformément au
résultat des études d’impact préalables réalisaesepGPMM, un premier bilan, en février
2013, a mis en évidence une hausse tres élevéelda ¢escale pour les armateurs dont les
lignes sont fortement déséquilibrées entre imporia¢t exportation, pour lesquels la forte
proportion de conteneurs vides engendre une augti@ntdes tarifs, et pour ceux dont les
escales sont fortement massifiées, le forfait kégapt des eéconomies d’échelle liées a la
massification. Les risques liés au caractere inéditces modalités de tarification, qui
éloignaient le GPMM du schéma classique appliqué I'easemble des ports mondiaux
et pouvaient donc, a ce titre, susciter des résetles clients actuels ou potentiels, ont été
sous-estimés par le port.

Cette erreur d’'appréciation a contraint le GPMM attre en place des remises
commerciales d’'un montant de 906 721 €, d8 096 € pour les escales comportant 85 %
ou plus de conteneurs vides et 633 625 € pourdesles massifiées. Apres déduction des
autres remises applicables par ailleurs et dontdetant a diminué en 2013, le colt net de la
réforme s’éleve a 769 721 €, loin de la volontdale du GPMM de la réaliser a enveloppe
constante. Le GPMM, estimant que la réforme avageduilibré la rentabilité de I'activité
conteneurs, n'a pas reconduit en 2014 les deuxsemmtommerciales précitées et étudie
actuellement I'opportunité d’'une nouvelle refones dPN. Il indique en effet que des doutes
subsistent quant a I'appropriation par les armatderce principe de facturation « a la boite ».
Au regard de la massification des escales, laxiéfbledu GPMM sur un mode de tarification
plus incitatif semble cependant justifiée. Il secgportun que la DGITM se saisisse de cette
problématique et étudie, en concertation avec lBMQ'opportunité et les modalités d’'un
mode de calcul moins pénalisant pour les traficssifig@s et envisage, le cas échéant, une
adaptation des dispositions du code des transports.

4.3 Les rabais, remises, ristournes

Entre 2009 et 2015, les remises ont diminué de 3®dis leur évolution est trés
contrastée. Elles dépassent ainsi le seuil des 8uvi§ois exercices.
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Elles se répartissent en trois catégories : lagemolume fidélité croissance (VFC), inscrite

dans le tarif public et qui représente la prin@pakmise en volume depuis 2011

(97 % du total des remises en 2015), les remisegpéwnnelles, pour réclamations et

dysfonctionnements (2,5 %), et les remises conjoeltes, d’aide au développement (0,5 %).

En 2009 et 2010, les mesures exceptionnelles remesd respectivement 54 % et 45 % du
total, en raison des mesures de soutien liéescada. Aprés une trés forte baisse en 2011
(- 63 %), ces remises repartent a la hausse ptmindte un nouveau pic en 2013 (3,16 M€)

en lien avec la réforme des DPN qui s'accompagnmetaires de soutien. En 2014, le port
s’est efforcé de contenir le volume des remiseegiannelles et celles-ci ne représentent
plus que 2,5 % des remises en 2015. Depuis 20XKl,mlesures conjoncturelles sont

relativement modérees et stables.

Pendant la période, cing opérateurs ont bénéfiziGedou plusieurs remises d’'un
montant supérieur a 100 000 €. Leur analyse a pedmidresser les constats suivants : une
remise a été accordée par le GPMM pour atténudralesses de prix consécutives au transfert
d’'un terminal & un opérateur privé. En 2010, deamises d’'un montant global exceptionnel
(1,17 M€) ont été accordées alors que les opématenincernés ne connaissaient pas de
difficultés financieres et qu’un gel des tarifsietais en ceuvre par le port. Quatre remises, au
bénéfice d'un méme opérateur, ont été accordéesateere unilatérale par le directeur
général du port alors qu’une telle décision newelpas de sa seule compétence. Elles ont
ensuite été validées par le directoire. Une reraig¢e accordée alors qu’elle ne remplissait
pas les conditions requises. Méme si ces dérigtenmeponctuelles, 'opportunité de certaines
remises fait débat.

Les GPM déterminent librement leur politique comerae. Depuis 2013, I'enveloppe
des remises commerciales est précisée dans lantatise du budget et validée par le conseil
de surveillance. Cette enveloppe n’est pas limgataucun plafond n’étant fixé. Elle peut
donc étre dépassée deés lors que les trafics samtefdvés que les estimations ayant prévalu
lors de I'élaboration du budget, ce qui entraffeefactoune augmentation du montant des
remises VFC.

La Cour appelle I'attention sur le niveau élevé dmmises. Elles représentent plus de
1,5 % des produits d’exploitation du GPMM sur lgsreices 2013 et 2014. Cette proportion
élevée s’explique pour I'essentiel par les remissesrites au catalogue tarifaire, notamment la
remise VFC. A titre de comparaison, la circulaife86/0271 du 17 avril 1985 préconisait que
les remises des ports autonomes ne dépassentpaked produits d’exploitation. En 2013 et
2014, d'apres les données fournies par le GPMMrdasses excédent le surplus de chiffre
d’affaires résultant de la politique tarifaire, sant la question de l'utilité de cette derniere.
Elles atteignent ainsi 3,16 M€ en 2013 et 2,9 M€ 2014 et le chiffre d'affaires
supplémentaire 2,04 M€ en 2013 et 2,26 M€ en 2Qkt.demande du directoire du
5 septembre 2012 de définir un nouveau systémerdises commerciales n'a pas été mise en
ceuvre. Les modalités de calcul de la remise VFGailewt étre revues, compte tenu des
montants annuels concernés. Un document de cadeatge politique commerciale (fixation
d’un niveau financier annuel maximal, définitionat@eres d’attribution, limitation des effets
d’aubaine) et un document d'évaluatiern postde l'efficacité des remises pourraient étre
soumis au conseil de surveillance. lls seraientadare a permettre au port de mieux maitriser
I'impact financier des remises.
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Tableau n° 3 :Part des remises dans les produits d’exploitatioref k€)

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Produits d’exploitation 189 373| 203 955| 199 666/ 179 018| 187 615| 177 988| 174 932
Total des remises 3488 3537 129% 1711 3165 2891 2 447
g'aer;ploggt?on remises dans les produ 18 17 0.6 1.0 17 16 1.4
- dont remises inscrites au catalogue tarifaire 60, 0,8 0,5 0,7 1,1 A1 @
- dont remises hors catalogue tarifaire 1,2 1,0 0,1 0,3 0,6 0,5 0,0

Source : Cour des comptes d’aprés les donnéegagienice comptable

conseil de surveillance.

Recommandation n° 4 (GPMM) : Formaliser la politique commerciale en élaborant ur
document de cadrage des remises, rabais et ristowgs, en instaurant un suivi annuel de
leur évolution, en évaluant leur efficacité et enléborant un bilan annuel a I'attention du

4.4 Les dessertes

La croissance du report modal a été conséquen2®Iike a 2015, fer et fleuve + 45%,
fleuve + 49%, fer + 41,5%. Si la fluidité du passgprtuaire s’est recemment améliorée, les
évolutions en la matiére ne pourront étre pleingreéficaces que sous réserve d’une fluidité
au-dela de I'enceinte portuaire au moyen de dessadaptées.

4.4.1 Les faiblesses de la desserte ferroviaire

Le réseau ferré du GPMM comporte 112 km de voiegds portuaires (VFP), dont
64 km sur les bassins ouest et 48 km sur les Isassin Ces VFP sont connectées au réseau
ferré national par six points d’interfaces, trais shacun des deux basgh<Cette connexion
s’inscrit pleinement dans une politique d’extengien’acces a I'hinterland.

Sur les bassins Est, le projet stratégiqgue 20148-20#&voit le terminal de transport
combiné de Mourepiane, qui agrege sur un mémeusitéerminal ferroviaire adossé au
terminal a conteneurs Med Europe avec un accestdireréseau ferré national grace a la
réouverture du raccordement de Mourepiane parskeareferré de France (RFF). Le GPMM
souhaite accompagner le déploiement d’'un serviegaitdioute ferroviairé a partir des
bassins Est en direction du nord de la Franceshwgchés européens en rejoignant la liaison
Perpignan-Luxembourg. A la suite d’'un appel a frigacé en juin 2011, le GPMM a retenu
le groupement Progencomme mandataire.

26 Respectivement Fos Graveleau, le mole centralmalieé Caronte et deux interfaces a Arenc et une

a Mourepiane.

27 ’autoroute ferroviaire est une variante du fetage. Les semi-remorques sont acheminées, a un
rythme cadencé, sans leurs tracteurs. En Franserlice emprunte les voies ferrées existanteg &énéficie
pas de voies affectées au fret ferroviaire telleceliant I'Allemagne au port de Rotterdam (cPR2012).
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Une société d’exploitation constituée d’opératedumstransport combiné bénéficiera contre
rémunération de l'usage du terminal mis a sa dispospar la société d’investissement. Le
dispositif financier a donné lieu a un désaccordartant, de 2013 a 2015, entre le GPMM et
les actionnaires privés, en particulier la Caisépatgne qui portait notamment sur la mise en
place par I'opérateur d’'une garantie a premiéreatsla a hauteur de 35 % du montant de
'emprunt, et les modalités indemnitaires de résdn du contrat d’occupation du domaine
public, dispositions considérées comme porteusesristgues juridiques et financiers
importants pour le GPMM. Un compromis trouvé en sn&0015 est en cours de
formalisation.

Par ailleurs, un projet d’autoroute ferroviaire @ve Luxembourg figurait au projet
stratégique 2009-2013 du GPMM. Le port indique ¢umsuffisance, a cette époque, de
remorques pour soutenir un service spécialisé dfaute ferroviaire et le degré réduit de
priorité donnée a la mise au point du projet denteal combiné de Mourepiane auquel le
service aurait pu s’adosser, afin que soient cirgstides trains mixtes (comme sur la liaison
Perpignan- Bettembourg), ont retardé la mise enreet® ce projet. Dans un contexte post
reprise de la SNCM, les éléments susceptibles demla croissance du trafic remorques
national et international pourront étre réunis poeprendre ce dossier, qui reste inscrit au
projet stratégique 2014-2018 du GPMM et au CPER RACtuel. Le port ajoute que deux
opérateurs importants ont manifesté leur intérét p@projet.

Sur les bassins ouest, le CPER 2007-2013 prévtayaitodernisation de la voie de
desserte de Fos Graveleau (8 M €) qui portaitesuemhouvellement de la voie ballast et sur
I'installation d’'un bloc automatique a permissivitéstreinte, qui permettrait de tripler la
capacité en ligne sur une voie unique. Les trawdawaient débuter en 2013 mais I'opération
a été reportée a partir de 2017 faute de ressosutfisantes. Les travaux de renouvellement
de voies de grande envergure (desserte du moleratieré desserte de Port-Saint-Louis et
desserte de Graveleau) sont programmés pour 2016ev&anche, l'installation d’'un bloc

automatique a permissivité restreinte (BAPR) risdiéére reportée a 2017.
Enfin, un service interbassins de navette ferroziaiété mis en place.

Le trafic ferroviaire a connu une hausse signifiegt35 % entre 2009 et 2014, soit
8 100 circulations par an. Cette analyse méritéefois d’étre nuancée, le trafic augmente de
93 % sur les bassins ouest, mais il baisse de Bardtes bassins est. De plus, la desserte
connait deux principales faiblesses, I'absenceadiet ple massification a I'échelle de la zone
industrielle portuaire et le difficile traitemengsltrains longs, qui contribuent a la faiblesse du
report modal vers le ferroviaire. La desserte faaioe de Fos s’effectue sur une voie unique,
certaines portions de voies arrivent en fin de \eeGPMM indique que l'opération de
rénovation sur Fos devrait régler le probleme,oettes sont, par ailleurs, pourvues d'un
systeme de signalisation devenu obsolete. Cetiestéen’est pas sans consequences sur le
trafic. Le nombre moyen de circulations journalgest passé de 8 a 11 entre 2011 et 2014,
puis a 16 en 2015, mais la limitation réglementaigté fixée a 21, ce qui pénalise tout projet
futur de développement. Le port indique que I'opéradu BAPR Fos devrait régler le
probleme en portant la capacité théorique de laeligur Fos Graveleau a environ
65 circulations par jour.

Selon le GPMM, plusieurs opérations de modernisasior le réseau ferré ont été
actées en 2015 pour une mise en ceuvre sur 201672017

- rénovation des voies de ballast, le gros ceuvretrdgaux a commencé en mars
2016 et il est prévu un achévement fin juin 2016.
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Des finitions pourront ensuite avoir lieu et lagptton compléte des ouvrages est
prévue au plus tard en décembre 2016 ;

- modernisation du systéme de signalisation par Isenein place du BAPR, la
convention travaux initiale du 20 décembre 2011 ERP mentionnait une
eéchéance a fin 2013, I'avenant a cette conventiéngit une mise en service d'ici
fin décembre 2017, parmi les causes du reportehisification du programme de
maintenance et la concentration consécutive desueses par SNCF Réseau suite
aux accidents sur le réseau ferroviaire nationeNR

- remplacement du réseau actuel de télécommunicaimaisgiques par le GSM-R,
les travaux sont prévus d’avril a décembre 2016mise en service est prévue
pour fin 2016 début 2017, sachant que la mise erncsedu GSM-R dans cette
zone du golfe de Fos c6té RFN est prévue pour dérec16.

4.4.2 La desserte fluviale

Le handicap majeur de la desserte fluviale reposé&igsuffisance d’un réseau fluvial
a grand gabarit intégré, la liaison Méditerranée the Nord n’étant pas envisagée avant
2030. Le réseau a grand gabarit est borné a P&nyla partie Marseille Fos Lyon, la
navigation en trois couches conteneurs est rendsslge, en amont de Lyon, en revanche, la
capacité d’emport des barges n’est plus que de @euxhes. Un second handicap est
constitué par la fermeture des terminaux fluviaenwieek-end et les jours fériés. Enfin, les
moyens de manutention portuaire, a I'exceptionailexae Lyon, demeurent a améliorer.

En 2015, neuf terminaux fluviaux sont desservisugelarseille Fos, la principale
desserte étant Lyon avec six dessertes par senfindes bassins Ouest, six terminaux sont
affectés a la desserte fluviale. Avec Fos, le GPMIdpose d’'un avantage compétitif fluvial
de 550 km a grand gabarit avec de fortes résereesagacité et une connexion directe
barges/navires. En décembre 2008, un partenagigt eonclu entre le GPMM, le port de Séte
et plusieurs plateformes intérieufesfin de poursuivre un méme objectif d’accroissemen
des trafics en respectant les enjeux de déveloputechagable par I'utilisation des modes
massifiés (fer et fleuve). Un dispositif de lalsalion de chargeurs pour le report modal en
Rhbne-Sabne a été mis en place en 2014. Le padesasst renforcé avec la décision du
conseil de surveillance du 30 janvier 2015, de titwes une association. A terme, le
partenariat entend déboucher sur une coopératies & DGDDI (Medlink Safe) afin
d’assurer une fluidité optimale des flux, en paligr a I'import. Le budget consacré au
partenariat est demeuré d’'un montant modeste suériade, autour de 80 000 €, le GPMM
s’acquittant d’environ les deux tiers du montards Iprévisions budgétaires a venir font état
de 191 000 € en 2019. Avec ce partenariat, le GPbHgdére passer son trafic fluvial
conteneurisé de 64 000 EVP en 2013 a 200 000 EVEO88. Une liaison fluviale a grand
gabarit pour relier les terminaux conteneurs de é¢tde canal du Rhéne a Fos et réduire le
trajet de 9 km devait étre mise en service en 2B18.était inscrite au précédent CPER pour
un montant de 35 M€ dont 6 M€ pour I'Etat.

28 Qutre VNF, membre honoraire, le port de Valenegdrt de Villefranche-sur-Sadne, Aproport ports
de Chalon-sur-Saéne et Macon, Lyon Terminal S./Adg d’Arles, le port d’Avignon, la SA Pagny Temal,
puis le port de Vienne.
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Selon le GPMM, alors qu'’il existe une importantgacité résiduelle de navigation
dans le bassin Rhone-Sabne et que les bargesdiénétiéja d’'un acces direct aux terminaux
maritimes, il existe un important besoin d’augmeatade capacité ferroviaire en acces aux
terminaux du port et d’optimisation de I'accueikdeains pour que le GPMM puisse recevoir
de facon performante des dessertes ferroviairesassance, en lien avec les évolutions du
trafic maritime notamment conteneurisé. Le projeatégique 2014-2018 a donc souhaité
prioriser les investissements liés a la desserteviaire (bassins Est 18,7 M€, bassins Ouest
26 ME€).

La liaison fluviale de fond de darse 2, complétaniaison fluviale en fond de darse 1,
pourra faire I'objet d’'une programmation ultérieureis a été considérée comme moins
prioritaire que les investissements liés a 'amélion des solutions massifiées ferroviaires
dans un contexte de priorisation des opératiomserire au projet stratégique en lien direct
avec le souci d’efficacité et de réussite des aonstde trafic.

4.4.3 Une desserte routiere toujours inadaptée sur les bains Ouest

Le territoire de l'ouest de I'Etang de Berre esss#evi par trois autoroutes mais
aucune n’est directement connectée a la ZIP de d¥, la desserte est assurée par deux
routes. Les projections effectuées par la directiégionale de I'environnement, de
'aménagement et du logement (DREAL) a I'horizor2@@valuent a 20 000 veéhicules/jour,
dont 2 800 PL, le trafic routier des bassins oudsttel niveau de trafic ne pourra pas étre
absorbé par I'actuel réseau.

Aucune amélioration n’est intervenue depuis le idercontrdle de la Cour pour
désenclaver les bassins ouest. Plusieurs projgtsiast |'Etat, les collectivités territoriales et
le GPMM. Le projet de contournement de Martiguest-Be-Bouc a donné lieu a une
convention signée entre I'Etat, la Région, la comauwié d’agglomération de Martigues
Port-de-Bouc et le GPMM, dans le cadre du prograndmenodernisation des itinéraires
(PDMI) sur la période 2009-2014, validé par unevemtion Etat Région du 27 janvier 2010.

Le méme PDMI 2009-2014 a prévu une convention dénemcement en vue de
I'aménagement du carrefour de Saint-Gervais (pnenpbase) et de la déviation poids lourds
utilisant la RN 568 en direction des voies portesire colt total des travaux est de 6,7 M€,
dont 4,7 M€ a la charge du GPMM.
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CONCLUSION INTERMEDIAIRE

Le port maintient son positionnement concurrentieglgré une diminution de ses
trafics globaux depuis 2011. Le retour de certaopgrateurs et la progression de I'activité
conteneurs témoignent d’'une amélioration de laifit) critére essentiel d’attractivité.

Apreés la mise en ceuvre de la réforme portuair@olitique tarifaire du GPMM n’est
pas encore complétement stabilisée. Le GPMM doitdbser sa politique commerciale afin
de maitriser le volume des remises commercialesashéliorer la contribution nette de sa
politique tarifaire.

L'amélioration de la fluidité du passage portuaidoit étre complétée par des
dessertes adaptées de I'hinterland. La créatiomdabel pour le report modal fluvial avec
les axes Rhone-Sadne et la mise en place de ldtedeeroviaire interbassins ne peuvent
gu’étre saluées mais le développement des prégmbsminements ferroviaires et fluviaux
des terminaux maritimes reste insuffisant. Le nmodéier demeure ainsi le principal mode
de desserte terrestre. Le GPMM doit renouveleredtegts dans un contexte de révision du
réseau transeuropéen de transport (RTE-T). Sa @pdiion a I'étude « Corridor
Amsterdam-Marseille » constitue une opportunitérpedéfinir sa stratégie multimodale. La
qualité des dessertes et la réduction de tout gstdg congestion sont indispensables pour la

compétitivité et I'attractivité du port.
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5 LA POLITIQUE D’AMENAGEMENT

5.1 La stratégie d'aménagement de la ZIP

5.1.1 Un potentiel d’'aménagement limité

La circonscription du port de Marseille, définie rpke décret n° 72-338 du

21 avril 1972, portant délimitation de la circoription du port autonome de Marseille, ne
coincide pas avec son domaine foncier. En effettderains de son domaine privé sont situés
hors de sa circonscription. lls représentent phés tiers de sa superficie. Depuis la réforme
portuaire de 2008, I'article R. 5312-4 du code tlassports prévoit que la modification de la
circonscription releve de la compétence du prééetr@jion. Elle est mise en ceuvre a la
demande du directoire apres avis conforme du dodsesurveillance et consultation du
conseil de développement et des collectivités éxalla mise en cohérence de la
circonscription avec le domaine foncier semble sgable dans un objectif de lisibilité.

Le domaine portuaire présente un potentiel d’amémegt limité, malgré une
superficie de 10500 ha. Sur la ZIP, le foncierlleégent disponible pour de nouveaux
aménagements ou implantations ne représente q&e d® la superficie totale, soit environ
1805 ha, répartis de maniére discontinue. Ce peterbien qu’amoindri, demeure un
avantage face a Hambourg, Rotterdam et Anvers.

La ZIP se caractérise en outre par une faible tieason. Les premiers industriels a
s’y étre installés ont privilégié un étalement dars implantations dans la perspective de
développements ultérieurs, qui ont été abandororésld crise des années 1970. Certaines
emprises, vendues ou louées, sont ainsi aujourdus-occupées. Le GPMM aurait intérét a
formaliser une démarche de reconquéte fonciereesiemprises viabilisées situées au coeur
de la zone portuaire. Par ailleurs, le port a edgage démarche de densification avec le
projet de reconversion du méle central en plateéomndustrielle (projet PIICTO). Sur cet
espace de 1 200 ha, 600 ha restent a développdredairon 50 % font I'objet de servitudes
industrielles. L'implantation de nouvelles actiwtg est désormais facilitée par la circulaire
du 25 juin 2013 qui permet d’assouplir les planspd&vention des risques technologiques
(PPRT) dans certains sites dont font partie Fodvier I'étang de Berre et Lavéra.

5.1.2 Un plan d’aménagement durable inachevé

La réflexion engagée par le port en 1999 sur latégie d’aménagement de la ZIP
(« Fos 2020, un projet global ») a été validée |lpadirective territoriale d’'aménagement
(DTA) des Bouches du Rhéne de 2007 qui pose uripgnd’aménagement selon lequel les
espaces doivent étre répartis entre zones améneagedlespaces préservés. Sur les bassins
ouest, les enjeux de biodiversité revétent unet@qarticuliere. Le zonage de la DTA n'a
toutefois fait I'objet d’aucune évaluation envir@mentale au titre de la biodiversité.

Depuis 2007, la DTA est déclinée de maniére opmratlle dans le plan
d’aménagement et de développement durable pourofe industrialoportuaire de Fos
(PADDZIP) qui n’a jamais été formellement achews thartes d’aménagement durable par
secteur aménageable étant toujours en cours drékatnmm Le PADDZIP n’a fait I'objet
d’aucune évaluation environnementale.
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Or une telle évaluation serait de nature a acera@r pertinence et sa Iégitimité externe.
Annexer le PADDZIP au volet 4 du projet stratégiowdatif a la politique d'aménagement et
de développement durable du port, permettraiteliadte cet objectif sans avoir a modifier la
liste réglementaire des documents soumis a évatuativironnementale. Une telle évolution
permettrait en outre de renforcer le volet aménagemu projet stratégique.

—

Recommandation n° 5 (GPMM) : Annexer le plan d’améagement et de développemer
durable de la zone industrialo-portuaire de Fos-swMer au volet 4 du prochain projet
stratégique.

5.1.3 Une cohérence incompléte avec les enjeux de biodisigd

Selon les termes du projet stratégique, le coeua d®mne portuaire présente « les
enjeux environnementaux les plus faibles » et siplpérie renferme « les milieux présentant
la plus grande richesse écologique ». Or, cetteeptétion n’est pas conforme a la réalité de
terrain. Le zonage repose sur des données datan®@#°® et n'a été précédé d'aucun
inventaire standardisé sur I'ensemble de la ZIRtaB®s parcelles de la couronne de nature
présentent ainsi un intérét écologique limité. &#deurs, celle-ci ne regroupe pas tous les
espaces présentant les intéréts écologiques ledqrts. Ainsi, le Caban Nord, classé Natura
2000, est intégré a la zone aménageable. De pletude de 2009 a identifié quatre secteurs
a enjeux rédhibitoires dans la zone aménageable |emguelles elle recommande de
n'envisager aucun aménagement. Le GPMM n’a towgebais modifié le périméetre de la
couronne de nature car il estime que « I'éventasatére rédhibitoire d’un secteur de la zone
ameénageable doit étre confirmé lors des étudespdidindes projets. ». Il fait valoir en outre
que ces secteurs sotké factosanctuarisés, aucun projet n'y ayant été réalis@’p étant
étudié. Or, selon la DREAL, un de ces secteurgpetntiellement affecté par deux projets
d’infrastructures terrestres a long terme, la caioreavec la liaison Fos-Salon et le projet de
terminal de transport combiné.

La mise & jour des enjeux environnementaux du PAIPDapparait donc nécessaire.
Elle pourrait étre réalisée, selon la DREAL, saégsion préalable de la DTAIle devra
étudier la possibilité de « déclasser » des zorfashke enjeu écologigue en contrepartie de
l'intégration de zones a enjeux rédhibitoires deEngouronne de nature, en s’efforcant de
préserver les potentialités foncieres et les dupedi d’aménagement du port a long terme.

5.1.4 Le caractére encore incertain de 'aménagement du&ban Nord

Le secteur du Caban Nord représente pour le GPMMnjgu stratégique en tant que
réserve fonciere. D'une emprise de 1620 ha, env#f00 ha pourraient y étre ameénages
notamment pour un projet de liaison fluviale religa darse 2 jusqu’au canal d’acces au
Rhéne. Ce projet, mentionné dans la DTA et ingriCPER 2007-2013, a pris du retard en
raison des enjeux écologiques du secteur. Suiteeadémarche de concertation menée en
2012, différents tracés ont été étudiés.

29 Le zonage a été élaboré en se fondant sur une daul998 de la Tour du Valat, Centre de recherche
pour la conservation des zones humides méditemaese
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Selon la DREAL, I'un d’entre eux, moins préjudidalpour I'environnement, faciliterait
I'instruction des demandes de dérogations auditeespeces protégées et de Natura 2000. Il
impliquerait de modifier le périmetre de la courerde nature, en y aménageant des parcelles
a faible intérét écologique, point qui a recuellkhccord des principales associations
naturalistes consultées. En juin 2013, des eétudebniques complémentaires eétaient
cependant jugées nécessaires et le projet n'a@aspis dans le CPER 2015-2020.

Si la conjoncture économique actuelle et I'absedeesaturation des circulations
fluviales rendent moins urgente la réalisation @'liaison fluviale, cette derniere conserve
son intérét a long terme pour permettre un repartiah efficace dans la perspective d’'un
accroissement du trafic de conteneurs. Les comditide I'aménagement du Caban Nord
doivent donc étre clarifiées dans le cadre de I&nitién d’'une nouvelle stratégie
d’aménagement de la ZIP.

5.1.5 Un aménagement a optimiser

L’enjeu attaché a 'aménagement du domaine poduadside non seulement dans
I'optimisation de I'occupation de I'espace maislégeent dans 'amélioration de la réactivité
du port a proposer aux porteurs de projet des espaclaptés et qui peuvent étre
effectivement occupés dans les meilleurs délais.

Si, a titre d’exemple, I'implantation de I'entrep®EA a mis environ dix ans pour se
concrétiser a Fos, contre cing pour un entrepdilaim® en Espagne, des progrés sont
intervenus depuis lors. Le port dispose en eff@uad’hui d’une cartographie des enjeux de
biodiversité des secteurs aménageables de la ZiPpemunet d'anticiper les modalités
pratiques des nouvelles implantations. Toutefeigzdnage présente un intérét limité, I'impact
environnemental s’appréciant au stade de chaqugtprpris isolément. Par ailleurs,
'aménagement du domaine apparait comme réact#cte® « au fil de I'eau », en fonction
des projets qui se présentent. C'est en effet ldusqclient souhaite s’implanter sur le
domaine portuaire que les services du GPMM déteamtita localisation la mieux adaptée en
fonction des caractéristigues du projet, alors n@'wWlémarche davantage proactive serait
certainement plus efficace.

Cela étant, la vocation des espaces est définimal@ere trop générale (vocation
naturelle / aménageable) pour que l'intégration @ggux environnementaux en amont, au
stade de la planification territoriale, soit plenment efficace. Un zonage plus fin permettrait
d’améliorer la réactivité du port en termes de naséisposition d’espaces adaptés, d’offrir
une visibilité accrue aux futurs occupants de IR &t de garantir la cohérence globale des
mesures compensatoires. Le projet PIICTO s’inslenits cette démarche.

5.1.6 La concertation : des progres récents a consolider

La concertation constitue un enjeu majeur pourde ponfronté depuis une dizaine
d’années aux limites du débat public classiqueddeid’'une structure pérenne pour traiter de
facon concertée les nuisances liées aux aménagepertiaires des bassins Ouest date du
débat public de 2004 sur les terminaux Fos 2XL radardé a se concrétiser dans un contexte
ou deux projets (I'incinérateur de la communautéaure de Marseille Provence métropole
(CUMPM) et I'entrepdt IKEA) ont cristallisé 'imag@'un port pollueur.
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A partir de 2011, une « concertation continue »lsuiéveloppement durable de la ZIP de
Fos, engagée sous I'égide du conseil de dévelopgemeermis de renouer le dialogue entre
les acteurs, d’élaborer des projets visant a ame¢lla qualité de vie sur la ZIP et de publier,

en 2015, une charte des grands principes de laedation. Les résultats restent cependant
modestes et tardent a se concrétiser. La concertatia par ailleurs pas empéché les
collectivités locales de supprimer I'exonérationtdee fonciere, sans période de transition.
Le port doit désormais approfondir cette démarciresdun cadre plus formel et y accorder
des moyens adaptés aux enjeux. L'élaboration d'vison stratégique partagée par

'ensemble des acteurs locaux, formalisée, le c®ant, dans une charte port-territoire,
semble ainsi souhaitable.

5.2 La stratégie d'aménagement des bassins Est : la ataville-port

5.2.1 Lavolonté de désenclaver le port

Sur les bassins Est, les enjeux d’aménagemenipsaint’essentiel lieés a I'intégration
des activités portuaires dans la ville et & la c¢édo des nuisances (pollution sonore et
atmosphérique, saturation du trafic routier) pegrhabitants des quartiers situés a proximite.

Depuis environ une dizaine d’années, le GPMM ardmnd a la rénovation urbaine de
la ville de Marseille, avec la cession de parceleEonverties en lieux culturels (Musée des
civilisations de I'Europe et de la Méditerranée \Bla Méditerranée) et des opérations
privilégiant la mixité des occupations (reconvemsitu silo d’Arenc et Terrasses du port).
Ces évolutions ne doivent pas masquer les tengiarisis vives entre la ville, désireuse de
récupérer des espaces inutilisés et le port, saxuae préserver son potentiel foncier a des
fins de valorisation. En 2014, le devenir du harnljaa été symptomatique de ces tensfons

Une charte ville-port a été signée en juin 2013rpoieux coordonner les acteurs
locaux autour d’'une vision stratégigue communelgcdlun port unigue composé de deux
sites complémentaires, I'un a vocation industriel€eommerciale, centré sur la Méditerranée
(les bassins Est) et l'autre, spécialisé sur laics massifiés intercontinentaux (les bassins
Ouest). La charte divise la zone littorale maraeé en trois secteurs consacres, au Sud, au
trafic de passagers et au tourisme, au centre changes intra-méditerranéens et au Nord, au
tourisme et aux loisirs. Sa mise en ceuvre a prisretard pour diverses raisons,
conjoncturelles (renouvellement de la direction mhrt, de la ville et de la communauté
urbaine début 2014, élaboration du projet stratégdu port), organisationnelles (absence de
pouvoir décisionnel au sein des ateliers de trayabuence insuffisante des réunions de
cadrage) et culturelles (manque de transparende ebnfiance réciproque entre les acteurs).
Le contexte budgétaire rend par ailleurs diffidi@aboration d’un cadrage financier global.
Les conventions de financement sont négociées tpnuge projet. En février 2015,
la simplification de la gouvernance de la chartéaetedéfinition de la méthode de travail
devrait permettre d’éviter tout nouvel enlisemeataldémarche.

30 La ville ayant annoncé dans la presse qu’elle aitaible racheter pour 15 M€ et le port ayant régo
I'appel a projet lancé en février 2013. La ville Marseille a finalement été déclarée lauréate doumvel appel
a projet en juillet 2015 pour une occupation teraperdu J1.
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5.2.2 Les limites de la charte ville-port

Le caractere equilibré de la charte n’est pas av@metour sur investissement pour le
GPMM de certains projets jugés prioritaires pavilee étant conditionnés par sa capacité a
attirer de nouveaux trafics et par le cofinancentenprojets connexes par les collectivités
locales. Ainsi, la réorganisation des terminauxspgers est indispensable a la libération,
fortement attendue par la ville & des fins de vsétion urbaine, des quais situés entre le J4 et
la place de la Joliette. La croissance des capadiiccueil, la rationalisation des flux de
passagers et I'amélioration de la qualité de serwonstituent sans conteste un outil
déterminant pour le GPMM afin de capter de nousdilgnes de passagers. Pour rentabiliser
pleinement cet investissement, le GPMM devra toigeparvenir a ouvrir de nouvelles
lignes, notamment vers le Maroc, et obtenir despamnies des engagements de reconquéte
de trafic. La réussite du projet est également itiomthée par I'amélioration de la desserte
routiére du terminal international. Or, aucun plienfinancemenit de cet accés routier n’était
établi a la date de rédaction de ce rapport, legmrant solliciter les collectivités locales a cet
effet. Le risque d'un report de la mise en sendeecet acces routier est donc fondé. Par
ailleurs, l'intérét du projet de terminal de traogpcombiné de Mourepiane est contesté par
certains acteurs de la place portuaire selon lésdservirait avant tout a libérer I'emprise de
la gare SNCF du Canet aux fins de réalisation djepde rénovation urbaine Euromed 2.
Ces projets sont prioritaires alors que les prgjgggs structurants par le port (accessibilité
aux portes, renforcement des zones logistiquessgette en transport en commun des gares
maritimes) ont pris du retard.

Au regard des retombées économiques de certaifetpbaménagement portuaires,
les co-financements des collectivités territoriadesnblent modestes. A titre d’exemple, la
ville de Marseille a accordé, le 28 mai 2015, uite ae 2,45 M€ pour I'élargissement de la
passe Nord ce qui correspond a 7,5 % du codt thtgbrojet estimé a 32,7 M€. Or, si la
convention du terminal croisiére prévoit une redeeade base par passager de 1,2 € au-dela
du seuil d’un million de passager, la dépense mugenterre est estimée a 50 € par passager
en escale et a 160 € par passager téte de lig2@¥5¥. Les enquétes publiques réalisées
récemment sur les projets d’aménagement mettenéviience les préoccupations des
riverains en ce qui concerne l'aggravation desupiolhs et les critiques envers un manque de
transparence du port. Un comité de concertationcéast toutes les parties prenantes était
prévu dans le cadre de la charte ville-port maig’al pas été mis en place en raison de
divergences sur sa composition. La nomination eagudrt d’interlocuteurs privilégiés pour
'information des riverains sur le projet de teralirde transport combiné ne semble pas
constituer une réponse suffisante. La mise en glaceomité de concertation doit intervenir
rapidement. La charte pourrait également étre céidel d’'un volet environnement
et développement durable.

%! Selon une premiere estimation réalisée par la DREAcolt du projet s'établirait entre 12 et 16 M€
32 Etude du club de la croisiére, novembre 2015.
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5.3 L’articulation avec la planification territoriale

Pour permettre au port de s’'insérer dans un enselodistique plus vaste et consolider
son hinterland, ses besoins en zones logistiques dessertes performantes doivent étre pris
en compte dans les documents de planificationtdeaie, notamment les schémas de
cohérence territoriale (SCoT). Ces derniers redssaat I'importance des activités portuaires
et intégrent des objectifs favorables a leur déysdment.

La multiplicité des SCoT et le cloisonnement desjgis rendent cependant difficile
I'élaboration d’'une politique globale intégrant lasménagements urbains, logistiques et de
transport dans le but d’accroitre la compétitidte GPMM. La démarche inter SCoT lancée
par 'Etat en 2010 afin d’améliorer la cohérencretes différents documents d’urbanisme et
d’aménagement a obtenu des résultats mitigés. ka en place, au®*Jjanvier 2016, de la
meétropole Aix-Marseille-Provence qui fusionnera sikercommunalités, devrait mettre un
terme a ces difficultés. Le port devra porter uttendion particuliere a la procédure de porter
a connaissance qui lui permet de faire valoir sesntations d’aménagement lors de la
révision des documents d’'urbanisme. Selon la Doealépartementale des territoires et de la
mer (DDTM), la participation du port aux procédureé&laboration des documents
d'urbanisme par la production de contributionstésriest récente et ne serait pas encore
pleinement consolidée. Si le GPMM a transmis unetridmution au porter a connaissance
(PAC) du plan local d'urbanisme (PLU) de MPM en embre 2015, il n’a pas contribué a
celui du SCoT de I'Ouest Etang de Berre. Pour ldsigh des PLU de Fos et de
Port-Saint-Louis-du-Rhoéne, la DDTM a toutefois bdis port dans des délais ne lui
permettant pas de contribuer au PAC de maniérsfaiganté®.

33 Voir notamment les orientations générales du S@eTa CUMP et le document d’orientations et
d’objectifs du SCoT du SAN Ouest Etang de Berre.

34 La DDTM a saisi le port par courrier du 31 juil2@15 pour une réponse attendue fin aolt pour Fos
(dont la révision du plan d’occupation des sols $p@ été délibérée le 13 octobre 2014) et fin seipte pour
Port-Saint-Louis-du-Rhdne (révision du POS délibdeé7 avril 2015).
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CONCLUSION INTERMEDIAIRE

Sur les bassins Ouest, le GPMM devrait engagerrafiexion avec les services de
I'Etat pour refonder sa stratégie d’aménagement. p&an d’aménagement et de
développement durable doit étre actualisé au reghrda meilleure connaissance des enjeux
de biodiversité. La qualité du zonage doit étre ionée, notamment par une meilleure
anticipation des réglementations. La question danEnagement du Caban Nord devra
également étre définitivement clarifiée. Par aillgudans un contexte désormais apaisé, le
processus de concertation continue doit étre amprdif pour aboutir a une stratégie
d’aménagement partagée avec les acteurs locaux.

Sur les bassins Est, la démarche « ville-port »stitue une avancée qui gagnerait a
étre assortie d’'une structure de concertation péeeret d’'un volet environnement et
développement durable pour améliorer I'acceptadities projets d’aménagement portuaires.
Face aux convoitises dont fait I'objet son potdntancier en milieu urbain, le port doit
valoriser ses espaces disponibles sans tarder.

L’intégration du port dans la planification territ@le constitue enfin un enjeu
essentiel.
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6 LA GESTION ET LA VALORISATION DU DOMAINE PUBLIC

6.1 Le domaine foncier portuaire

6.1.1 Les évolutions depuis 2009

Le port a procédé a linventaire physique de sawafilisations et a un recensement
de ses actifs entre avril 2008 et octobre 2009 Afen pérenniser les résultats, le port s’est
doté de procédures formalisées pour assurer e dikévolution de son patrimoine. Malgré
ces améliorations, la connaissance du domaine mneblsepas encore complétement
exhaustive. En 2014, dans le cadre du renouvellerdenmarché d’assurance du port,
15 biens qui n'avaient pas été recensés lors deefitaire ont été identifiés puis intégrés a
I'actif le 19 février 2015 pour une valeur de 2%.

L'inventaire des biens remis par I'Etat en pleineppiété par la loi du 4 juillet 2008
a été achevé en 2010 mais reste a formaliser. ety eficun proceés-verbal de remise n’a
constaté le transfert de propriété, le cadastrage mhrcelles concernées n'ayant pas été
réalisé. Des mars 2013, une note conjointe de |& BAde I'agence comptable alertait la
direction de 'aménagement sur la nécessité destaiade domain® Ces travaux n'ont
toutefois été lancés qu’en février 2015, suiteaddujettissement du port a la taxe fonciere.
Le travail de recensement des parcelles aux fileutecadastrage, réalisé par les services de
France domaine et du port se révele trés long,amon de discordances entre le fichier
foncier du port et celui des services fiscaux. Etolore 2015, une premiere liste de parcelles a
transférer sur les bassins Est était établie enitldaire I'objet d’'un acte de transfert.
Un second transfert est prévu pour les parcelleaépessitent un découpage parcellaire.

6.1.2 Un arbitrage tardif mais favorable au port sur lesvoies navigables

Le transfert a titre gratuit au port des voies gakiles concourant au développement
du transport fluvial a soulevé une difficulté relata la définition des voies concernées.
Suite a une demande du GPMM du 4 décembre 20@GIAM a accepté, par courrier du
8 décembre 2011, qu’une section du canal de Mbrsmil Rhéne, comprenant le tunnel du
Rove, reste propriété de I'Etat et que le port &Suee la gestion a travers un service annexe
des voies navigables (SAVN). Ce dernier a été pegaun arrété du 16 février 2012 et il faut
attendre l'arrété du 23 octobre 2012 pour que ksigent du directoire du GPMM soit
désigné ordonnateur secondaire du SAVN.

Malgré son caractére tardif, I'arbitrage sur legesmavigables a été favorable au port
car la gestion du tunnel du Rove aurait représeng charge financiere lourde pour le
GPMM. Cela étant, le délai de mise en place du SAWNXEéE une période de vide juridique.

35 Les commissaires aux comptes avaient recommamndg,de la cloture des comptes 2012, de
rapprocher les données relatives au cadastreckigrfides immobilisations et aux conventions.
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La gestion des voies navigables dans le cadre micseannexe souléve par ailleurs
des difficultés (impossibilité pour le port de rado a ses propres marchés de maintenance au
bénéfice de propriétés de I'Etat, impossibilité pbagent comptable de tenir la comptabilité
du SAVN dans CHORUS) qui ont conduit le port aisiér une réduction du périmetre du
SAVN a I'emprise du seul tunnel du Rove.

En I'absence d’éléments chiffrés de VNF, la valtitn des voies navigables s’est
fondée sur les dépenses dont elles ont fait I'otgetl981 a 2012, méthode de valorisation
similaire a celle du GPM du Havre. Elles ont éti&gnées a l'actif du port le 3 avril 2013
pour une valeur nette comptable de 18,3 M€. Un aetifl (section du canal de Marseille au
Rhéne) est valorisé a 1 € en I'absence de dépsensés période de référence.

6.1.3 Un transfert des voies ferrées incomplet et colteux

En application de 'ordonnance du 2 ao(t 2005, Krh2de voies ont été transférées au
port a compter du 4 septembre 2008. En septemidr2 BFFF a transmis au port la liste et la
valeur des actifs rétroceédés qui ont été intégeésfévrier 2013, pour une valeur nette
comptable de 460 567 €. Trente-trois actifs vaésia O € par RFF n'ont pas été intégrés. Le
port a sollicité RFF a plusieurs reprises pour wibtdes €léments sur la valorisation de ces
actifs, demandes restées sans réponse a ce jour.

Conformément au principe de neutralité financiesséppar I'ordonnance de 2005, le
transfert des voies ferrées s’accompagnait d'undtesale 116 M€ versée par RFF pour
'ensemble des GPM. Le port a bénéficie d’'une sodkt 9 M€ dont 80 % a été versé en
novembre 2008. Le solde devait étre versé au plis le £ juillet 2010, sous réserve de
I'atteinte d’objectifs de performance définis parDGITM. Ces indicateurs n'ont été notifiés
au port que le 24 février 2012 ce qui explique eemant tardif du reliquat de la soulte le
9 novembre 2012, soit plus de deux ans apres ¢apilévue.

La soulte a été calculée en se fondant sur le mbatanuel moyen dépensé par RFF
sur les voies concernées, sans prendre en compieeleu de trafic ou le tonnage des trains,
qui ont des incidences sur les colts d’entretiemédeau, ni I'état réel du réseau transféré.
Elle s’est révélée insuffisante pour le GPMM auarelgdu colt de gestion des circulations et
de maintenance courante, estimé par le port a £,a1 an en 2010. En outre, les modalités
de répartition de la soulte entre GPM peuvent seisdes interrogations.

Par ailleurs, sur les bassins ouest, seule laepdttiréseau ferré située aux environs
des terminaux portuaires a été transf&rdees voies allant de I'entrée du domaine jusges ¢
zones sont donc propriété de RFF. Cette décisiohagpermis d’'alléger le transfert de
charges, prive toutefois aujourd’hui le GPMM du yoin de décider de certains
investissements indispensables au développemeiradies ferroviaires.

36 La répartition entre GPM reposait sur la déclarapar les ports de leur linéaire de voies et aur |
définition d’'un forfait de 300 000 € par km de wwiprincipales et 60 000 € pour les voies de sesvme
secondaires. Le GPMM ayant appris que certains udient déclaré les voies de service électrifa@@sme
voies principales, il a transmis en mai 2007 autalle une demande informelle de réévaluation dsidte, qui
est restée sans réponse. Or, si le GPMM avait géoainsi, il aurait pu bénéficier de 29 % de laltsoglobale
au lieu de 8 %.

37 Sur les bassins Est en revanche, les voies tréesféecouvrent la totalité du réseau ferré paguai
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Ainsi, les travaux de renouvellement des voies agll envisagés des 2006 n’ont été
programmés qu’'en 2016 par SNCF-Réseau. Les tradawomatisation du systéme de

signalisation, qui permettraient de tripler la aagadu réseau sur les bassins Ouest, ne
seraient pas programmés avant 2017. Si le porhfire® dés 2012 a RFF sa volonté d’'une

extension du réseau ferré portuaire, celle-ci nerrpoétre effective que sous réserve de
compensations financiéres a négocier par le port laubase de la méthode 2008,

conformément au cadrage donné par la DGITM. Cetneion porterait en effet la charge de

gestion a 8,2 M€ par an. En 2013, en l'absenceodée tperspective de compensation

financiére et dans I'attente de la réalisation td@gaux d’amélioration de I'état du réseau, le

port a reporté cette extension au-dela dyabvier 2016.

6.2 La politique fonciére et domaniale

6.2.1 Une compétence éclatée entre plusieurs directions

La planification des implantations, la gestion atrhaintenance du domaine, qui
relevaient auparavant de différentes directions été rattachées a la direction de
'aménagement en 2010. Toutefois, la planificaties bassins est reléve de la mission
Ville-Port et les terminaux des bassins est sonedsort de la direction des opérations.

De nombreuses directions interviennent par aillelass le processus contractuel :
direction du développement pour la négociation damnventions, directions du
développement, de 'aménagement, des affairesiquied pour leur rédaction, direction de
I'aménagement pour le suivi de la facturation gieauvellement ou la résiliation des contrats,
DAF pour le suivi des objectifs de trafic, etc. Bam tel contexte, 'absence de désignation
formelle d’'un chef de file n’est pas de naturedilitar le suivi de la politique contractuelle du
port. La mise en ceuvre de certaines clafigesr les occupants n'est ainsi pas vérifiée de
maniere systématique par les services du porttikitee de gestion des contrats se limite en
pratique a un suivi de la facturation et des pamme.e suivi des contrats d’occupation du
domaine pourrait étre renforcé par la désignation département chef de file et par la mise
en place d’'un examen périodique du respect deseadagonventionnelles. Le GPMM a
indiqué avoir créé en 2016 une mission a cette Ifim. périodicité de cette revue de
portefeuille pourrait étre définie en fonction degeux propres a chaque convention.

6.2.2 Une politique de développement foncier peu dynamicg

Le bilan des cessions est modeste mais confortfaev@onté du port, affichée dans
son projet stratégique de privilégier la locatias garcelles plutét que leur vente. Le port
a procédé, entre autres, a la cession de deuxllpargaréalablement transférées par I'Etat au
GPMM. Une circulaire DGFIP-DGITM devait préciserute modalités d’inventaire,
d’évaluation et de cession et une convention, mréwaularticle R. 5312-77 du code
des transports, devait fixer les modalités de ¢atae versement de la somme due a I'Etat
en cas de vente de ces mémes biens.

38 Par exemple, clauses relatives a la publicatienadtes constitutifs de droits réels, a la réatinade
certains investissements.
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Elles ne sont toujours pas finalisées en raisotdivirgences entre la direction du budget et la
DGITM sur les modalités de calcul de la plus-v&lLEn tout état de cause, les deux cessions
précitées n’ont produit aucune plus-value.

Par ailleurs, certains locaux faisant I'objet d@igations d’occupation du domaine
public servent a I'exercice d’activités commercsa(eestaurant, cafe, teinturerie, logements,
salon de coiffure), en méconnaissance du princepspgcialité. Le GPMM aurait intérét a
recenser les actifs qui ne sont pas indispensaldes activité et pour lesquels la tutelle avait
préconisé, dans la lettre de mission de la présddn directoire du 30 septembre 2014,
un programme soutenu de cessions afin de contrébassainir le bilan de I'établissement.

La politique d’acquisition est en deca des ambdtid précédent projet stratégique
qui présentait la disponibilité de surfaces a des logistiques de distribution, de services
portuaires et de mise en ceuvre de mesures compgasatomme un enjeu majeur. En
pratique, les acquisitions sont réalisées au caug@up en fonction des opportunités qui se
présentent ou lorsque la mise en ceuvre de mesurgeeasatoires I'exige.

6.2.3 L’évolution des recettes domaniales

Pendant la période contrblée, les recettes donesn@it augmenté de 5,8 M€ pour
atteindre 41 M€, soit une hausse de 7 %. En 20l0&s eeprésentent 29 % du chiffre
d’affaires contre 20,8 % en 2009. Le nombre totd dccupations ayant diminué de 21 %
pendant la méme période, cette évolution s’expligae I'indexation automatique des
redevances et la hausse de la redevance de isritscl

Tableau n° 4 :Evolution des recettes domaniales depuis 2009 (en €

2010 2011 2012 2013 2014
Recettes 35696 931 34716411 37432573 37336553 37640363 39043974 41497501
Total CA 171733619 174385971 154861502 136 455/0384 480173 135586379 1432145

Source : Cour des comptes a partir des donnéesiesipar le GPMM

Les redevances domaniales sont tres rarement reigégoen cours de contrat. La
reconduction tacite de la majorité des conventiofest pas propice a la revalorisation
réguliere des redevances. La majorité des implanttconsenties pour de longues durées
dans les années 1970 prévoient des tarifs souvdétieurs aux tarifs publics, parfois
inférieurs & 1 € par fret par an. Le port indique s’efforcer de renégoleieedevance lors du
renouvellement des contrats les plus importantsy p® rapprocher voire I'aligner sur les

tarifs publics en vigueur.

Le port ne dispose pas d'un tableau de bord lumpteant d’anticiper l'arrivée a
échéance des conventions.

3% Les divergences portent sur les modalités de kaleula plus-value, plus particuliérement sur
I'actualisation a la date de leur cession, de lauranitiale des terrains au regard de l'inflatieinsur la prise en
compte des investissements qui ont contribué aisaldes terrains.
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Méme s’il n'est pas représentatif de 'ensemblepdacessus de gestion des conventions, le
hangar J1 témoigne de ce manque d’anticipations Dmnadre de la participation & Marseille
Provence (MP) 2013, le J1 a été rénove afin d'étreert au public. Les travaux ont été
financés a hauteur de 5 M€ par le GPMM. MP 2013tsachevé en décembre 2013.
Le nouvel occupant n'a cependant eté désigné quilbet 2015 et sa réouverture au public
n'est prévue qu’'en 2016. Le port aura donc étéépde recettes sur ce bien pendant prés de
trois ans et la rentabilisation des investisseméatsénovation a été retardée d’autaridans
I'attente de la réalisation des travaux de la ehaitle-port, le port aurait pu organiser une
occupation transitoire et partielle du hangar dassmeilleurs délais aprés la libération des
locaux par MP 2013.

Une mission « objectif patrimoine » a été mise dgcg a 'automne 2015 pour
expertiser les modalités d’une meilleure valorwatiu domaine et un groupe de travail de la
DAJ, visant a élaborer des contrats types d’oceoipatu domaine public a destination des
directions opérationnelles, a été réactivé débdb2Ces actions témoignent de la prise de
conscience du GPMM de la nécessité de consolider nsigsions d’aménageur et de
gestionnaire du domaine.

L’amélioration de la valorisation du domaine fomcportuaire constitue également
une préoccupation de la DGITM. Cette derniére ai@ngagé en juin 2015 une réflexion sur
un nouveau modele économique des ports, qui reggbsetamment sur un montant plus
éleveé de recettes issues du domaine foncier.

6.2.4 Une politique tarifaire d’espace a actualiser

Les prix de base et les principes applicablesladation de terrains de la ZIP de Fos
ont été approuvés par une décision du directoire6duillet 2006. En raison de leur
indexation automatique, les redevances ne font'phjgt, contrairement aux droits de port,
d’'un débat chaque année en conseil de surveillazed, pour la tarification des terminaux,
prévue au tarif public, et en cas de révision dedatités d’indexation.

La politique tarifaire d’espace est fondée sur éirition de zones géographiques,
présentant des caractéristigues homogenes notanemégertmes de dessertes et de qualité des
équipements. Des coefficients de pondération, pgamted’intégrer les spécificités du projet
ou du terrain et de prendre en compte la duré&deulpation et la superficie, sont appliqués
au prix de base fixé pour chaque zone. Les redegsadoccupation sont automatiquement
révisées chaque année par I'application d’'un indigepeut différer selon les conventions.
La redevance constituant par ailleurs un élémegodciéble, un méme secteur peut comporter
des occupations dont les tarifs peuvent varier dmiéne substantielle. En définitive,
la politique tarifaire apparait peu lisible.

En outre, la grille tarifaire n'a pas été revaléasdepuis 2006 alors que des
investissements ont été réalisés par le port simreaine.

40 Cf. également rapport de la chambre régionalecdemptes de Provence-Alpes-Cote d’Azur sur les
comptes et la gestion de I'association Marseille/Bnce 2013 pour les exercices 2007 a 2014.
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Il conviendrait de mettre en cohérence la modutativec la valeur des terrains au regard de
leur qualité actuelle (positionnement, acces ausseltes etc.) et de veiller a la correcte
intégration des codts liés aux mesures compeneatoir

Recommandation n° 6 (GPMM) : Produire un document @& politique domaniale a
soumettre au conseil de surveillance et rénover tille tarifaire.

6.3 La taxe fonciere

Aprés une période d’incertitude marquée par degeatieux, le Conseil d’Etat a
confirmé, dans sa décision du 2 juillet 2014, gee immeubles productifs de revenus des
GPM étaient passibles de taxe fonciere selon geseale droit commun a compter de 2014,
la doctrine fiscale ne pouvant étre rapportée deiégna rétroactive. Afin de ne pas fragiliser
les GPM, la loi de finances rectificative (LFR) pd014 a institué une exonération de taxe
fonciere sur les propriétés baties (TFPB), codifiéBarticle 1382 E du code général des
imp6ts qui peut étre modulée ou supprimée par ddisativités territoriales. Elle prévoyait
également la remise d'un rapport au Parlementessujet lors de I'examen du projet de loi de
finances pour 2016. Ce rapport n'a pas été déepose.

Toutes les collectivités concernées, a I'exceptienPort-Saint-Louis-du-Rhéne, ont
supprimé l'exonération a compter de 2015 (Fos, ijaes, Port-de-Bouc, syndicat
d’agglomération nouvelle (SAN) Ouest Provence) eu2616 (Marseille, CUMPM, conseil
départemental). Le montant des roles émis au no@RMM au titre de 'année 2015 s’éleve
a 247 972 €. Ce chiffre est peu élevé si on le @mpu montant des roles émis au nom des
GPM du Havre, de Dunkerque et de Rouen. Pour lar2td6, selon la direction régionale
des finances publiques, la taxe fonciere a acquip@ le port serait de 7,42 M€.
Ces estimations sont a prendre avec précautiomy aiotamment du manque de fiabilité des
fichiers fiscaux, liée a I'absence de cadastragenanque de fiabilité risque de constituer
une source de contentieux entre le port et lescasrfiscaux concernant la liquidation de la
taxe. Méme s'il ne peut étre chiffré avec précisiompact financier est significatif et obére
de maniére soudaine la compétitivité du GPMMnN I'absence de période transitoire ou de
réduction de la valeur taxable des immeutSlesa LFR pour 2015 permet d’atténuer cet
impact en exonérant les propriétés affectées aenncse public ou d'utilité générale et non
productives de revenus et, lorsque les propriésemplissent pas ces conditions, en
instituant un abattement dégressif sur cinq ar@@pter du transfert de propriété des biens de
I'Etat.

Les occupants du domaine public titulaires de dgnaiels sont redevables de la TFPB
en cas de construction de biens immobiliers parslisnins ou en cas de transfert de droits
réels sur des biens construits par le port surdenprise.

41 Par ailleurs, le maintien de I'exonération doctlend’impot sur les sociétés dont bénéficient I€MG
est également compromis. La Commission européemoafamé a la France, par courrier dijain 2015, que
cette exonération constitue une aide incompatipde & droit communautaire et qu’elle devra étrgpsimée.

42 Un tel dispositif existe pour les aéroports enliapgion de I'article 1518 A du CGl.
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lIs recoivent donc un avis d’'imposition, a conditimutefois que la publication au service de
la publicité fonciere (SFP) soit effective ad' janvier de I'année d’imposition. Or, les

investissements des occupants ne sont pas suividigre exhaustive par le GPMM. Avec
I'assujettissement a la TFPB, il est indispensaddar le port de suivre la publication des
droits réels en cours de vie du contrat, afin ditdeer correctement le redevable de
I'imposition.

Pour les titulaires d’autorisations non constitesivde droits réels, une clause du
contrat prévoit a bon droit le paiement par 'ocnfpde tous les impbts et taxes y compris
ceux incombant ordinairement au propriétaire. Ol@rait que le port ne peut pas calculer la
guote-part de taxe devant étre remboursée parufmt tant que les travaux de fiabilisation
de la base domaniale ne sont pas achevés, destebiotes ne sont pas a exclure de la part
des occupants, d’autant que le port, titulairent@me d’'une convention de location d'un
pont, remet en cause I'application d’'une clausdrestuelle similaire a son encontre.

6.4 Les suites de la réforme portuaire

6.4.1 La cession des outillages, un processus conclu avetard

Les terminaux concernés par la réforme étaient|esibassins ouest, le terminal a
conteneurs Graveleau, le terminal minéralier @eteinal des Tellines et sur les bassins est,
le terminal a conteneurs Mourepiane et le termioalentionnel. Sur ce dernier, le trafic était
insuffisant pour envisager le transfert des ogékm et personnels aux opérateurs présents sur
le port. Suite au départ de son opérateur, le teimi’'a pas fait I'objet d'un appel a
candidatur®®. En application de l'article 7 de la loi du 4 Jatl 2008, I'exploitation des
outillages par les GPM devait cesser dans un délgiouvant excéder deux ans a compter de
l'adoption de leur projet stratégique, soit pouGRMM le 3 avril 2011. A I'exception des
outillages du terminal tourbier, tous les actescdssion ont été signés au 3 mai 2011.
Leur entrée en vigueur, déterminant la date destesinde proprieté des outillages, a été
reportée au 31 mai 2011, pour coincider avec lee dii transfert des personnels
d’exploitation et de maintenance. Le port a dorngadéé de deux mois le délai prescrit par la
loi. La cession des outillages les plus ancienteduinal tourbier est pour sa part intervenue
seulement en 2014n fine, trois portiques et 10 grues n‘ont pas été tradsféfaute
d’opérateurs intéressés. Les portiques et deuxsgdes bassins Est ont été démantelés.
Une grue est hors service, les sept autres sojuursuexploitées par le GPMM. Elles sont
louées sans conducteur pour le chargement et dfghant de marchandises et
ponctuellement en renfort pour la réparation navaé port considére, a juste titre, qu'il
s'agit de prestations accessoires qui entrent darsadre des exceptions a linterdiction
d’exploitation des outillages, prévues a I'articlel03-2 du code des transports.

Le prix de cession a été amoindri par I'applicatdmn clauses contractuelles dont le
GPMM ne pouvait s’exonérer. Les actes de cessioigopaient en effet que les outillages
étaient cédés dans un bon état d’entretien et detitmnement et le procés-verbal de
réception, établi le jour du transfert, pouvaitegistrer d’éventuelles réserves.

43 Ce terminal est aujourd’hui partiellement occupé lp terminal croisiere.
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En application de ces dispositions, des indemisatont été accordées par le GPMM pour
un montant total de 1,6 M€, dans le cadre de tctioses. L'une d’entre elles, d’'un montant
de 421554 €, est contestable, le GPMM ayant prichlearge des dépenses courantes de
maintenance qui incombaient normalement aux opéaten I'absence de réserves émises
lors du transfert des outillages. Un portique na pilleurs finalement pas été vendu,
réduisant le montant des cessions de 3,05 M£.

6.4.2 Les compensations, une charge lourde supposée termgioe

Des protocoles de financement ont été conclus pompenser de maniére transitoire
le transfert de charges résultant de la cessiorodgiages et du transfert des personnels.
Pour les terminaux pétroliers, I'équilibre contragta fait I'objet d’'une négociation globale
lors de la mise en place de la filiale. Dans ceresadne exonération des droits de port
marchandises a été accordée, ce qui revient deafaierser une subvention pérenne a
'opérateur. En 2011, le manque a gagner était,@@ I8€ prorata temporisUne estimation
réalisée a la demande de la Cour sur la base ogs de port 2011 chiffre le manque a
gagner a 17,6 M€ pour les exercices 2012 a 201¢.algres dispositifs de compensation,
dont le montant s’éleve a 42 M€ pour la période12PQ15 hors terminal minéralier, sont
transitoires. Toutefois, & l'arrivée a leur ternseces dispositifé, le risque que les opérateurs
sollicitent a nouveau une compensation financieotamment si les trafics sont insuffisants
pour assurer I'équilibre de I'exploitation du termal, ne semble pas négligeable. Le caractére
effectif de la fin de I'effort financier consentaple GPMM doit donc constituer un sujet de
vigilance pour la gouvernance du port.

Tableau n° 5 :Compensations versées par le GPMM hors terminal miralier (en M€)

Terminal 2011 2012 2013 2014 2015 Total période
Céréalier 237,30 312,90 385,00 385,00 385,00 1 705,20
Mourepiane 6 650,00 - - 4 025,00 3 000,00 13 675,00
2XL Nord 2 699,60 3 037,10 2 683,70 2 614,60 2 308,77 13 343,77
2XL Sud 2 820,10 3 221,10 2 889,40 2 372,20 1877,20 13 180,00Q
Tourbier 0,00 0,00 0,00 138,00 69,80 207,80
Total 12 407,0( 6 571,10 5 958,10 9 534,80 7 640,77 42 111,77

Source : Cour des comptes d’'aprés données GPMM

6.4.3 Le gel de I'emprise du terminal a conteneurs Gravelau

Lors de la réforme portuaire, la cession de gréré dgs outillages du terminal
Graveleau ayant échoué, deux appels a projet éna@tés, le premier pour la désignation
d’'un opérateur, le second pour les outillages.

44 Prévue en 2016 pour les terminaux 2XL et en 2@20 fes terminaux céréalier et tourbier.
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En ce qui concerne le terminal, deux offres ont atélysées par la commission
technique. L'offre émanant de Hutchison Port HaldifHPH) reposait sur une stratégie
ambitieuse mais nécessitait de lourds investissesrgun GPMM et n‘annoncait des trafics
gu'a compter de 2015. L'opérateur émettait pareaid des réserves sur les conditions
d’embauche et de gestion des persorindEnfin, HPH avait présenté une offre similaire slan
le cadre de l'appel a projet pour Fos 4XL, lancdémier 2008, a laquelle le projet risquait
de se substituer. L'offre d’Eurofos était moins @ielbise, avec des investissements modéres
pour le port, mais le démarrage de I'exploitatitaitéenvisagé dés 2012. Surtout, I'opérateur
mettait en avant sa capacité a négocier le voleialsdl a remporté I'appel a projet en
septembre 2010. La convention de terminal n'a iggéés que le 10 janvier 2014, aprés des
négociations trés difficiles. Entre 2010 et 201k trafics sont passés de 229 118 EVP a
44 851 EVP. Avec le recul, il apparait que la désipn d’Eurofos, qui opérait déja sur le
terminal Fos 2XL voisin, n’était pas de nature gemsifier la concurrence sur les bassins
ouest, ou I'activité conteneurs reste oligopolistigPar ailleurs, aucun lauréat n’a été désigné
pour le projet Fos 4XL, pour lequel I'offre de HRivait été déclarée recevable en 2009.
Le GPMM a indiqué a la Cour que le contexte dedtrme portuaire avait conduit a
suspendre ce projet. Au vu des investissementségallepuis 2012 par HPH sur le port de
Barceloné®, le projet tel qu'envisagé en 2008 semble compsotdin nouvel appel a projet
devrait donc étre lance.

6.5 La gestion des terminaux

6.5.1 Les contrats d’occupation et leurs modalités d’ocii

Hors formes de réparation navale, le port se dieisel8 terminaux, sept sur les
bassins est et onze sur les bassins ouest. Ala;scquformément aux dispositions du code
des transports, les terminaux doivent faire I'oljéine convention de terminal ou, par
exception et sous certaines conditions, d'une autime d’exploitation de terminal, certains
terminaux du GPMM font l'objet d’'une convention dtwpation temporaire du domaine
public (COT).

La convention de terminal vaut autorisation d'oauple domaine public.
Elle comporte des mentions obligatoires relativesamment au type de trafic traité, aux
responsabilités respectives de l'opérateur et dil @R matiére d’entretien et d’exploitation
du terminal, aux redevances et impots, aux pésaditéaux indicateurs de sufiviElle peut
également prévoir des objectifs de trafic, des tiame en cas de manquement a ces objectifs
et les moyens mobiliers et immobiliers mis en plaael'opérateur.

45 Conditions qui “mpliquaient de la part de l'autorité portuaire wdle de régulateur de I'emploi
privé incompatible avec I'esprit de la réforme paire », cf. décision du directoire du 10 septembre 2010

4 HPH a investi 450 M€ dans ce terminal baptisé tBlma Europe South Terminal’ (BEST).
Inauguré en 2012, ce terminal dispose aujourd’leui4@l blocs semi-automatisés et de 18 grues pote-por
conteneurs géants.

47 Les mentions obligatoires sont précisées dangt&du 20 mars 2009, pris en application de thati
R. 5312-86 du code des transports.
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Sur les bassins est, une autorisation d’occupatEsnporaire (AOT) accordée a
'opérateur du terminal croisieres aux fins d’exggtion d’'un parking n’a pas fait I'objet
d’'une publicité préalable. Il en a été de méme pesiconventions du terminal roulier sud et
des terminaux pinéde nord et sud lors de leur gairon en 2010 et 2014. Si le Conseil
d’Etat a confirmé dans sa décision du 3 décembii® 20Ville de Paris Association stade
Jean Bouin » que les AOT sont dispensées de misereurrence préalable, une publicité
préalable serait, dans certains cas, de natures@tesudes offres concurrentes, ce qui peut
présenter un intérét pour le port dans un souciadarisation du domaine. La délivrance des
conventions de terminal est pour sa part soumisesaregles minimales de concurrence.
La procédure doit ainsi étre ouverte, transparentaon discriminatoire en application de
l'article R. 5312-84 du code des transports.

6.5.2 Les redevances d’occupation

Seule une convention présente des modalités agpipour le calcul de la redevance.
Contrairement aux autres conventions, la redevanéeue dans la convention du terminal
croisieres n’'est pas fondée sur la superficie elmfirise mais est égale a la multiplication de
la taxe d’'usage passager, réactualisée chaque,graréen million. Au-dela de ce seuil d’'un
million de passagers, une redevance supplémemairpassager est acquittée. La redevance
ne tient pas compte des revenus procurés au téutks I'autorisation par la sous-location
d'une partie des emprises a des commerces, quesement cependant des surfaces
marginales (environ 280 sur une emprise de 60 00&)nEnfin, une AOT complémentaire
a été accordée a lopérateur le 25 mars 2014 anx d’'exploitation d'un parking.
La redevance appliquée dans ce cadre (1,25/®is) semble faible au regard des tarifs
pratiqués par lI'opérateur (14 € par jour). Le capgméral de la propriété des personnes
publiques prévoit, dans son article L. 2125-3, tmeaedevance tient compte de tous les
avantages procurés au titulaire de l'autorisatont notamment pris en compte la surface
occupée, mais eégalement l'usage qu’l en est fadt, situation et la rentabilité de
I'occupatiorf®.

6.5.3 Une obligation de résultat : les objectifs de trafis

A I'exception de deux terminaux pour lesquels auabjectif de trafic n’est fixé, et du
terminal croisiéres, dont les objectifs sont angbiti en raison du dynamisme de ce secteur
d’activité, les conventions prévoient des objediéstrafic souvent modestes, car définis dans
un contexte de crise économique. Pour deux cororent{terminal céréalier et Fos 2XL
MSC), aucune progression des trafics n’est préwares des premiéres années d’exploitation,
ce qui est peu incitatif. Pour les terminaux pétrs| I'objectif de trafic est identique pendant
la durée de la convention. Par ailleurs, les opératdes terminaux Fos 2XL ont obtenu en
2010 un avenant conventionnel rééchelonnant lebjsctifs en invoquant le fait que les
engagements initialement définis étaient hors depalans un contexte de crise économique.

Les dispositions relatives aux engagements desitgugs pour atteindre les objectifs
de trafics ont un degré de précision variable skertonventions.

48CE n° 07652, 10 février 197Blinistre de I'économie et des finances c/Scudier
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Méme lorsque leur montant et calendrier de réabisagont détaillés, les investissements ne
sont pas suivis de maniere réguliere par les ssvda GPMM. L'opérateur étant pleinement
responsable pour déterminer librement sa politigiavestissements, exercer un droit
de regard sur le montant ou le calendrier de sessfissements est considéré par le port
comme une ingérence dans la politique commerciald’apérateur. Toutefois, l'insertion
d'une clause conventionnelle selon laquelle I'of#ra devrait rendre compte de ses
investissements se justifie lorsque cette inforamationditionne la mise en ceuvre de certaines
clause®’ et pour le suivi de la publication des droits séeimobiliers. Elle présenterait aussi
un intérét en cas d’éviction anticipée pour le ghlte I'indemnisation de I'opérateur. Par
ailleurs, deux opérateurs ont obtenu la réalisatbrle préfinancement par le GPMM
d’'investissements d’un montant de 13 M€ qui leepmbaient aux termes de la conventfon
Pour I'un d’entre eux, les conditions de remboursgnsont particulierement favorables, car
le remboursement du capital interviant fine. Par ailleurs, pour les deux opérateurs, le
préfinancement des travaux était assorti d’'unergigrdancaire a premiére demande, qui n'a
jamais été constituée. En I'absence de sanctiomjda en demeure de I'agent comptable est
restée sans effet. Le directoire a validé la stultgin de la garantie bancaire par une lettre de
confort, dispositif moins protecteur pour le partcentraire a la charte de recouvrement qui
prévoit que tous les contrats doivent impérativenmeriure une garantie bancaire a premiere
demande ou un dépot et que la garantie doit &tauveee ou réceptionnée avant la signature
du contrat.

Un dispositif d’incitation a la performance estyarédans cing conventions, a travers
I'octroi d’'un bonus, dont le montant est plafonag,cas de dépassement de I'objectif annuel.
La redéfinition des objectifs des conventions @esiinaux de Fos 2XL s’est accompagnée de
I'insertion d’'une clause de retour a meilleure diog, qui prévoit un réexamen des conditions
de la convention « en cas d’amélioration signifi@atle la conjoncture économique mondiale
pendant les premiéres années d’exploitation duitedm et qui devait logiguement conduire
a ne pas octroyer de bonus. Cette clause n’'a pagpétiquée. Le GPMM s’est engagé a ne
pas y faire appel pour un des opérateurs concgusgsa’en 2016 inclus, compte tenu de la
persistance de la crise économique. Cet opératamsabénéficié d’'un bonus sur trois années
consécutives, pour un montant total de 1,22 M€rsalméme que latteinte d’objectifs
renégociés en temps de crise ne reflete pas utke péeformance du terminal. Par ailleurs, la
comparaison des trafics des opérateurs opéramesterminaux 2XL permet de s’interroger
sur la cohérence globale du dispositif. En effatopérateur bénéficie d’un bonus alors que
ses trafics baissent, les objectifs étant atteaitss que, pour un autre, les trafics progressent
régulierement chaque année, mais aucun bonusveest faute d’atteindre les objectifs fixés.

Enfin, la non-application des clauses conventidesebu leur modification par
avenant ou décision des instances de directiopagstulierement préjudiciable. Elle atténue
le caractére opposable des conventions et afféébfipsitionnement du port, notamment lors
des négociations avec les clients.

4 par exemple, les clauses prévoyant une prolongakiola durée de la convention en fonction du
montant des investissements réalisés ou I'appbicatdie sanction en cas de non-respect du calerakideur
réalisation.

0 Ces travaux (construction de la longrine arriéeepartique, livraison et pose des rails associés)
étaient liés a la mise en place des outillagessséaes a I'atteinte des objectifs de trafics.
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Le dispositif de pénalités en cas de non-respexobgectifs de trafic prend la forme
d’'une pénalité financiere, de retrait partiel désnb mis a disposition de I'opérateur par le
port ou d'une résiliation partielle ou totale de danvention a l'initiative de ce dernier.
Certaines conventions prévoient plusieurs de cgoditifs sans que leur articulation ne soit
précisée. A quelques rares exceptions prés, lestifsjne sont pas atteints. Si la convention
prévoit un retrait partiel des biens mis a dispositou la résiliation de la convention, ces
dispositions ne sont pas mises en ceuvre. Le tekmmimegralier est le seul terminal a avoir
fait I'objet d’'une sanction pour insuffisance dafit, sous la forme d’une pénalité financiere
de 157 014 €. Le dispositif de pénalités méritedd@itre harmonisé entre les conventions et la
mise en ceuvre des différentes sanctions, devraieffective et graduée.

6.5.4 L’absence de contrdle de la performance par le port

Des indicateurs de performance du passage poriesrenarchandises conteneurisées
ont été créés en 2013. Cette démarche innovanteiass les différents intervenants de la
place portuaire (chargeurs, logisticiens, armatetirsansporteurs) permet de communiquer
sur les performances des terminaux et le retoua fiabilité, ce qui est de nature a renforcer
I'attractivité de la place portuaire. Le délai dgosir des marchandises et la productivité de la
manutention constituent des déterminants essenléelattractivité d’une place portuaire. lls
relevent désormais exclusivement de la responsabdes opérateurs de terminaux.
La réforme de 2008, qui a permis de regrouper lakats, grutiers et portigueurs sous
commandement unique, avait notamment pour objd@meéliorer la productivité au moyen
d’'une meilleure organisation du travail. Selon ildicateurs du GPMM, la productivité des
équipements de manutention portuaire est stabteuyade 28 mouvements par heure et par
portique et les indicateurs relatifs au nombre @eteneurs maritimes traités par escale et au
nombre de conteneurs maritimes traités par jounm&larent.

La démarche fondée sur les indicateurs connaidiced limites. Ainsi, le GPMM ne
dispose d'aucun moyen pour vérifier I'exactitudes ddgonnées communiquées par les
manutentionnaires sur leur productivité. Il peutitédois, au minimum,en apprécier la
cohérence avec le retour d’'information des clignisl rencontre tres regulierement. Cette
démarche pourrait, par ailleurs, étre approforditeavers I'extension du champ d’application
des indicateurs a d’autres secteurs d’activitémise en place d’indicateurs susceptibles de
valoriser les actions en matiére de développemanatbie pourrait également étre étudiée par
le GPMMPL, Enfin, le suivi des indicateurs pourrait étre gbété par la fixation d’objectifs
afin de renforcer la coopération entre acteursdsrist publics de la place portuaire et de créer
une dynamique concertée de performance au sempmade portuaire.

En matiére de gestion des terminaux, la principalence est I'absence de contrdle de
la performance des opérateurs par le port. Si dewentions de terminal comportent une
obligation de résultat, le port n’a aucune visibjlinia fortiori aucune prise, sur les moyens
mis en ceuvre pour les atteindre.

51 Un rapport annuel sur le développement durabl&GBWMM a été publié en 2009. Cette action, qui
permettait de valoriser les actions environnementdl port auprés d’'un large public, n'a pas éiéueelée.
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Les conventions prévoient certes que le suivi deelformance de I'opérateur est réalisé par
un examen périodique et conjoint de la réalisatiea objectifs, mais ce controle est fondé,
soit sur les données de trafic transmises pargésateurs, soit sur les statistiques douaniéeres
issues des manifestes des navires, qui peuveitildifient faire I'objet d’'un contréle critique
de la part du GPMM. Le nombre de conteneurs matiaterés sur un portique

(« EVP moves) est ainsi une donnée relative a la productidég portiqgues qui est connue
des seuls opérateurs et qui dépend d’éléementgjielde cadencement des portiques et la
qualité de la maintenance des outillages. Si le @Ppeut effectuer des contrdles de
cohérence en appliquant un ratio de transformadi&VvP en «EVP moves »le caractere
exact des données n’est pas garanti.

Par ailleurs, dans deux conventions, la transmmsp@r I'opérateur de ses comptes
annuels et un comité de suivi et de pilotage sgateénent prévus. Seules trois conventions
prévoient des indicateurs visant a contréler linteedes objectifs de trafics. Les comités de
suivi et de pilotage n'ont pas été mis en plackeindicateurs ne font I'objet d’aucun suivi
par le GPMM. Les objectifs de trafic sont suivis [gaDAF, mais davantage dans une logique
de calcul du bonus ou de la pénalité éventuel qune delle d’'un pilotage de la performance.

Enfin, le GPMM ne dispose que de trés peu dinfitioms sur la qualité des
outillages, leur nombre, l'optimisation de leurligtition (durée de fonctionnement et de
cadencement des opérations) et leur niveau de emainte qui sont pourtant des éléments
déterminants. Aucun indicateur de qualité n’esvprdans les conventions.

—F

Recommandation n° 7 (GPMM ; DGITM) : Mettre en place des indicateurs de suivi e
de qualité et des moyens de contrle effectif de peerformance des terminaux concédés a
des opérateurs.

CONCLUSION INTERMEDIAIRE

La connaissance du domaine du GPMM devrait étragievée par les opérations
de cadastrage qui permettront également de fiadillsmposition a la taxe fonciére, dont
'impact, aprés des décennies d’exonération, a @ténué par des dispositions légales
adoptées fin 2015.

La valorisation du domaine doit constituer un axejitaire de I'action du port. Une
politique tarifaire d’espace rénovée, présentée lpadirectoire en 2012 comme « la suite des
grandes réformes structurelles a mener », et urienigation de 'aménagement, fondée sur
une stratégie d’'aménagement, devraient procurenalevelles recettes.

La mise en ceuvre de la réforme portuaire étant\aafea relation entre le port et les
opérateurs de terminaux doit étre consolidée. tlindispensable pour le port de pouvoir
contrdler l'activité des opérateurs des terminaux gnt été concédés. Les conventions de
terminal doivent étre utilisées comme des outils piletage de la performance, dotés
d’indicateurs effectivement suivis par le port|est dispositifs de sanction, revus, doivent étre
effectivement appliqués.
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/7 LA POLITIQUE ENVIRONNEMENTALE

7.1 Les moyens consacrés a lI'environnement

Le GPMM consacre en moyenne 537 000 € par anraudifs investissements dans le
domaine environnemental. L'évolution des dépensesdant la période contrdlée est
erratique. Les plus fortes variations sont liéés @ise en ceuvre de projets d'implantation ou
d’aménagement qui appellent des études réglemestgiecifiques.

Des 2006, le GPMM a créé un service aménagemeidvetoppement durable au sein
de la direction de 'aménagement, des travaux stptejets. En 2011, un département de
I'environnement et de 'aménagement a été crédj gure trois postes supplémentaires pour
les questions environnementales et une équiperdegyaonstituée d’agents issus des métiers
de I'exploitation. Plusieurs constats (bilan dunpier plan de gestion des espaces naturels
(PGEN), évaluation des incidences du projet stratigau titre de Natura 2000, oubli de
I'envoi du mémoire en réponse a I’AE) conduisenCtaur a s’interroger sur le calibrage des
effectifs du département au regard des enjeuxa Sédlisation des études d'impact et des
évaluations environnementales est externaliséesebdeeaux d’étude, il n'en demeure pas
moins que le port doit disposer des compétencesseaires pour rédiger les cahiers des
charges et apprécier la qualité des prestatiomsredisées.

7.2 Le plan de gestion des espaces naturels

La couronne de nature fait I'objet depuis 2007 dplan de gestion des espaces
naturels, d’une durée de cinq ans, validé parrectbire. Le milieu marin n’est pas couvert
par le PGEN, méme si le GPMM mene des actions dardomaine (projet de gestion des
infrastructures pour la restauration écologiqudittioral (GIREL)). Le contrat de baie, signé
en juillet 2015, ne concerne le GPMM qu’au seuktides bassins est. Toutefois, la mise en
place de la métropole Aix-Marseille-Provence rendhaitable I'extension du contrat pour
inclure le golfe de Fos.

Le premier PGEN disposait d’'un budget de 3 M€ p88ractions, dont la quasi-
totalité a été externalisée. Il a fait 'objet dauévaluation par un bureau d’étude en 2012,
selon lequel seulement 27 % des actions ont étévaeB’ en raison notamment d’'un
pilotage défaillant et du sous-dimensionnementétilpe au regard des objectifs du PGEN,
de la superficie du territoire concerné et de ledité des enjeux. Le caractere opérationnel
du deuxieme PGEN, doté d’'un budget compris entié M€ et 2,59 M€, a été amélioré. Sa
mise en ceuvre repose sur des conventions de pa@atsravec des organismes de protection
et la gestion d’espaces naturels reconnus au nieeal) ce qui traduit la volonté du GPMM
de se doter d’une caution scientifique qui lui feour I'instant défaut.

52 Parmi les actions achevées, on peut citer les agngs d’arrachage d’espéces végétales invasives,
I'adoption d'un arrété préfectoral de protectionbil@ope sur le secteur du Tonkin et I'installatiione passe a
anguilles au niveau du barrage anti-sel.
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7.3 La prise en compte des enjeux environnementaux daftiaménagement

Une méthodologie de réalisation des études d’'imaaditre de la biodiversité existe
depuis 2009. Cette charte de bonnes pratiquesagsintise aux porteurs de projet et permet
de faciliter I'élaboration des dossiers réglemestapar les bureaux d’études et d’améliorer
leur recevabilité. Elle permet en outre de profassaliser les prestataires écologues. De plus,
suite aux difficultés rencontrées dans le projessilar®, les mesures compensatoires sont
désormais mises en ceuvre par le GPMM afin de dieples démarches des porteurs de
projet. La définition de ces mesures est complexe etles doivent maintenir la qualité
environnementale dans un état équivalent a celyprgwalait avant le lancement du projet, en
termes d'especes, d’habitats, de fonctionnalitess. GPMM est en outre confronté a des
difficultés croissantes pour trouver du fonciemadisible adapté, notamment pour de grandes
superficies. En effet, la DTA était implicitememinflée sur le postulat que la couronne de
nature servirait de contrepartie a 'aménagementedte de la ZIP. Or, les mesures de
compensation doivent porter en priorité sur deaesp remarquables dégradés, menacés ou
susceptibles d’étre valorisés et non sur des espiga protéges.

7.4 Les enjeux environnementaux pour le port : trois ilustrations

7.4.1 Des actions innovantes en faveur de la qualité dair

La qualité de l'air dans la circonscription du GPMidnstitue I'un des principaux
enjeux identifiés par I'avis de I'AE sur le progtatégique 2014-2018, particulierement en ce
qui concerne les particules fines PM 10 et PM R&bGPMM a réalisé en 2011 un bilan des
émissions de gaz a effet de serre, assorti d'un glactions qui n'a pas été approuvé
formellement par le directoire. Seules deux actisost aujourd’hui en cours de mise en
ceuvre : le développement d’'un service d’'approvistonent et de soutage en GNL, qui revét
une portée stratégique pour le port dans le cadreadpolitique de diversification et pour
lequel le port dispose d’'un avantage décisif pdibgst équipé de deux terminaux méthaniers
et le branchement électrique des navires a quaideurait étre opérationnel au premier
trimestre 2016 mais ne concerne pour linstant quseul armateur, la Compagnie
méridionale de navigation, et dont I'extension aaxires de croisiere fait I'objet d’'une étude
interne.

Une prise en compte des enjeux environnementayuke en amont possible et un
pilotage renforcé permettraient de consolider lditigune environnementale du port.
La Cour déplore que [linscription du développemeti port dans une politique
d’aménagement durable du territoire et Il'attenti@nporter aux impacts du port sur
I'environnement ne figurent pas dans la lettre desion de la présidente du directoire,
contrairement a la situation qui prévalait antéeeuwent.

53 Ce projet d’'implantation d’une plate-forme indieite a fait I'objet d’'une dérogation a l'interdich
de destruction d’espéces protégées assortie dmligation de mesures compensatoires d’'un mongiimé a
2,1 M€. Aprés des premiers travaux d’'aménagemeniprt causé des dommages environnementaux, leyvort
de projet s’est désisté. Le GPMM a alors demandévanir le titulaire de la dérogation pour ne paie une
opportunité fonciere permettant la réalisation mesures compensatoires.
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7.4.2 Latransition énergétique, un axe incertain de dédeppement

La transition énergétique, présentée comme unertpp@ pour faire évoluer le
modele économique de la zone, comporte deux velétgipaux : la mise en place de la
plate-forme PIICTO et le développement des énergiesuvelables.

PIICTO poursuit trois objectifs : développer deaargiies et des mutualisations entre
les industriels de la ZIP (par exemple en matiéetrdnsports, gardiennage, gestion des
déchets, etc.) dans une logique d’économie cinaulaiensifier les implantations sous réserve
de liens avec le tissu industriel existant et d’'wweivernance commune de la sécurité ;
accueillir des projets innovants (stockage de F@iee valorisation de CO2, développement
de la filiere hydrogene, etc.). Cette plateformalifara I'installation de nouvelles entreprises
et permettra de densifier I'occupation du domaieg,donc de produire des recettes
supplémentaires.

La production d’énergies renouvelables repose fieasentiel sur un projet de site
intégré de conception et réalisation d’éolienndssbbre (projet « EOOS ») mais le port, en
I'absence de visibilité sur sa viabilité économicetecommerciale reste prudent dans ses
investissements, d’autant que le projet n’a obt@mcun crédit dans le cadre du CPER. Par
ailleurs, trois projets d’'installation de panneagquhotovoltaiques sont en cours. Leur enjeu
financier est significatif mais ils tardent a secetiser.

7.4.3 L'immersion confinée, une gestion atypique des sédents pollués

Le dragage représente un faible enjeu financierr ppuGPMM, hors dépenses
d’'investissement. Les crédits de I'Etat ne couvrpr partiellement les dépenses. Aucun plan
de gestion des sédiments n'a été mis en placeep@PIMM, en raison de faiblesse des
volumes annuels concernés. Les sédiments de dragagaminés sont confinés dans le
bassin dit « Mirabeau », sur les bassins est. €sirfbdoit permettre de répondre aux besoins
de dragage du port pour six ou sept ans. A échéarseza comblé, recouvert par une couche
de remblai et converti en terre-plein. Il contiaofourd’hui des sédiments tres pollués. Selon
I'’AE 4, rien n’exclut une contamination des eaux du partle bassin mais le GPMM estime
que le suivi réalisé a l'aide de piézometres effisamt pour affirmer que la digue joue
parfaitement son role. Les conclusions de I'enqpétalique relative au renouvellement de
I'exploitation du bassin ont toutefois mis en évide le manque de transparence du port sur
les données quantitatives concerfgdkconvient par ailleurs de noter que le bassirigure
pas sur le plan du port mis a la disposition dulipuét que les riverains n’en ont appris
I'existence qu’a l'occasion de I'enquéte publiquggitée, ce qui est de nature a renforcer
I'idée d’'un manque de transparence du GPMM etrigaiétudes des riverains sur le caractere
polluant du bassin.

5 Lavis n° 2014-60 du 10 septembre 2014, rendu Ides la demande de renouvellement de
I'autorisation d’exploitation du bassin, met en e les risques pour la qualité des eaux pendaphase
d’exploitation.

%5 Suite a I'enquéte publique, le port s’est engagéldier sur son site internet les données relatiex
clapages de sédiments.
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L’AE a par ailleurs préconisé une clarification dtatut du bassin avant I'enquéte
publique. Le bassin étant fermé depuis 2009 etegpioitation conduisant a un comblement
progressif par accumulation des sédiments, la méghation sur I'eau ne semble plus
applicable. Pour le GPMM, I'immersion des sédimamdgeléve pas des installations classées
pour I'environnement. La DDTM a indiqué qu’elle diesposait pas d’étude détaillée sur le
sujet. L'applicabilité des dispositions de la lar $§eau ne semble donc pas clairement établie.

Malgré les recommandations de I'AE, le GPMM n’elags pas de renoncer a ce
mode de gestion. Il semble cependant souhaitabjeéirser 'affectation future du bassin et
d’étudier un mode de stockage alternatif a tegeas échéant au sein de structures externes
spécialisées.

CONCLUSION INTERMEDIAIRE

Les résultats de la politique environnementale dRM™ ne sont pas toujours a la
hauteur de ses objectifs. Le port devrait s’attachey consacrer des moyens adaptés,
notamment pour améliorer le pilotage des études-s@itées a des prestataires externes.

La politique environnementale du port est cependias active, en termes de gestion
des espaces naturels et d’accompagnement des podelprojet. Les actions en faveur de la
réduction des externalités négatives de l'actiytétuaire doivent étre approfondies et le
statut du bassin de confinement des sédiments agage pollués clarifié. Le port se
positionne par ailleurs sur des projets innovarttds que le branchement électrique des
navires a quai et les projets de la transition é@w@ique. Le développement d'un service
d’approvisionnement et de soutage en GNL conséhin un enjeu majeur pour le GPMM
en termes de diversification.
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8 LA SECURITE ET LA SURETE PORTUAIRES

8.1 La sécurité portuaire

Le préfet a approuvé le 7 mai 2015 le schéma d&parital d’analyse et de
couverture des risques (SDACR) et le reglement atjpémel départemental (ROD).
L’élaboration et la rédaction de ces documents éudt 'occasion de rechercher une
convergence des équipements. Des manceuvres comsameaisormais organisées comme
en juin 2015. Cette révision du ROD et du dossiépattemental des risques majeurs
(DDRM) a tenu compte des transformations induséisetlans les Bouches du Rhéne et des
impacts de la réforme portuaire du 4 juillet 200@xercice des responsabilités dans la zone
industrialo-portuaire de Fos a été clarifié dansséms d’une répartition entre le service
départemental d’incendie et de secours (SDIS), ébemp a terre, et le bataillon des
marins-pompiers de Marseille (BMPM) compétent pleuplan d’eau, y compris pour les
navires a quai.

Cette révision a été I'occasion de mettre en conitérles moyens de secours internes
a Fluxel. Le GPMM a mis fin a compter dd" juillet 2014 au dispositif particulier des
terminaux pétroliers exploités par la société eroueant a des marins-pompiers. Depuis le
1°"janvier 2015, Fluxel dispose de moyens propresrefait des dispositions relatives aux
détachements de marins-pompiers présents surrfegéaix s’est justifié par le colt pour le
GPMM et «une ambiguité sur les missions de ceacHéments. Un avenant a la
convention de 1972, précitée, a été conclu en oetdb14 permettant de revoir le périmetre
de la section des marins pompiers affectés et ®gens alloués. La société Fluxel est donc
rentrée dans le droit commun des exploitants dilfatons classées trois ans apres les autres
exploitants suite aux préconisations des servieds gréfecture. Cette décision entraine une
économie de 400 000 € par an et une clarificatipérationnelle®.

Le bateau-pompe Louis Colet, mis en service en 1&78ffecté a la défense des
bassinsextra murosdu GPMM, a été définitivement arrété [ janvier 2015. Le GPMM a
substitué a ce bateau-pompe une flotte de six umears portuaires équipés de lances a
incendie. Ce dispositif est proche des dispositipnses dans les autres GPM. Le codt du
Louis Colet était de I'ordre de 1 a 1,5 M€ par’aalors que le colt annuel du protocole
précité est de l'ordre de 205000 € (235000 € em52en raison de la formation des
équipages). Un nouvel avenant conclu avec la d#eMarseille a permis de revoir les
moyens humains affectés dans les bassins Ouéstidau-pompe étant désormais désarmé.

Par ces deux derniers avenants, le GPMM a aingi fev dispositif existant
depuis 197Z.

5% Les marins pompiers agissaient avant a la fois neendes pompiers d’entreprise sous la
responsabilité du chef de I'établissement et conde® pompiers publics sous responsabilité du mairewo
préfet.

57 En fonction des arréts technigues. L’arrét techig009/2010 (carénage, rénovation, modification)
aurait pu étre I'occasion de revoir le dispositif.

%8 le GPMM a également résilié les deux logementsbats a titre gratuit aux commandants des
casernes de Fos et de Port de Bouc, qui n’étasendpcupés par les personnes nommément désignées.
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Les moyens nautiques, et particulierement le bagpeawpe Louis Colet étant inscrits au

SDACR, le préfet a sollicité une mission d’auditldetat pour se prononcer sur 'opportunité
de son remplacement par les remorqueurs portuaimepés incendie. Suite au rapport
produit par cette mission, le SDACR a été modife dispositif retenu va dans le sens d’'une
meilleure maitrise des colts sans pour autantf&&raticier notablement des conditions de
sécurité portuaire dans les autres GPM. Cette #onlest d’autant plus nécessaire que rien
ne justifiait historiquement cette prise en chgrgele port d’'une mission relevant de la ville.

8.2 La s(reté portuaire

Avec la réforme portuaire, la responsabilité degleitation de certains terminaux a été
transférée a des exploitants privés. Le GPMM a@&wésla responsabilité de la sOreté sur les
emprises portuaires situées dans les limites d®r@ portuaire de sdreté définie par arrété
préfectoral, sur les terminaux affectés au trafasgagers et fret & destination ou en
provenance de Corse et du Maghreb, sur les termicraisieres ainsi que sur les terminaux
de la digue du Large. En revanche, les travauxestissement décidés en 2010 ne sont pas
encore achevés a ce jpurPlus contestable, le GPMM a pris en charge lpemes de sireté

concernant le terminal de Graveleau.

Dans le cadre du renouvellement de son marché miegaage, le GPMM a engageé
depuis 2015, avec I'ensemble des manutentionn@oesernés, une démarche visant au
transfert des charges de sdreté. Le processustastlament en cours de discussion et devrait
trouver son aboutissement avant la fin 2016, tetmeontrat de gardiennage du GPMM.

Le projet de surveillance des abords maritimes &ite sensible (SECMAR pour
systéme de SECurité des biens, des personnes aébhddakations présents dans une zone
MARItime sensible), engagé en 2006, laisse dubithitiassociait 18 partenaires disposant
d’'une compétence particuliere dans les domaineslélection sous-marine fixe (sonars),
détection sous-marine mobile (équipements de dlanee), détection radar (radar profileur),
détection optroniqgue (caméra active a haute di&fijit réseau de transmission (réseau
multimédia en temps réel) et centre a terre (agwagade données brutes et/ou issues
de prétraitements de détection d’intrusion). Cejgbra été mené a son terme mais la
commercialisation du produit n’a cependant pas tisows I'effet des difficultés rencontrées
pour mettre en place un plan de financement dehése de commercialisation, phase non
prévue dans le cadre du projet initial. En 201Z&deiété engagée dans ce projet a décidé de
de ne pas donner suite pour engager une nouvelkepkelative a la commercialisation de cet
équipement. Les équipements relatifs au prototype é€ démontés et repris par leurs
propriétaires début 2013. Le GPMM a conserve légstructures en propriété. Ce projet a
représenté 781 219 € depuis 2005 a la charge twbliEsement public dont 30 % a été
financé par des subventions publifiie€e projet n’a donc donné lieu & aucun résulatctli
pour le port.

59 Cl6tures des terminaux pétroliers, du terminab@ateneurs de Graveleau, terminal minéralier de Fos,
terminal céréalier des Tellines.

60 Un coit de 570 475 € pour la seule période all@n?009 a 2013. Les années 2014 et 2015 ne sont
pas concernées.
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CONCLUSION INTERMEDIAIRE

En matiére de sécurité portuaire, le GPMM a engagé démarche de rationalisation
qui doit étre encouragée. Sans remettre en causédarité du port, qui constitue un élément
d’attractivité portuaire, cette démarche vise auéd certaines charges qui ne trouvent pas
d’équivalent dans les autres GPM.

En matiere de sdreté portuaire, la répartition ddgrges doit étre respectée entre
I'établissement et les opérateurs privés. Certaimassures de clarification ont été
tardivement mises en ceuvre.
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9 LA GESTION DU GRAND PORT MARITIME DE MARSEILLE

9.1 Les ressources humaines
9.1.1 Une diminution toute relative des effectifs

Les effectifs, hors dispositifs de fin de carrieomt diminué entre 2008 et 2013,
passant de 1 487 en 2008 a 1 149 en 2013, so¥b-23effectif moyen du port exprimé en
équivalent temps plein (ETP) a suivi la méme tenddh 512 en 2008 et 1 131 en 2013, soit
-25 %). Apres une diminution sensible des effecéfs 2011 (-19,09 %) puis en 2012
(- 11,08 %), qui tient aux transferts de persondelss le cadre de la réforme portuaire, les
effectifs ont augmenté en 2013. Cette haussedien¢crutement plus important de contrats a
durée déterminée (CDD) qualifies de remplacemestgmment en raison de 'augmentation
des absences de longue durée, le nombre élevépdesién congés fin de carriere (CFC) et
des recrutements en contrat a durée indétermira@e,28 agents au profit du service
voyageurs et pour les missions de s(reté. La rignhygelative, d'effectifs en 2014, doit étre
confirmée en 2015 (-1,48 %). Comme l'avait releaédour a I'occasion de la réforme
portuaire, le port doit faire évoluer ses effectiiministratifs et commerciaux. Les effectifs
affectés aux missions régaliennes, aux travauxjéueloppement durable, a la promotion
commerciale devraient étre accrus depuis 2012leSrsyndicats s’opposent a la réduction
des effectifs dans certains services. Nonobstatnatesfert de 411 agents dans le cadre de la
réforme, y compris les personnels de maintenaec&PMM n’a donc pas connu, a ce jour,
de réduction effective des effectifs. La garante rdtour de ces personnels, en cas de
licenciement économique et en I'absence de replasivité par une autre entreprise, d'une
durée de 25 ans chez les opérateurs de manutettjoequ’a la date de départ a la retraite
pour les salariés transférés dans la filiale FlBad, constitue une incertitude, bien qu’elle ne
figure pas en engagements hors bilan dans les esmdptl’établissement.

S’agissant du recrutement, le GPMM, dont les sdainoyens sont élevés, peut donner
le sentiment de recrutements endogenes. Des lemsaximité existent entre de nombreux
agents. La mise en place d'un examen exterfaligégarantit pas de maniére absolue contre
le risque d’un recrutement endogene.

9.1.2 L’activité des agents du port

Le GPMM ne dispose pas de logiciel de pointageddafdion d’'un outil de pointage
généralisé, permettant un bon suivi de l'activigs cagents et sur lequel les services de
la direction des ressources humaines (DRH) pountraggappuyer pour procéder a la
rémunération des éléments complémentaires, ddtraitétudiée. Un tel systéme, méme s'il
pourrait ne pas concerner tous les agents, segaitmmoins générateur de simplification et
éviterait le retraitement par l'activité paie ddéngéents déclaratifs transmis actuellement.
Le systeme actuel, méme s’il apparait un peu loest tout de méme assez fiable, dans la
mesure ou I'activité paie exerce des contrbles|igmgu

51 Le relevé de notes se fait en présence de repiadseisyndicaux.
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Le volume d’heures supplémentaires a fortementrdigipassant de 14 159 heures en
2009 a 7 133 heures en 2014, soit une baisse & €xtte baisse s’explique par la réforme
portuaire qui a conduit le port a transférer a ttesiopérateurs une partie des personnels, ce
qui fait mécaniquement baisser le volume horairetteCbaisse semble également indiquer
une certaine volonté du GPMM de maitriser ces Isesmpplémentaires, compte tenu de leur
impact financier. La majorité de ces heures suppiéaires sont effectuées par des catégories
de personnel bien identifiées, a savoir les ché&dtelier et d'équipe (43,81 % des heures
supplémentaires effectuées sur la période) etuesars professionnels (28,12 %).

L’absentéism® a connu une évolution contrastée sur la période. tBndance est a la
baisse (-10 %), on observe une hausse significativeébut de période (2009-2010) de 28 %
portée essentiellement par la hausse du nombreude gle greves (+ 367 %) dans le contexte
de la mise en ceuvre de la réforme portuaire. D& 201013, le nombre de jours d’absence se
stabilise avant de repartir a la hausse en 201244t 2015 (+4,2 %). L’examen des jours
d’absence en fonction du type d'absence permetomstater que les absences liées aux
accidents de travail et de trajet ont fortementinii@ au cours de la période (-64,3 %), en
raison notamment du transfert d’une partie desopeels d’exploitation plus concernés par
ce type d’accident du fait de la nature de leuivét Les absences non rémunérées ont
également fortement diminué pendant la période,%-%4). L'évolution du nombre de jours
d’absence pour maladies est plus préoccupanter®dks transferts d'une partie des
personnels, ce nombre a augmenté de prés de 8cueside la période et si I'on regarde le
nombre de jours d’absences lié aux maladies joasgq les chiffres sont en constante
augmentation de 2012 a 2014 (+ 21 %), avant ddégésement décroitre en 2015 (-0,6 %).
Cette hausse s’explique principalement par l'ireéign en 2012 de la prime d’assiduité dans
le salaire de base et le maintien intégral desreal@our les CDD et les agents dans leur
premiere année d’embauche en cas d’absence, dispegirises en application de la CCNU.
Une assurance contre les pertes de rémunératiard@sormais étre souscrite par les salariés
ce qui risque d’accroitre I'absentéisme.

La Cour préconisait dans son précédent rapportise en place d'un plan visant a
réduire I'absentéisme. Si des actions de sensibdis de la hiérarchie a cette problématique
ont été faites et des tableaux de suivi ont étéamiplace a destination des directions et du
directoire, force est de constater que I'absentisgste malgré tout & un niveau assez élevé
(15 % en 2015, 26,5 jours d’absence en moyennEajJ.

9.1.3 Les dépenses de personnel

Les charges de personnel représentent 46 % desifsratexploitation et 45 % des
charges d’exploitations en 2014.

62 Sont prises en compte les absences liées aux iemlaalix accidents de travail et de trajet, les
absences maternité et les absences non rémunéoéesexclues les absences pour congés spéciawes et |
absences autorisées.
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Tableau n° 6 : Evolution des dépenses de personnel

Evolution
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 (en %)

Rémunération
(salaires et 64,2 64,5 55,5 51,5 52,2 53,5 52,3 -18
traitements)
Charges sociales 29(3 29,8 26,7 2b,2 28,9 08,7 28,3 -3
Autres charges d i 01 47 i 0.07 01 ) i
personnel
Total 93,5 93,4 86,9 76,7 81j1 82,3 80,6 13
Effectif moyen 1484 1472 1191 1052 1082 1074 1039 -29
Codt moyen (en| g2 05| 3451 72963 72908| 74953 76620 77575 +23

€)

Sources : Cour des comptes (d’'aprés comptes firesx@PMM)

Si les salaires et traitements ont baissé sigtifieaent entre 2009 et 2014, d’'une
part, depuis 2013, ces dépenses sont a nouveaausse) d’autre part, cette baisse est a
comparer avec I'évolution de I'effectif moyen sarrhéme période, nettement plus important.
Le colt moyen par agent a donc augmenté sur la rpénale de plus de 21 %.

L'impact de la réforme portuaire n’est donc pas detré au regard de I'évolution des
seules dépenses de personnel méme si le ratio walasle/CA s’améliore (60 % en 2013,
57 % a l'atterrissage 2015). A I'exception du GP®Riouen, 'ensemble des établissements
métropolitains dépasse le cadrage de la rémunératioyenne des personnels en place
(RMPP) fixé dans un contexte de trés faible infiatiCe dernier peut au demeurant faire
débat. Identique pour chaque port, il n'est quetrduction d'un cadrage transversal
budgétaire, sans lien avec les politigues salarialenées localement. Accessoirement, ce
cadrage est communiqué tardivement par la directdonbudget, postérieurement a la
préparation du budget de I'établissement.

9.1.4 La situation particuliere des directeurs

La masse salariale des directeurs s’éleve a 2 M£04d, légerement supérieure a
celle de 2011. Elle est I'une des plus éclatéeddesatégories d’agents du GPMM, avec un
rapport de 2,11 (2,19 pour les cadres) entre laemoy des 10 % de rémunérations les plus
élevées et les 10 % les moins élevées. Si le noddidirecteurs s’est réduit au cours de la
période analysée, cette réduction parait insuffespour plusieurs raisons. Cette réduction, de
14 %, n’est pas proportionnelle a la réduction efésctifs de I'établissement, soit 39,75 %
entre 2009 et 2014. Six des 14 directeurs en ogtdde mais n’exercent pas a proprement
parler de fonctions de directeur. Le chef du dé&maeint gestion territoriale, directeur, dirige
pour sa part 88 agents. Au sein de la directiodéleloppement, qui a connu deux directeurs
successifs en trois ans, deux chefs de départemmeld grade de directeur.
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L’agent comptable a rang de directeur, sans paianaassurer la direction du service chargé
des finances comme dans certains GPM et ne famsenpartie formellement du comité de
direction. Cette qualification est au demeurant fondée, I'agent comptable étant exclu du
champ d’application des conventions collectivesécteur portuaire. Un directeur a la charge
par ailleurs de la DAF. L'un d’entre eux ne béniéfipas de délégation de signafdre
Plusieurs contentieux sont en cours avec ce directbargé de mission auprés du directeur
général, auquel sont attachés une assistanteadgidir et un cadre. Enfin, un seul d’entre eux
seulement est membre du directoire.

A l'évidence, la gestion des directeurs, ponctuéeahtentieux (trois en quatre ans)
bute sur plusieurs difficultés : une inertie damsdnouvellement de I'encadrement, un régime
d’emploi inadapté (les directeurs travaillent 4rgul'absence de réformes, a ce jour, des
structures du GPMM, permettant de tirer les consgges de la réforme portuaire et de
I'existence de deux sites geéographiques distincés.réduction du nombre de directeurs
devrait étre envisagée.

9.1.5 L'intéressement

Introduit en 2003, l'intéressement a fait I'objex glusieurs accords successifs. Les
criteres de calcul de lintéressement ont évoluasd@ sens d’'une plus grande prise en
considération de l'activité (de 33 % a 50 %), caimément aux propositions du comité
d’audit. La répartition de l'intéressement entre lenéficiaires, contestée par le syndicat
majoritaire, est de 35 % de facon fixe et 65 % prbpnnellement au salaire de référence de
chaque agent. Certains membres du conseil de Baneei ont fait part de leur étonnement
devant la prise en compte des résultats except®i8igformellement, la distribution de la
prime d’intéressement dans le cas d'un résultanggatif n’est pas contraire au protocole
signé, la proposition de la commission intermimistie d’audit des salaires du secteur public
(CIASSP) de restreindre a l'avenir les conditioesveérsement devrait étre mise en ceuvre.
L’intéressement peut étre lié aux résultats ou geldformance. Le code du travail ne précise
pas sur quels résultats le personnel peut étreesdé. Cette notion se référe a des indicateurs
financiers ou comptables mesurant la rentabilinémique ou financiere de I'entreprise. Il a
été recommandé dans le passé de ne pas reteriridess exclusivement financiers et de
rechercher des résultats économiques, globauxwaaunide I'entreprise, et décentralisés au
niveau des unités de productihnL’article L. 3314-2 du code du travail prévoitela
formule de calcul est liée aux « résultats ou arkgpmances de I'entreprise ».

L'intéressement doit rendre compte de la qualitéest’efficacité du travail fourni par les
salarié&®. Des débats ont déja eu lieu sur la méthode daladbnnant lieu a I'intéressement
au sein de I'établisseméht La Cour prend acte de lintention du GPMM d’aboit des
criteres simples et en relation directe avec laesse créée par I'entreprise.

63 La derniére note de service précisant les déigmtie signature a pris en compte ce directeur.

64 Voir en ce sens, circulaire du Premier ministre7ddécembre 1989 relative a la mise en ceuvre de
I'intéressement dans les entreprises publiquesatatsiO du 20 décembre 1989.

55 Voir notamment le guide de I'épargne salariales anjour en juillet. 2014.

56 \Voir comité d'audit, 23 juin 2011 et 24 novembf@2.
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9.1.6 Les régimes indemnitaires

Le systéme indemnitaire été revu dans le cadréadbdsion a la CCNYJ sans pour
autant refondre I'ensemble des anciennes dispositxistantes issues d’accords antérieurs.
Il en résulte un empilement des textes difficilelarifier et propice a la multiplication des
primes et indemnités. 105 types de primes ou indéssont ainsi recensés aujourd’hui par
le GPMM. Suite & la décision du Conseil d’Etat durai 2013, le GPMM a formalisé les
pieces servant de référence au paiement des diféSreprimes et indemnités dans un
protocole signé le 9 juillet 2014, complété par avenant signé le 26 novembre 2014.
Ces accords couvrent 84 primes. Les autres primesfixées par convention nationale ou
décision locale.

L’absence de primes modulables selon les résuhdisiduels des salariés tranche
avec le nombre élevé de primes. Il n'existe paspdme de gratification ou de prime
personnalisée de performance a I'exception d’'umifgpation aux mérites des cadres pour
certaines catégories.

9.1.7 Les frais de déplacement et de mission

Le régime des frais de déplacement et des framiggion est fixé depuis 2011 par une
charte de remboursement. Seuls les membres duilcdasgéveloppement et du conseil de
surveillance bénéficient d’'un régime différent,agson pour les premiers des dispositions du
code des transports et pour les seconds, en susg diécision interministérielle du
9 janvier 1997. En moins de quatre ans, cinq vessguccessives ont modifié cette charte
dans le sens d’'un élargissement des modalitésiske gm charge des frais de déplacement et
de mission. Cette période tranche avec la périadériaure : les montants sont restés
inchangés entre 2004 et 2011. Ces baremes sormsgppvoluer en fonction de I'indice des
prix & la consommatiéf Cette affirmation doit &étre nuancée. D’une pant,2013, la baisse
de l'indice de référence n'a pas été répercutéaute part, si entre 2012 et 2015, I'indice
a augmenté de 4,75 %, les indemnités toutes conésndnt augmenté de 9,3 %.
Les modifications de la charte ont permis égalend&iargir le périmetre géographique des
départements ouvrant droit & une meilleure prisehange. En 2012, le périmetre se limitait a
I'Tle-de-France, Lyon et Marseille. En 2014, il s'éargi aux Alpes-Maritimes, a la
Loire-Atlantique, a la Seine-Maritime, a la Savoig, I'Ain et a la Haute-Garonne.
Les modifications apportées ont également réduimtntant fixé au-dessous duquel la
présentation de certificats administratifs ne peénpas une prise en charge en cas de perte, vol
ou destruction des piéces justificatives. De 3@ 2@l1, le seuil a été abaissé a 6 € en 2012.

Les frais de déplacement et de missions reprédese?014 1,02 M€. Si les frais de
déplacement ont été réduits a compter de 2012 tieelaau choix d’'une nouvelle imputation
comptable qui distingue désormais les indemnitiEsrigtriques. Le retraitement du périmétre
comptable montre qu’en réalité les frais de déplend n'ont pas été mieux maitrisés.

67 Signée au niveau national au printemps 2011 ettagdt 'objet d’un premier protocole local le
7 avril 2011.

58 Indice mensuel, ensemble des ménages, métropate bhb998, nomenclature COICOP : 11. —
Restaurants, cafés, hotels.
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La réduction du nombre de jours de missions enderawrait di conduire a une réduction
proportionnelle des frais de déplacement, ce gstrpas le cas.

Cette absence de maitrise peut s’expliquer pagvehlitions du périméetre de prise en
charge évoquéesupra et par la hausse du nombre de cadres (+9 % 200@ et 2014).
Directeurs et cadres représentaient en effet ed 806 % des missions en France. Enfin, elle
traduit un contréle interne inégal selon les sawidu GPMM. Certaines pratiques constatées
ne devraient plus avoir lieu. Le recours régul@rce n’est systématique, au taxi par un
représentant syndical sans précisions sur lestdrajest pas conforme a la charte qui
mentionne un cas de force majédrees frais kilométriques de deux représentantslisgox
au conseil de surveillance suscitent également idesrogations. Ainsi, 'un de ces
représentants a vu ses déplacements pris en diargegue la consultation des congés et des
RTT pris montre qu’il ne pouvait faire autant depkdéements. De méme, tout ordre de
mission devrait préciser les horaires de la réufustifiant ladite mission afin d’éviter des
déplacements de trois jours pour une seule réumiganisée sur moins d’'une demi-journée.
Cette révision de la charte devrait étre 'occaslermettre fin a la possibilité de cumuler les
plafonds de repas et d’hébergement sur I'ensenwla thission et a celle de prise en charge,
de factqo des frais de boissons. En effet, cette regleeseuline question de principe en
méconnaissant la valeur de la piece justificatixigée a I'appui de chaque frais réel justifié
dans la limite des plafonds. Si elle évite la teatad’'un certificat administratif pour déroger
a un plafond, elle n'a pas d’effet vertueux démé@ntr

La charte, bien que régulierement modifiée, mexitat’étre revue au-dela des seules
considérations de maitrise budgétaire. Par exerfiglssence de prise en charge des frais de
parking pour les missions hors du département pastcohérente. Elle n’est au demeurant
pas respectée dans les faits. Une clarificatiampise sur ce point. La prise en charge des
frais des personnalités extérieures est insuffisaminprécisée. L’établissement ayant
vocation a faire appel a des concours extérieuatantérét a clarifier les modalités de prise
en charge. Enfin, la charte prévoit que le comit&atectoire soit informe, une fois par an,
des dérogations accordées. Ce n'est pas le camansnission par I'agent comptable du suivi
a cesseé depuis janvier 2014 et le comité de directe délibére pas sur un bilan annuel des
dérogations accordées. Le nombre limité de notemtédéts portuaires explique
eventuellement cet état de fait.

9.1.8 La formation continue

9.1.8.1 La formation continue au sein de I'établissement

L'offre de formation constitue un enjeu importamtpmpte tenu du recentrage
des missions de I'établissement et de la rechatthe plus grande mobilité interne. La mise
en place et le paramétrage du module formation leAecess en 2013 permet désormais de
suivre en temps réel la réalisation du plan de &bion et d’améliorer le recensement des
besoins.

8913 des 49 notes d'intérét portuaire concernemépegsentant syndical.
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Le plan de formation ne tient pas compte des gandentations a trois ans de la formation
professionnelle dans I'établissement, faute d’aeoigagé a ce jour une négociation prévue a
l'article L. 2242-15 du code du travail. Cette disjion, récente, a le mérite d’inviter les
partenaires sociaux a débattre de I'évolution ddolanation, des priorités de certaines
catégories de salariés et d’emplois ainsi que degétences et qualifications a acquérir.

Les dépenses de formation, représentant 4,13 % deabsse salariale en 2014, sont
significativement supérieures aux dépenses obligatoCes dépenses appellent quelques
interrogations en raison de leur impact, décroisgautefois, sur les charges d’exploitation.
Les formations réglementaires n'ont pas signifieatient baissé malgré une réduction des
effectifs chargés d’opérations sur les terminauxd’eikploitation portuaire. De nouvelles
formations comme les plans de prévention sont agggar

Par ailleurs, les frais de structure s’élevent a 2685 € en 2014 alors qu'ils étaient de
214 303 € en 2010, avant le transfert de 411 ag8ntette augmentation s’explique par les
dépenses supplémentaires dues au déménagementide se&ec de plus grands locaux, le
recours a un nouveau logiciel et un recrutemenplgopentaire, elle ne correspond pas a la
volonté de maitriser les charges d’exploitationfirsnl’offre de formation n’a pas connu
d’évolution significative au regard tant du progitatégique que du recentrage des missions
du GPMM. Si plusieurs formations prenant en conget® nouvelles orientations ont pu étre
assurées, pour un budget de 70 000 € en 2014, réppemdent davantage a des demandes
individuelles gu’'a une transformation de I'offre filemation qui dépend de I'expression des
besoins des hiérarchies. La liste des certificaffonmations a inscrire a la liste de branche
« Ports et manutention » est par exemple davamtagetée vers des métiers d’ouvriers et de
maitrise que de cadres.

Compte tenu de I'importance du budget alloué aoten&tion continue, I'articulation
avec la réorganisation des services et la mise lamecgle la GPEC doivent étre renforceés.
Un objectif de 3 % du taux de participation pourédie envisagé.

9.1.8.2 La formation continue dans le domaine des métiersipires

Le GPMM dispose d'un « Institut de formation » enclut plusieurs conventions
avec des interlocuteurs locaux. L'institut, qui rjas de personnalité propre, mene une
activité limitée. Il s’agit de formations professiwelles continues ayant trait au domaine
maritime et portuaire et non de formations visam¢ gertification enregistrée au répertoire
national des certifications professionnelles. Iy @& pas de corrélation entre les produits
et charges d’'un coté, et I'activité de I'institud Bautre.

Parmi les partenariats tissés par |'établissemeerttaines initiatives peuvent étre
saluées comme l'offre de formation assurée aupgescdmmandants de navires de croisiére
pour leur permettre de mieux appréhender les donditde navigation dans le port. Cette
offre est née d’'une étroite collaboration entrstiion de pilotage maritime de Marseille-Fos
et le GPMM. Des formations initiales et continugedafiques sont proposées. Le GPMM
contribue notamment a [I'Institut méditerranéen demnsports maritimes (IMTM, en
partenariat avec I'Université d’Aix-Marseille) etl'dnstitut des transports internationaux et
des ports (ITIP, en partenariat avec le consematmtional des arts et métiers). Il a conclu
également une convention avec I'Ecole nationaleésepre maritime dont I'un des

établissements est implanté a Marseille.
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Le site portuaire de Marseille bénéficie d’'un rpetentiel de formation mais les nombreuses
initiatives ou projets en cours donnent le sentindone dispersion des efforts engagés.
Le document stratégique de la région précité netiorare pas I'existence de cet institut
La structuration de cette offre parait donc nédessdle GPMM aurait un réle accru a jouer.
Une telle initiative aurait le mérite, la aussi, @sserrer les liens entre le GPMM et son
environnement immédiat, que ce soient les coll#étvterritoriale&' ou le secteur privé dans
des domaines comme celui de la logistique. Cetteadéhe devrait s’inscrire dans le respect
du principe de spécialité de I'établissement etngire forme notamment dans le projet
stratégiqgue du GPMM qui mentionne par endroitsolanfition continue. Ce dernier s’était
d’ailleurs engagé a étre un partenaire avisé eremeale formation professionnelle portuaire
a I'occasion de la signature de I'accord du 141&@011 relatif aux dispositions locales mises
en ceuvre pour application de la réforme portuaire.

9.1.9 L’absence de politique de ressources humaines

Apres la mise en ceuvre particulierement difficiéela réforme portuaire, les priorités
en ressources humaines ont porté depuis 2013 suisk en place effective des nouvelles
institutions représentatives du personnel (IRPgcdiorganisation d’élections, la vérification
par un prestataire extérieur de l'adéquation eb&soins en ressources humaines et en
effectifs sur place, la poursuite du systeme diimfation ressources humaines (SIRH) et la
mise en ceuvre d’'une GPEC. Ces axes sont cohéraigsdaotent sur plusieurs obstacles dans
les faits.

La négociation menée pendant la réforme portuagms dun contexte trés tendu a
donné lieu a des arbitrages qui n'avaient pu atadués parfaitement, voire dans certains cas
nN'avaient pas été portés a la connaissance desiceencompétents du GPMM.
Les négociations nationales puis locales ont ddienéa des effets d’aubaine. La convention
« verte » prévoyait jusqu’a présent une gratifwationditionnée par I'obtention de 25 années
de service. La négociation a abouti a la posstbde cumuler les gratifications justifiées par
I'attribution des différentes médailles d’honne@ertains personnels se sont vus attribuer des
gratifications simultanément pour des médailleveleneil et d’or dont les diplédmes avaient
été délivrés des années auparavant. Ce cumul diicgtions n’était pas justifi& en
permettant rétroactivement, et pendant une durde eeois a compter de la date de signature
de I'accord local, de bénéficier de ces droits otsvantérieurement a la mise en ceuvre de la
CCNU.

0 Stratégie régionale de la mer et du littoral, RégProvence-Alpes-Cote d’'Azur, octobre 2012, p. 21
pour la formation.

"1 Stratégie régionale de la mer et du littoral, RégProvence-Alpes-Cote d’Azur, octobre 2012, p. 46.
Le projet stratégique 2014-2018 rappelle pour saquee l'institut qui pourvoit a I'emploi métroptdiin dans les
domaines du transport international et de la lagist doit renforcer les liens tissés avec les difiés partenaires
de I'aire métropolitaine pour répondre a leurs besen formation et compétence. Cf. projet, p. 107.

2 Protocole d'accord relatif aux modalités de vemeimdes gratifications liées aux médailles
d’honneur du travail en date du 19 février 2014i¢lr 2). Il a été signé le jour du départ du pd&ré président
du directoire.
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Certains agents ont pu bénéficier et de la prindey® par la convention « verte » pour 25 ans
d’ancienneté et de la gratification accordée poy 20 voire 35 ans d’ancienneté dans
la mesure ol ces médailles ne lui avaient paséléjeemises.

Les transferts des agents ont été assortis decpietode financement prévoyant
notamment une compensation des entreprises maiomiegites : utilisation du pourcentage
forfaitaire de 75 % de charges sociales, applinaties volumes réels déclarés par chaque
opérateur lorsqu’ils sont supérieurs aux volumesréférence, prise en charge de chefs
d’équipe en surnombre et d’'un délégué syndical.nQaax agents transférés, ils ont bénéficié
d’'une garantie de rémunération qui ne tient pasptende rémunérations additionnelles
versée par des entreprises extérieures avannisfers”.

Le port a conservé des liens privilegiés avec leSrateurs et filiales constituées a
'occasion de la réforme. Des aménagements auegéghbituellement applicables ont été
mis en ceuvre avec un éventuel surcolt pour I'é&sdanent public. C’est le cas, par exemple,
du taux de main d’ceuvre, qui dans le cas d'uneegoest fixé forfaitairement a 11 % et non
un taux réel qui est devenu la méthode utilisé&RMM depuis 2006. L'accord-cadre du
30 octobre 2008, rendu obligatoire par décret da@@mbre 2008, prévoit que les garanties
sociales individuelles sont étendues, selon desahtésl identiques, aux salariés détachés
dans les filiales du GPMM. Les garanties sont anelgant précisées dans une méme partie
de I'accord, aussi bien pour les opérateurs que fesufiliales des GPM. S’agissant des
conventions tripartites, il existe quelques nuaneesre les salariés détachés dans les
entreprises de manutention portuaire et ceux désagans les filiales de I'établissement.

Dans le cas d'une société par exemple, le protod@ecord portant reglement du
conflit sur le terminal de Mourepiane, signé leddit 2009, vise a donner des garanties au
syndicat majoritaire, et seul signataire du prokcsur I'accompagnement de la réforme
portuaire sur un site particulier. L'article 2 dwuofocole stipule qu'une amélioration tres
significative de la durée de 14 ans prévue danscdi cadre interbranches du
30 octobre 2008 est recherchée. La garantie darret ainsi portée a 25 ans. Dans le cas de
la filiale du GPMM, I'accord du 15 décembre 2008, «dfiliale pétrole », prévoit qu’'au titre
des garanties supplémentaires offertes aux saldeédispositif précité est porté jusqu’au
départ en retraite des agents. Cet accord n’a ieausone valeur juridique. Les personnels
transférés dans trois sociétés se voient garamiicds au seul Sporting Club. Aucune
disposition n'a été convenue avec ces opérateuws pobventionner le Sporting Club.
L’acces des salariés transférés est donc finance @@PMM. Les montants sont de I'ordre de
30 000 € par an. Dans le cas d’'une société, le anbwersé par la société est inférieur aux
2,86% de la masse salariale mais couvre, selon A®NE « I'essentiel des dépenses »
qualifié finalement I'année suivante de financemniaobmplet. Ceux transférés dans la filiale
du GPMM ne bénéficient que des prestations ded@ason des ceuvres sociales du port
autonome de Marseille (ADOSPAM). Or, certaines aesi\gociales ne sont pas gérées par
'TADOSPAM.

3 L’'UPF a transmis aux GPM entre septembre 201¥rdt2012 deux circulaires se contredisant sur ce
point.

4 Ce qui peut poser la question, en cas d’exeraicdrdit au retour, d'une demande de prise en compte
de la rémunération globale versée par I'opératdiagant transféré.
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Le traité d’apport du GPMM a cette filiale du 10 in2911 précise que « [ladite filiale]
s’engage a verser au GPMM un montant, a l'intériderla base légale de 2,86 % au
maximum de sa masse salariale, correspondant agBugar les salariés de cette société des
ceuvres sociales du GPMM, de fagon définie dansdesentions tripartites liant le GPMM,

la société et les salariés transférés. Cette digpo®st valable jusqu’'a ce que les ceuvres
sociale s de la société soient portées par unaniostd hoc»'®. Les salariés transférés ne
pouvant étre écartés des avantages sociaux, ilsuwhénéficier du paiement de ces aides et
allocations exceptionnelles. Cette situation perétgr a interrogations. D’'un coété, les
conventions tripartites de détachement mentionsentement 'acces a TADOSPAM en
précisant que cet acces est « a ce jour » maisaditre c6té, la convention de financement du
10 mai 2011 prévoit « I'usage par les salariésadgokiété des ceuvres sociales du GPMM »
en précisant que cela s’entend « de la facon @étians les conventions tripartites liant le
GPMM, [la société] et ses salariés », ce qui paueseciure I'acces aux ceuvres sociales. Or,
les prestations sociales financiéres de la comamsdes ceuvres sociales (COS) ne sont pas
gérées par TADOSPAM mais demeurent la responsaluli GPMM.

Le paiement aux personnels détachés de ces aiddlsagtions exceptionnellésqui
correspond a une situation transitoire, achevéeord&ss, ne repose donc sur aucun
fondement régulier a la différence des autres atiesis d’ceuvres sociales prises en charge
par TADOSPAM.

L’adhésion a la CCNU a donc eu un co(t financignisicatif. L'intégration des
primes d’ancienneté et d’assiduité dans le satiérbase est une source de renchérissement.
Chaque hausse salariale se traduit par un aconmsdgales charges pour primes. La pyramide
des anciennetés joue également. La CCNU a eu pmsskeffet de créer des forfaits attribués
automatiquement. Le forfait unique brut varie seles catégories d’agents. Il est versé a
chaque anniversaire d’entrée au port de I'agemictkdi d’'un forfait initial de transition d’'un
montant de 100 € a été privilégié a la prise enpterde I'ancienneté dans I'établissement au
jour du classement. Il a été distribué a tous lgents. Des reclassements ont eu lieu
eégalement des lors que le salaire de base min@ehl(EBMR) était inférieur au salaire de
base minimal hiérarchique (SBMH) de la grille natite. Ce fut le cas de 261 agents
reclassés directement au GPMM. La mise en ceuvratgrgations conventionnelles fixant
des grilles de salaires par catégorie selon I'amm@& au port et non I'ancienneté dans la
catégorie, a entrainé des effets d’aubaine pouaidert jusqu’a 1 000 € par mois pour des
salariés non cadres.

L’'impact, annualisé, de la mise en place de la C&\dleve ainsi a 3,5 M€ soit une
hausse du codt du travail de 4 % en année pleifees Ajue la réforme portuaire affirme
I'ambition de recentrer les établissements pubtioguaires sur des missions régaliennes,
en transférant les agents chargés de I'exploitabioruaire, la CCNU revient a unifier le
cadre général des conditions de travail des agdedsentreprises de manutention et des
établissements portuaires.

7S Extrait rapport du directeur des ressources huesai® novembre 2011.
6 Aide exceptionnelle remboursable, allocation excepelle, remboursement de frais de créeche,
distribution de chéquiers événementiels.
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Le cadre du dialogue semble désequilibré. L'Uniogs ports francais (UPF),
qui représente des intéréts parfois divergentspaiégavec deux organisations : I'Union
nationale des industries de la manutention (UNIM)aeFédération nationale des ports et
docks (FNPD). Or, la politique de gestion des pamsts reléeve de ces dispositifs
conventionnels : plus de 99,5 % des agents deblissgment sont soumis a la CCNU.

Le seul moyen d’intervention pour la direction détdblissement se limite au
recrutement des effectifs, et encore, de maniéagive. La réduction des effectifs repose sur
le remplacement d’'un départ a la retraite sur detube départ effectif en retraite, sans pour
autant le formaliser face a des partenaires socigibants. Les exigences des partenaires
sociaux et l'absence de certains outils de gestienpermettent pas ainsi de réduire
rapidement les effectifs dans certains services.el@ences ont été formalisées a I'occasion
d’accords locaux comme le protocole d’accord dua®hl 2011 prévoyant un maintien des
effectifs dans certains services (service voyageursstauration collective).

Cette analyse d’'une absence réelle de marge de unemcalariale est partagée par
la commission interministérielle d’audit salarial slecteur public.

Enfin, la nouvelle convention collective est sugitde d’'avoir deux effets a moyen
terme. Le premier tient a la pyramide des agesadests de I'établissement. En resserrant les
catégories tout en privilégiant une progressioromatique, certains agents arriveront a un
age plus rapide que par le passe, a des fonctiangmales au sein de leur catégorie. Cette
situation est susceptible de constituer une demawgddicale dans les prochaines années.
Le second tient a une catégorie d’agents en pheiicues représentants syndicaux des cadres
ont accepté lors des négociations I'abandon d’'ur@eaneté acquise automatiquement en
échange d’'une garantie de promotion. Cette mesest pas suivie d’effet selon plusieurs
interlocuteurs rencontrés. Au moment ou la réfopmktuaire vise a recentrer les missions des
GPM, en s’appuyant davantage sur les cadres, liggaiment public pourrait étre confronté a
la démotivation de certains d’entre eux.

L'établissement ne dispose pas par ailleurs dedscadaptés a la conduite d’'une
politique de ressources humaines. Compte tenu d&fdame portuaire, il était nécessaire de
pouvoir identifier les compétences et les métiés.mise en adéquation entre ces deux
concepts semble difficile au GPMM. Le travail céndi un prestataire extérieur, auquel n’ont
pas adhéré les organisations représentant le peisare s’articule pas aujourd’hui avec une
réflexion sur l'organisation interne de I'établisent. La réforme portuaire n'a donc pas
encore eu d'effet réel sur cette organisation néalgrpremiere réorganisation en novembre
2010.

De méme, alors que d’autres GPM se sont engagés udamn politique de gestion
prévisionnelle des effectifs, ce n'est pas le aa&8MM confronté au refus de I'organisation
syndicale majoritaire. L’accord-cadre précité py@aibpourtant que chague GPM identifie les
compétences requises au titre de I'accompagnentamogique et social de la réforme.
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Le protocole d’accord du 15 avril 2011, déclinaat¢ord-cadre précité, prévoyait également,
a son article 4, que le « GPMM poursuivra le développement deséduores et des outils
permettant d’optimiser I'adéquation des profils @astes vacants .

Enfin, a I'issue d’'un conflit difficile en 2005, uprotocole d’accord, signé le 28 avril 20086,

avait fait état de I'ouverture d’'un chantier pottanr la gestion prévisionnelle des emplois
afin de s’assurer d’une meilleure adéquation efdee besoins et les postes ouverts au
recrutement.

La performance des équipes n’est donc pas contodléancouragée et il n'y a pas de
lisibilité pour les compétences a disposition. besils de valorisation des agents et de leur
travail sont insuffisants. Le cadre ne dispose dpienoyens limités et indirects pour motiver
ses collaborateurs, la CCNU empéchant la valoosafinanciere du travail puisqu’elle
garantit le méme avancement a I'ensemble des agPatss certains services, les cas de
personnels en sous-occupation ou en sur-affectapparente sont avérés tranchant avec
d’autres services plus exposés. L'accord de GPE&upa I'article L. 2242-15 du code du
travail, permet de travailler sur les obligatiorsfdrmation et de mettre en place un dispositif
de départs volontaires pour les salariés non tta@sfet donc d’alléger la masse salariale du
GPMM. Ce terme de GPEC ne figure pas au demeusanstlé projet stratégique.

L’établissement public ne réunit donc aucune deteseidéales de pilotage salarial :
il névite pas les automaticités, ni les reports,nia pas de marge pour les mesures
individuelles non automatiques, les indemnités swiéxées sur les évolutions salariales, les
primes non modulables sont préférées aux primesutablgs, la prolifération des indemnités
perdure et les cadrages sont systématiquementslspasndant toute tentative de pilotage de
la masse salariale illusoire. La politique salarialest au demeurant pas réellement abordée
par le conseil de surveillance.

La politique de ressources humaines doit par caresédfaire I'objet d’'une inflexion
conforme a I'objectif de maitrise des codts. Dewsuores pourraient notamment y contribuer.

Recommandation n° 8 (GPMM ; CGEFi) : Etablir un plan d’actions contribuant a la
maitrise de I'évolution de la masse salariale.

Recommandation n° 9 (GPMM) : Renforcer le contrdleinterne et réviser la charte de
frais de déplacements et des frais de mission damme perspective d’'une meilleure
maitrise de ces codts.

1| précise également que « le croisement générdiisces référentiels métiers avec les compétences
existantes permettra @ moyen terme, a la direaiense doter d'un outil de pilotage et de management
dynamique des ressources ».
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9.2 Les relations sociales

9.2.1 Les moyens syndicaux et la mise en ceuvre des aceord

Le dernier protocole signé par le précédent ditectgénéral, le jour de son départ,
le 19 février 2014, a porté sur les moyens attsbagx organisations syndicales.

L’avenant de révision, signé le 14 aolt 2015, éeemérite d’abandonner les « représentants
de catégorie » mis en place sous la conventiornte weet maintenus pendant quatre années
pendant lesquelles chaque organisation syndicalesentative avait la faculté de désigner
des salariés (25 au maximum) appelés a partiaiigemaniere ponctuelle, « au traitement des
problématiques locales en lien avec leurs expéeemt compétences professionnellé$ ».
Pour compenser cette évolution, 'avenant permgésiagents de participer a des réunions
non institutionnelles en bénéficiant d’'une absejustifiée’® : ainsi de janvier a septembre
2015, 33 agents non titulaires de mandats élemtifdésignatifs ont bénéficié de 335 heures
pour participer a des travaux syndicaux et/ou niégjoas, la disponibilité s’organisant au
regard des nécessités de service.

Les relations sociales reposent sur un nombre é@&eogords nationaux et locaux. La
commission paritaire nationale de suivi prévue lfacord-cadre du 30 octobre 2008 n'a
jamais été mise en place. Le président de la cosmnischoisi par le ministre chargé des
ports, qui avait un role de médiateur, n’a jamais dommé. A I'échelle locale, le méme
accord prévoyait une commission paritaire locagtitmée pour 12 ans a l'initiative du GPM
pour assurer le suivi de la mise en ceuvre de ceraet des conventions tripartites. Elle est
notamment compétente pour les procédures amiablesa® de litige. Elle est destinataire
d’un rapport spécifique sur la formation. Elle également associée aux démarches tendant a
développer une mobilité externe au sein de la phactuaire. Elle est supposée se réunir au
moins une fois par semestre pendant les trois gresiiannées suivant I'adoption du projet
stratégique. A Marseille, premier port concerné lpanombre de personnes détachés, cette
commission ne s’est réunie qu’une fois, en jui@l4 en raison des demandes d’exercice du
droit au retour de 39 personnels détachés en 204dcord local de 2011 a également été
partiellement mis en ceuvre. Si les actions de foomaont bien fait I'objet d’'un budget
spécifique, le rapport spécifique supposeé Etreli&alransmis aux commissiomsl hog n'a
pas été rédigé. La commission locale, chargée motarhd’assurer un suivi de la mobilité
externe au sein de la place portuaire, n’a jantaigmétituée.

8 Article 5 du protocole.
7 Disposition conforme au code du travail (article 2232-17). Le pointage se fait sous le code
« ASR ».
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9.2.2 Les ceuvres sociales

Les avantages sociaux Ou mesures a caractére samaprennentles reégimes
collectifs supplémentaires de santé, de prévoyahade retraite souscrits par I'organisme
pour ses salari€s les dotations au comité d’entreprise pour sesvitd culturelles et
sociales, qui ont succédé aux ceuvres socialestasspar une commission mise en place a la
fin des années 60 et les mesures de conciliatienviless professionnelle et familifle
Les ceuvres sociales bénéficient aussi bien auxsgataux retraités de I'établissement.

Selon les termes de la loi n° 83-634 du 13 julll@83 portant droits et obligations des
fonctionnaires, modifiée, « l'action sociale, coliee ou individuelle, vise a améliorer les
conditions de vie des agents publics et de leurslies, notamment dans les domaines de la
restauration, du logement, de I'enfance et desdpiginsi qu'a les aider a faire face a des
situations difficiles ». Sous réserve des dispos#tipropres a chaque prestation, le bénéfice
de l'action sociale implique une participation dénéficiaire a la dépense engagée. Cette
participation tient compte, sauf exception, de sarenu et, le cas échéant, de sa situation
familiale.

L'article 9 de la loi précitée précise que ktht, les collectivités locales et leurs
établissements publics peuvent confier a titre wesitlla gestion de tout ou partie des
prestations dont bénéficient les agents a des gas a but non lucratif ou a des
associations nationales ou locales régies pariladol® juillet 1901 relative au contrat
d'association ». Cette disposition ne concernei@ic que les agents en activité. Les agents
n'ayant plus de lien juridique avec I'établissemelg ne peuvent bénéficier de I'action
sociale qui se limite selon le GPMM aux séjours anlaison familiale, a un voyage s’il est
effectué dans les six mois du départ a la retraitégacces a la médiathéque et aux sections
sportives, auxquels s’ajoutent un loto et un bahgoeuels.

L’article 35 de la convention « verte » mentionagécours a la COS. Un reglement
intérieur avait été rédigé en 1966 sans donner diaun quelconque formalisme de cette
commission qualifiée de commission consultativen®les faits, elle décidait pour le compte
de l'ordonnateur sur la base notamment de rappédiés par des assistantes sociales
relevant du GPMM. Formellement, le représentantaldernier signe, avec le président de la
commission, les rapports de commission sous foren¢éadleau. Avec la mise en place du
comité d’entreprise, cette commission est develune Ides commissions relevant du comité
d’entreprise. La mise en place du comité d’entsgpri’a pas eu pour effet de mettre fin
également a I'association du Sporting Club dorttjéb est de financer, au profit de ses seuls
membres, « la pratique des exercices physiquesjedesde plein air, de tous les sports en
général, et des activités culturelles et de lobsirs

80 par exemple, un accord local du 10 février 20ptéau en cas d’adhésion au dispositif de cessation
anticipée des travailleurs de I'amiante antériewre®” janvier 2009 le versement d’une participation deivM,
de 94 € annuellement multiplié par le nombre d’'asngéparant la date deél fanvier 2009 de la date a laquelle
les intéressés atteindront 'dge de 60 ans. Cetrda prévu également que pour toute adhésion nmsté au
1°" janvier 2009, les agents percevront au momentéhard effectif de I'entreprise une participationrégime
sous forme d’une allocation exceptionnelle foriaéta

81 Depuis 2008, I'action sociale est entierementrfage par le GPMM alors gqu'auparavant les salariés
en supportaient le tiers.
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Contrairement a l'article 3 de la convention diatition de la subvention, cette derniere
association ne produit pas un compte-rendu finangieé atteste de la conformité des
dépenses effectuées par rapport a I'objet des stibme. Cet état de fait ne permet pas a
I'établissement de mettre en ceuvre l'article 4 aldité convention prévoyant le retrait des
subventions sur la mauvaise utilisation des craltaiés. Les comptes ne contiennent pas
d’'informations sur les rémunérations des plus haaidres dirigeants, mémes bénévoles.
L’article 20 de la loi du 23 mai 2006 relative aalontariat associatif et a I'engagement
éducatif dispose queles associations dont le budget annuel est supésieib0 000 € et
recevant une ou plusieurs subventions de I'Etatdome collectivité territoriale dont le
montant est supérieur a 50 000 €, doivent publ@quae année dans le compte financier les
rémunérations des trois plus hauts dirigeants lmdeg\et salariés ainsi que leurs avantages en
nature ». Enfin, I'association dispose de dispditéisi significatives. L’'organisation de la
prise en charge des subventions en capital soulewalifficulté de principe. L’établissement
public prend en effet en charge les factures aégsitdes travaux engagés par I'association. Il
ne s’agit pas d’'une subvention allouée a I'assmriat charge pour elle d’engager les crédits
d’'investissement. Or, cette solution, si elle anirite d’'un meilleur ajustement de trésorerie
pour I'établissement, conduit & payer en lieu at@) en qualité d’ordonnateur, des dépenses
qui n‘ont pas respecté les exigences d'une dépenbiique en termes de commande
publique.

Le régime juridique et financier de la subventigoj permet de ne pas relever du code des
marchés publics (CMP), n'est pas mis en ceuvre giegmt. La Cour s’interroge sur le
fondement juridigue de la prise en charge de certaidépenses du Sporting Club par
conséquent et sur les modalités de contréle mispsaee a ce titre.

L’association ADOSPAM, créée le 26 novembre 20@4Le a pour objet la gestion
des ceuvres sociales et culturelles au profit demtagde I'établissement et de leurs
ayants-droits n’a pas non plus disparu. Le mordastsalaires ainsi que des codts et charges
de personnel concernant les salariés du GPMM mdisposition de I'association sont inclus
dans la subvention annuelle. Le montant est ref@dius les mois a I'association a prix
coltant. Une convention de mise a disposition desgmmel non lucratif complete ce
dispositif. Ce personnel s’éleve a onze agentgdstion de la maison familiale « Eau vive »,
située a Sauze, jusque-la effectuée en direct gtablissement, est confiée également a
'association ADOSPAM. Le GPMM dispose des comptesuels et du rapport du
commissaire aux comptes. L’association n’est pasnfiee par des cotisations de ses
membres.

Le comité d’entreprise dispose de moyens finan@doaés par I'établissement sous
la forme d’'un budget de fonctionnement & hauteu0@% de la masse salariale et d’'un
budget des activités sociales et culturelles aeumute 2,86 % de la masse salariale.
Le budget de fonctionnement du comité doit étrdisatipour les dépenses liées a son
administration courante. La mise en place du condi@ntreprise ne s’est donc pas
accompagnée d’une rationalisation des dispositifs.

9.2.3 La caisse de retraite locale du GPMM

Le GPMM dispose d'une caisse de retraite localeer@gr le code de la sécurité
sociale, transformée en novembre 2009 en instituti® gestion de retraite supplémentaire
(IGRS). Cette « caisse locale » était jusqu’along unstitution de retraite supplémentaire
(IRS) relevant des articles L. 941-1 et suivantsalle de la sécurité sociale.
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L’article 116 de la loi du 21 aolt 2003, portarforéne des retraites, avait prévu la disparition
des IRS au 31 décembre 2008, date reportée easultk décembre 2009.

Le GPMM verse au retraité affilie, ou a son corjogurvivant, une allocation
complémentaire si le retraité a une pension inféeié un certain seuil. L'établissement a en
effet I'obligation de garantir un niveau minimum gension au personnel qui a cotisé aux
régimes spéciaux de retraite fixés par les reglésnda retraites, d’'une part, du personnel de
la chambre de commerce et d’industrie de Marsgllfel) du 26 décembre 1945, d’autre part,
de la compagnie des docks et entrepdts du 13 888t Cet engagement concerne les anciens
personnels de la CCl de Marseille qui ont eu urievite portuaire avant 1966, date de la
création effective du port autonome de Marseille. ¢alcul de la pension garantie est
effectuée par année civile en comparant la pensiate percue par l'allocataire des autres
organismes de retraite et le minimum garanti paurdgles figurant dans le décret n° 59-809
du 4 juillet 1959 relatif au régime de retraite darsonnel titulaire de la chambre de
commerce de Marseille modifié et complété par leretén°® 62-85 du 18 janvier 1962.
Le régime est fermé depuis 1959 et I'effectif desspnnes concernées, 220 aujourd’hui,
décroit annuellement. Le fonctionnement de la eaest assuré par les services du GPMM.
Le college nommé par le directoire comprend six bre® dont quatre administrateurs
choisis par le directoire. Le college élu par legaités comprend six membres dont quatre
administrateurs élus par 'assemblée générale.

Le président du conseil d’administration est unreate la direction des ressources humaines
du GPMM. Les comptes sont tenus par I'agent contgtdbn commissaire aux comptes
a été désigne.

Ce régime souleve plusieurs difficultés. L'absedeesubrogation des autres caisses de
retraite, depuis 2001, rend difficile le contréle diveau de pension du retraité. Plusieurs
évenements ont mis en lumiére la nécessité deigeaitertains risques de fraude ou de
trop-payés. Par une délibération du conseil d’adtration du 23 juin 2009, pour éviter de
nouvelles fraudes, un certificat de vie est dés@mxeigé. Il est produit par les bénéficiaires.
Ce systeme n'offre pas une garantie absolue pouteréwde nouvelles fraudes.
Des régularisations peuvent intervenir a conditlerdéceler des cas de trop-payé ou de reste
a payer. Enfin, en novembre 2009, le présidentidhctbire a procédé a une revalorisation de
4 % de la pension garantie a compter fujuillet 2009. Cette décision a eu pour effet de
constituer un avantage de préretraite d’entrepgsemis a une taxation patronale
supplémentaire. Le service de restauration collecti

9.2.4 Une organisation et des prestations inchangées

Le GPMM dispose d’'un magasin pour I'approvisionnetmen denrées alimentaires,
d’une cuisine centrale et de six réfectdifeslont quatre sont en deca de la taille critique
définie par le rapport SECA¥I(une centaine de repas par jour).

82 Trois sur les bassins Est (Saint Cassien, formes3 la Joliette) et trois sur les bassins O(lest
Fossette, Vigie Port de Bouc et Fluxel Lavéra). réfectoire (centre tertiaire) a été fermé en juil®ll en
raison du transfert des personnels des activigdgtbitation dans le cadre de la réforme portuaire.

83 Rapport SECAFI sur I'évolution de l'activité destauration collective Note n° 2 relative aux
guestions d’organisation, de fonctionnement deenefiavril 2012.
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Les prestations de restauration des filiales du GRFuxel et Intramar STS sont assurées
par le GPMM jusqu’a « la mise en place d’une sohutiéfinitive concernant la prestation de
restauration ». Aucune autre solution n’a été éeigiar le port a ce jour. Les repas sont livrés
par les chauffeurs du GPMM dans les réfectoiresuetle lieu de travail des agents dits
« postés », y compris ceux des filiales. Les cleau$f assurent ponctuellement le transport
des agents du GPMM vers les réfectoires les phigréds, le jour de fermeture hebdomadaire
du réfectoire Joliette ou en cas de fermeture diaapelle d’'un réfectoire ou pendant les
vacances scolaires.

Entre 2009 et 2014, le nombre de repas a connibaisse de 21 %, partiellement
compensée par le maintien parmi les usagers dicsetes agents détachés chez Fluxel et
Intramar. En 2014, les repas qui leur ont été sepprésentent 29,6 % du total.

9.2.5 Des dépenses de personnel toujours trés élevées

Comme lors du précédent contrble de la Cour, leemges de personnels constituent
le poste de dépenses le plus élevé. En 2014, refeésentent, CFC inclus, 78,5 % des colts
et le prix de revient d'un repas s’établit a 21€]1@ont 16,8 € au seul titre de la masse
salariale.

Ce montant devrait étre majoré des dépenses ligdsansport des repas, notamment les
dépenses de personnels, au prorata du temps oc@mpsades chauffeurs a cette activité. Les
repas du lundi sont confectionnés le samedi, ceauiluit a surenchérir le colt des dépenses
de personnel. Le port dispose pourtant depuis @HD 2/'un agrément pour la préparation et
la livraison de plats cuisinés en liaison froide &l a J+3, ce qui lui permettrait de
confectionner ces repas le vendredi.

En 2015, I'activité compte 39 agents (auxquelsuitfajouter trois chauffeurs), contre
43 (hors chauffeurs) en 2009. Les postes suppramisceux d’agents bénéficiant d’'un CFC
pour lesquels des allocations mensuelles sont eernsér le port jusqu’en 2016 (pour deux
agents) et 2017 (pour un agent). Une économie at@m800 000 € est donc attendue sur ce
poste a court terme. Depuis 2009, 16 agents onafététés au service de la restauration
collective, conformément au principe de maintiers @éfectifs acté dans le protocole du
15 avril 2011. La Cour regrette que le GPMM n'aaspprofité de I'opportunité des
mouvements de personnels pour revoir I'organisatiantravail, d’autant que seuls cing
agents ont une date de départ en retraite théodigone les dix ans a venir.

Tous les agents, sauf les cadres et directeurgfib@mt d’une indemnité de repas,
dite « prime de panier » qu’ils déjeunent ou pasréfactoire. En 2014, 860 salariés ont
bénéficié de la prime de jour (3,55 €) et 287 dprime de nuit (7,12 €). Le total des primes
accordées en 2014 est de 769 987 € charges comprise

9.2.6 La prépondérance des recettes externes

Pour les agents du GPMM, le prix d’'un repas esB@®® €. Les agents postés du
GPMM bénéficient de repas gratuits, sans qu'auagéwsion du directoire ne fonde cette
gratuité, point déja relevé lors du précédent éattle la Cour. Malgré la stabilité des tarifs
depuis 2003 et la baisse de fréquentation, la gérest marquée par une hausse des recettes
de 8 %. Elle résulte de la refacturation des répBkixel a un prix plus de trois fois supérieur
a celui acquitté par ces agents lorsqu’ils étagemployés par le port (17,40 € contre 3,36 €).
En 2014, les recettes générées par la refacturatiterne représentent 66,2 % des recettes.

93



GRAND PORT MARITIME DE MARSEILLE (GPMM)

Les repas sont toutefois refacturés en deca du gexrevient. La différence est
particulierement élevée pour Intramar, les agestaathés bénéficiant d'un prix de 3,36 €.
Or, le prix proposé devrait étre déterminé en pneea compte I'ensemble des colts directs
et indirects concourant a sa formation et fixé aniweau ne faussant pas les conditions de la
concurrence. En d’autres termes, ce prix ne saétratinférieur au colt de revient du repas.

Lors de son précédent contrdle, la Cour a déplabSénce de comptabilité analytique
pour la restauration. Le GPMM tient des comptespul@tation depuis 2012, ce qui constitue
un progres méme s'’ils ne refletent que partielldmercodt réel du service. Le déficit de
I'activité restauration est stable sur les trointes exercices et s’établit autour de 2,3 ME€.

9.2.7 Des évolutions freinées par le syndicat majoritaire

Le GPMM a engagé une réflexion sur les moyens diane¢ le service de
restauration, mais celle-ci reste insuffisante teSai I'étude réalisée en 2012 par le cabinet
SECAFI des réunions avec les partenaires sociaux ont patendégager plusieurs pistes de
travail. La DRH étudie actuellement la possibititaugmenter le prix du repas de 1 € TTC et
de limiter le droit a l'indemnité de panier a laispr effective de repas en réfectoire.
Si ces réflexions témoignent de la volonté du plertraiter le sujet, les mesures envisagées
resteront insuffisantes pour limiter de manierenidicative le déficit de I'activité. La Cour
regrette que la réflexion sur I'organisation dwain’ait pas été approfondie par le GPMM,
en raison de I'opposition du syndicat majoritalo@e évolution des horaires des agents de la
cuisine centrale et des réfectoires pourrait emteflermettre de dégager des gains de
productivité, au moyen de synergies entre ces peeds, d’'une confection des repas le
vendredi pour le lundi et d'une internalisation dettoyage. Cette derniere évolution
permettrait d’économiser environ 190 000 € et d%onér la qualité du service rentfu Par
ailleurs, la fermeture du réfectoire de la vigiertRie-Bouc, offrant 13 repas par jour en
moyenne en 2014, devrait également étre expegpiemele GPMM.

Recommandation n° 10 (GPMM) : Conditionner le versment de I'indemnité de repas a
la fréquentation du service de restauration et mete fin au cumul avec la gratuité du
repas.

9.3 La commande publique

9.3.1 Le GPMM, pouvoir adjudicateur et entité adjudicatri ce

Le GPMM est soumis au code des marchés publics {C&Pa fois en tant que
pouvoir adjudicateur et, en tant gu’entité adjuttica, en sa qualité d’opérateur de réseaux.
Sur les 479 marchés visées par la DAJ entre 20@®HBt, 26 % ont été passés par le port en
tant qu’entité adjudicatrice.

84 ’enquéte qualité de 2013 a mis en évidence quéodBes usagers jugeaient la propreté de la
vaisselle comme « une raison qui les pousseratgan fréquenter les restaurants du GPMM ».
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Les projets de marché sont examinés au cas paficade déterminer si le besoin releve ou
non d’une activité d’opérateur de réseaux.

Plusieurs reglements applicables aux marchés pullit été adoptés pendant la
période examinée afin de prendre en compte lesitons du CMP.

9.3.2 L’organisation des achats au GPMM

Il a été décidé en 2010 de séparer les fonctionatat marchés qui étaient jusqu’alors
rattachées a la DAJ. Est ainsi créé le départeawrdts (rattaché a la DAF), chargé de mettre
en ceuvre la politique d’achat et les stratégieshdiai La fonction marchés reste, quant a elle,
adossée a la DAJ au sein du département ingénjeridique, avec pour mission
I'organisation et la formalisation des procéduresntarchés et la gestion des instances de
contrdle. En 2012, dans un contexte de contractesressources financiéres et humaines au
GPMM, le département achats et le département nsogénéraux ont été fusionnés au sein
du département des achats et moyens géenéraux (DA®EJernier représente prés de 10 %
des effectifs du port (115 agents) et environ 7€% lludgets de fonctionnement du GPMM. ||
a pour réle de fluidifier le fonctionnement deshdatts du GPMM, de maintenir et développer
la qualité et la sécurité des prestations internmess aussi de rechercher des économies de
fonctionnement en optimisant les organisations, pdefessionnaliser les meétiers et de
développer les compétences internes.

Le département ingénierie juridique valide en anlestdossiers de consultation et
publie les avis de publicité d’abord pour les méscformalisés et, a partir de juin 2011, pour
tous les marchés supérieurs a 90 000 € HT, orgahiassure le secrétariat des commissions
d’examen des marchés et enfin, conseille et askst®pérationnels dans le processus de
passation des marchés, et ce, quel que soit lentamo Ce département ne comprend que
cing personnes, trois cadres et deux agents de gnadtrise. Pour faire face a la charge de
travail, des CDD avaient été recrutés régulieremaats ce type de recrutement temporaire a
pris fin en 2014.

La Cour dans son précédent rapport avait recommaundgort de faire évoluer sa
nomenclature afin de la rendre plus adaptée aimtastdu port. Une nouvelle nomenclature
de dépenses a été adoptée par le directoire lim 2Q10. Celle-ci a facilité la mise en place
de la politique d’achat du GPMM en permettant urgdlgure analyse des familles d’achat et
la mise en place de stratégies achat.

Elle a également permis une meilleure computaties seuils en créant des familles plus
homogenes, mais elle reste néanmoins perfectibée pour deux raisons. La premiére tient a
la faible fréquence de révision des différentesilfam constituant la nomenclature, aucun
réexamen global n’a pu étre entrepris depuis saptaxh et certaines familles peuvent ne
plus étre adaptées. Le GPMM doit rester vigilamtlstnombre de familles a répertorier, afin
de ne pas se soustraire aux regles fixées par |IB.QM seconde tient a une décision du
directoire du 11 décembre 2013 qui laisse la pd#éille passer des commandes hors
procédure dans la limite du seuil de 15 000 € HIgméd’existence d’'un marché a procédure
adaptée (MAPA) ou d'un marché formalisé. Ce typalidposition, dérogatoire, et qui vise a
couvrir des besoins tres ponctuels doit étre I'pkoa, le GPMM devant se contraindre a un
exercice de planification des marchés et de recesise des besoins le plus exhaustif
possible, afin de respecter entierement les r@geomputation des seuils fixées par le CMP.
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Le directoire a, dans cette méme décision, intéediecours au MAPA a partir de 2014 des
lors qu'un marché existe déja sur la famille coéséé, sauf dans les cas d’aléas diment
justifiés. Cette disposition met fin a une pratiqueur le moins barogue permettant aux
services du port de passer des MAPA dans des &mlhchats déja couvertes par un marché
formalisé, ce que le code n'autorise pas.

Le choix a été fait par le GPMM de déléguer la cfida des marchés aux directions
opérationnelles, afin de clarifier les responstdsliet recentrer les intervenants dans le
processus achat sur leur cceur de métier. La DAdeate les directions opérationnelles en
outils (documents types, guide de passation desh@s) et vise systématiquement tous les
marchés supérieurs a 90 000 €8MTPendant la période examinée, elle a ainsi vuepass
35 % des march& Si la mise en place de ce controle systématiqoetribue a
'amélioration de la qualité juridigue des marchés, contrble par échantillon pourrait
utilement compléter le dispositif, comme le demaindija la Cour lors du précédent
contrdle. Les effectifs limités au sein de la DAJm pas encore permis de mettre en place ce
type de contrdle. Le déploiement d'un logiciel daia la rédaction des marchés doit
permettre d’améliorer encore la qualité des pigceduites.

Enfin, la Cour avait constaté lors de son précédentrdle des lacunes importantes
dans I'enregistrement des marchés, tant au nivedwmonnateur que du comptable. Le port
a mis en place deux outils pour suivre les marchégremier, une base Access renseignée
par les agents de l'activité marchés publics, cemgrtous les marchés supérieurs a
90 000 € HT et permet de suivre les actes de |sapas des marchés et de recenser
également tous les actes pouvant intervenir pendlarécution du marché (avenant,
déclaration de sous-traitance par exemple). Lergkoatil est le module de suivi technique et
financier du logiciel Marco, qui permet de géretiyee et contrbler I'exécution financiere des
marchés publics. Il est complété par les gestioapailes directions passant des marchés.
Tous les marchés, quel que soit leur montant, ¥ eregistrés. Les informations saisies sont
controlées et validées par I'agence comptable. ise #n ceuvre de ces deux outils a amélioré
la qualité et I'exhaustivité de I'enregistrementsds marchés par le GPMM.

9.3.3 Le role de la commission consultative des marchés

En application de l'article R. 5312-73 du code ttaasports, une commission centrale
des marchés (CCM) est chargée d’assister le GPMM pélaboration ou la passation des
marchés et des accords-cadres passés par I'étghdint Ses membres sont saisis a titre
consultatif sur la sélection des offres et I'atitibn des marchés (elle se substitue dans ce cas
a la commission d’examen des marchés (CEM)), ilsvpet émettre des observations,
des recommandations et des réserves sur les pdgetsarché qui leur sont soumis. Elle est
composeée de quatre administrateurs désignés panteil de surveillance en son sein et du
directeur régional des finances publiques qui ooitx \délibérative ; le commissaire du
gouvernement, le représentant du contréle généaalainique et financier (CGEFi) ainsi que
le directeur général du port, I'agent comptabléealirecteur des affaires juridiqgues ont voix
consultative.

85 Depuis juin 2011, auparavant seuls les marchéérisups au seuil de procédures formalisées étaient
visés.
86 1 355 marchés ont été recensés sur la pério@AJaen a visé 479.
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Sur les quatre administrateurs désignés par leedode surveillance, trois sont des
représentants syndicaux. Un rééquilibrage pourgaie opéré en attribuant a d’autres
personnalités une voix délibérative ou en recoudiaigs rapporteurs extérieurs pour présenter
les projets de marché soumis a la CCM. Ce recoeraitsgage d'impartialité dans la
présentation des dossiers. Le réglement intérisdawog, en outre, que la CCM doit recevoir
une fois par an un bilan de 'ensemble des pro&xgu’elle a instruites, un récapitulatif sur
les évolutions de l'organisation interne de la cande publique ainsi qu'une présentation de
la politique d’achat. Dans les faits, ces documeritgt jamais été réalisés la CCM ne
bénéficie donc d’aucun retour d’expérience sumi@schés qui y ont été présentés, ce qui est
dommageable en termes de partage d’expérienceékbdration d’'une doctrine interne

partagée.

Recommandation n° 11 (GPMM) : Garantir 'indépendarce et I'impartialité de la CCM
en augmentant le nombre de personnes ayant voix d#trative et en mettant en place ur
systéme de rapporteur extérieur pour présenter ledossiers qui y sont soumis.

9.3.4 Une professionnalisation de I'achat a poursuivre

Le GPMM est soumis a la circulaire du 10 février120relative a la
professionnalisation des achats des établisserpebiis de I'Etat qui s'applique, dés lors
gue la structure réalise plus de 10 M€ d’achat EMe des objectifs en termes d’économies
et de développement durable.

Un plan d’action achats annuel, mis en ceuvre d&g,20partir d’'une cartographie des achats
et des fournisseurs, devait fixer des gains prénigls et prévoir des actions en matiere de
développement durable. Par ailleurs, les établisa&publics dont le volume annuel d’achat
est supérieur a 50 M€ avait I'obligation de nommerdirecteur des achats qui participe au
comité de direction et a une compétence fonctidarmselr 'ensemble des achats.

L’étude sur les achats des GPM réalisée par le C@i&fate du 6 septembre 2012
examine la maniere dont les ports ont appliquértaulaire précitée. Cette étude montre que
le GPMM n’a pas mis en ceuvre toutes les instrustota cette circulaire. Si le GPMM a bien
adopté le 21 juin 2011 un plan d’action achats ([PA&Ilui-ci n’est pas totalement conforme
a la circulaire. Le PAA du GPMM s’est ainsi focalisur la seule dépense de fonctionnement,
excluant de fait la dépense d’investissement.

La démarche mise en place consistait d’abord atifaenles familles d’achats qui
présentaient un fort déficit de couverture par ésdinjustifiables au sens du CMP) et créer
de nouveaux marchés associés a ces familles, pdenéfier les familles d’achat les plus
consommatrices, les plus diluées et les massifear ges marchés centralisés et enfin,
identifier les contrats existants qui sont les lossommateurs et centraliser progressivement
leur prise en charge par le département achatsrdsedtats de la mise en ceuvre de cette
stratégie achat permettent de constater des prognée réduction de pres de 3 M€ du
montant total des commandes réalisées « hors pra®die mise en concurrence » entre
2009 et 2012 (passage de 8,4 M€ en 2009 a 5,4 M280&R, -35 %). Pendant la méme
période, le potentiel d’achats transversaux prisharge par l'activité achats pour le GPMM
est passé de 3,8 M€ a 6,4 ME€.
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Le GPMM a décidé de poursuivre son travail surgiati@lisation de la fonction achat.
De nouvelles actions de court terme (réduire l&siscfaits en dehors du cadre réglementaire
prévu et passer des marchés pour les achats dénetgde long terme (amélioration du
recueil et de l'analyse du besoin des achats detimmement, optimisation des achats,
poursuite de la centralisation) ont ainsi été ps@ges. Cette rationalisation a également
concerné les magasins d’approvisionnement donbiebne est passé de 13 en 2009 a six en
2015. Le GPMM doit par conséquent appliquer pleieeinfa circulaire précitée.

Plusieurs problemes ont été relevés par la Caucadhcernent la rédaction des piéces
de marché (plafonnement du montant des pénali®8 & du montant du marché, probleme
de délai sur l'affermissement de tranches); lac@dore de passation des marchés
(notification non conforme aux dispositions de tide 81 du CMP jusqu'a fin 2013,
dépassement du délai de validité des offres, ngpet de la pondération des criteres de
jugement des offres) et I'exécution des marchésisi@mitant agréé d’office car demande
d'agrément non traité dans les délais réglememstaipeobléeme sur la notification des
avenants).

Par ailleurs, plusieurs marchés font apparaitrdéfaut de mise en concurrence. Cela
concerne d'abord trois marchés conclus avec la SECpour le compte des instances
représentatives du personnel, et pour lesquelsriesfgst appuyé sur les dispositions du code
du travail relatives au comité d’entreprise poutifier la non mise en concurrence. Alors que
le comité d’entreprise du GPMM n’a été constitué debut 2014, le port a considéré que les
instances représentatives du personnel, en 'absdmcomité d’entreprise constitué, jouaient
le rdle qui lui est dévolu et bénéficiaient dedesgropres a ces structures en matiére de mise
en concurrence. Un marchée relatif a 'organisatiam spectacle pour les 50 ans de la ZIP de
Fos présente ensuite une justification discutableetours a une procédure négociée sans
publicité ni mise en concurrence.

Les arguments mis en avant par le GPMM en matiesecllisivité pour justifier le recours a
cette procédure semblent insuffisants au vu desetiés fournis et de la jurisprudence dans le
domaine.

Enfin, le choix du titulaire d’'un marché d'étuder diadéquation des effectifs, des
métiers et des missions du GPMM a fait courir waqui a I'établissement dans la mesure ou
ce candidat ne présentait pas un niveau de capad@i@nomique et financiere suffisant,
comme l'exige le CMP en matiére de sélection deslidatures. Pour chacun de ces cas,
'absence de mise en concurrence ou la non-apipiicates régles du CMP en matiere
d’analyse des candidatures pourraient s’assimilecc&oi d’'un avantage injustifié.
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CONCLUSION INTERMEDIAIRE

Les charges salariales constituent un enjeu sicgtifi pour I'établissement.

La réforme portuaire a eu un effet sur les comu@sme cela avait été annoncé.
Deux effets majeurs se détachent : le colt, tengordes transferts, les effets de la nouvelle
convention collective unifiée. Pour autant, rieraugure d’'une évolution positive. D’'une
part, la mise en ceuvre d’'un nouveau cadre juridiqu@fié pour la circonstance, expose
davantageles établissements publics a des décisions extégelD’autre part, ces mémes
décisions s’accompagnent systématiqguement de nsdsgedes plus favorables.

La situation est donc paradoxale. La masse salarfait I'objet d’'un cadrage par
I'Etat alors que ce dernier est complétement abslestnégociations conduisant a des dérives
aussi bien au plan national que local. Le systemérgeur a la réforme portuaire s’est donc
aggravé. Au moment ou il s’agissait de redonner ples grande amplitude aux
établissements, en lien avec les spécificités deep portuaires, les pouvoirs publics ont fait
des choix inverses en matiere de pilotage salaki@lcadrage fixé par la direction du budget,
tardivement communiqué, ne tient pas compte dedfisfiés locales et surtout n'est pas
respecté effectivement. Au moment ou la réformeugioe visait a recentrer I'action des
grands ports maritimes, elle a abouti a réunifieua conventions de branche en une seule.
La gestion salariale d'un opérateur public se treupar conséquent étre I'otage de
négociations salariales qui lui échappent en partie

Qu'il s'agisse des aspects opérationnels ou jumeis] de I'achat, I'impulsion
initialement donnée a permis d’améliorer la sitoati I'effort, notamment en termes de
moyens humains, doit étre poursuivi afin de pémmet d’améliorer les éléments mis en
place. Une politique d’achat ambitieuse pourraittamoment permettre au port de dégager
des marges de manceuvre financiéres supplémentaires.
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CONCLUSION

Le Grand port maritime de Marseille est confront@dusieurs défis dont la résolution
conditionne la possibilité de restaurer la confeaatla croissance du port.

Soixante-cing pour cent des emplois créés par e groviennent aujourd’hui des
bassins Ouest qui disposent de trois atouts : déits ale plus en plus performants, un
potentiel foncier considérable et une multimodadifgpelée a se renforcer en direction de
I'axe rhodanien. La Cour partage la vision d’'un @ledportuaire avec un bassin a vocation
mondiale et un bassin a vocation régionale, sousaines réserves, comme le projet de
terminal a Mourepiane. L'organisation de I'étaldisgent n’a toutefois pas su s’adapter a cette
contrainte géographique et fonctionnelle a ce jour.

Etablissement autonome, dont la réforme portuaieet aour objet de renforcer la
capacité de décision, il dispose en réalité d'uxblé marge de manceuvre d’autant que la
réforme portuaire dans son acceptation s’est traghair une forte dégradation de ses comptes
jusqu’en 2014. Dans plusieurs domaines, il dépeesl abérateurs privés et du contexte
mondial, qu’il soit économique ou geéopolitique. HEnatiere de maitrise des codts
d’exploitation, il ne peut rien faire sur le premposte concernant les salaires des personnels.
Accessoirement, son organisation et son mode d#idmmement ne lui permettent pas d’étre
réactif. Alors que les projets stratégiques offrené dynamique de conduite de projet sur
cing ans, plusieurs dossiers montrent la difficpii@pore au GPMM a s’adapter aux exigences
procédurales et aux projets menés avec ses intgglas. Dans un contexte de recentrage sur
des missions d’aménagement, et alors que les defimancement requierent davantage de
co-financements, cette situation peut devenir des pken plus handicapante pour
I'établissement parfois frappé d’inertie. La gestides ressources humaines ne doit pas se
limiter a la prévention des conflits sociaux avesyndicat majoritaire. Elle doit accompagner
la mutation de I'établissement. A ce jour, riengagantit que le GPMM y parvienne malgré
un redressement des comptes observé en 2015.

Le GPMM doit par consequent étre plus réactif damgel contexte. Cette réactivité
doit répondre aux critiques des acteurs institut@® de proximité et accompagner la
stratégie de diversification des recettes du patport doit notamment s’engager davantage
dans les prestations de services. Cette stratégiegque dans un secteur ou les codts fixes
sont élevés mais elle ne suffira pas a rétablicteaptes du grand port. La cession des actifs
ne constitue pas non plus une solution pérenner Pansformer le port, il faut investir.
Or, I'établissement a une capacité d’autofinancdrres limitée. Il ne peut pas emprunter en
I'état, I'exploitation devant dégager un minimum Enéfices pour rembourser. Compte tenu
des atouts fonciers et du patrimoine, la valomsatdu domaine est une ressource d’équilibre
importante.

Enfin, supposé étre ouvert sur le monde, il ne ipatvpas forcément a attirer des
opérateurs étrangers internationaux. Il affirmelemétre le premier port de Méditerranée
mais a ce jour, il n’a aucune garantie d’'un inwssg&ment d'un opérateur manutentionnaire
significatif qui a 'avantage de ne pas étre adass# armateur. Il souhaite transformer la
rente pétroliere, en déclin, grace aux autres éwerd’abandon du projet Fos Faster LNG,
porté par les Néerlandais Shell, premier groupeofiét mondial et Vopak LNG ne sera pas
compenseé par le projet Capmax porté par Fosmax diNGroupe Engie.
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Enfin, en 2010, sur décision de I'Etat, il n'avpds été donné suite au projet d’installation
du centre de stockage de produits raffinés « QiitanMediaco Marseille ».

Or, il est essentiel que le GPMM soit soutenu dansonduite des grands projets
conformément a des orientations cohérentes poégaement par I'administration centrale,
notamment le ministére chargé des ports. Apregpeénede particulierement complexe, liée a
I'élaboration et la mise en ceuvre de la réformetyaire, I'Etat doit accompagner
I'établissement dans la mise en ceuvre d’un projatégique qui s’étend nécessairement au-
dela des enjeux locaux. Il est également impodagtles tutelles soutiennent la présidente du
directoire a I'occasion de certaines échéancest@&amment le cas de la fin des dispositifs
transitoires mis en place pour accompagner laméfquortuaire ou supporter les effets de la
crise économique. Les opérateurs privés, ou datgudéds le GPMM a des participations,
comme les partenaires sociaux, peuvent étre tetgésolliciter de nouvelles modalités de
prise en charge ou d’aménagements financiers. (Eigyes doivent cesser impérativement
et témoigner d’'un changement culturel. Le GPMM emexentrant sur ses missions n'a pas
vocation a compenser certains codts.

Ce n'est pas le port qui a changé, mais son enviiment. Le port a bénéficié de la
rente pétroliere pendant de nombreuses annéeshdtohant |égitimement a se diversifier,
vers les conteneurs et la croisiere notammentjnsait irréversiblement dans un monde
concurrentiel ou son pouvoir de négociation eseadaible. Le GPMM est passé d'un
arriere-pays captif a un arriere-pays partagé sputé. Si le modéle économique du grand
port de Marseille doit évoluer, ce qui est amorg@ward’hui, les différents partenaires de
I'établissement (collectivités territoriales, op@wars privés, partenaires sociaux) doivent
évoluer également en cessant de voir dans le partayen de répondre a leurs seuls intéréts.
Ce n'est qu’a ces conditions que I'attractivité phut et donc celle de la place portuaire se
rétablira de maniére durable.
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Annexe n° 1.Les comptes

Tableau n° 1 :Compte de résultat du GPMM — Les produits 2009-2015

en milliers d'§ 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Production vendue de 171 734 174 386 154 862 136 455 134 480 135 586 143 215

services

Chiffre d'affaires net 171 734| 174 386| 154 862 136 455 134 480 135 586 143 215
Production stockée 0 0 0 0 0 0 0
Production immobilisée 3847 4262 3314 2940] 2432 2850 3507
Subventions d'exploitation 2428 4156 3891 4797 1866 587 1103

Reprise sur dépréciations,
provisions (et amortissements),10 956/ 20 800| 36 443| 33 671 48 666/ 38 707| 26 110
transfert de charges

Autres produits 408 351 1156] 1154 171 258 997

Total | - Produits

d'exploitation 189 373 203 955 199 666| 179 017| 187 615 177 988 174 932

Produits financiers

Produits financiers de

participation 1038 663 666 837| 1555 988 418

Produits des autres valeurs
mobiliéres et créances de 7 27 1158, 2302 2546 1864/ 1855
I'actif immobilisé

Autres intéréts et produits 1 147 sssl 1101 415 330 101

assimilés

Reprise sur dépréciation et

provisions, transferts de 0 0 0 1 100 34 23
charges

Différences positives de 8 4 > 2 4 0 0
change

Produits nets sur cessions dg

valeurs mobilieres de 180 50 52 12 0 0 0
placement

Total Il - Produits financiers 1234 891 2464 4255/ 4620/ 3216] 2397

Produits exceptionnels sur

o . 271| 23040, 7930 255 1559] 3762 5021
opérations de gestion

Produits exceptionnelles sur

e . 6 774 10834 113838 25148 6757 14482 6653
opérations en capital

Reprises sur dépréciations et
provisions, transferts de 6216 633| 7385 1688 2437/ 2253 3085
charges

Total Il - Produits

; 13261 34507 129 153 27 091 10 753 20497 14759
exceptionnels

Total des produits [+11+l1] 203 868 239 353 331 283 210 363 202 988 201 701 192 088

Résultat net 842| 3143 2392 3618 -1891] 1953 8210

Source : Cour des comptes d’aprés les compteadiaes du GPMM
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Tableau n° 2 :Le compte de résultat du GPMM — Les charges 2009-28

en milliers d'§ 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Achats de marchandises (y compris droit§ de
douane)
Variation des stocks (marchandises)
Achats_d_e matiéres premieres et autres 2587 2469 1758 984 1031 964 844
approvisionnements (et droits de douane)
Var|at|qn_ de stock (matieres premiéres et .348 154 2216 239 4 110 16
approvisionnement)
Autres achats et charges externes 404D 203 36 007] 32233 32270, 30518 29620
Imp6bts, taxes et versements assimilés 29282 907 2732 2635 1777) 1910 1545
Salaires et traitements 64 25264 597| 55529 51505 52236/ 53574 52 353
Charges sociales 2930329917 31532 25250 28943 28752 28352
Dotations d'exploitation
Sur immobilisations : dotations aux 34633 34348 37144 32739 37057 38207 36128
amortissements
Sgr |mmqb|llsat|ons : dotations aux 0 0 0 0 0 0
dépréciations
Sur actif circulant - dotation aux 1455 4406| 4134 4780 2651 2984 764
appréciations
Dotations aux provisions 18 43841 865| 42568 19653 8577 10454 7630
Autres charges 1227 785 24390, 11992 26690 16317 10370
Total | - Charges d'exploitation 194 880 220 651 238 010 182 010 191 236 183 570 167 590
Dptat)o.ns_ f|nanC|eres. aux amortissements 0 98 sl 3068 102 145 392
dépréciations et provisions
Intéréts et charges assimilées 36454712 5331 5561 5457 4650[ 4423
Différences négatives de change 10 12 7 10 2 1 1
Charg\es nettes sur cessions de valeurs 0 0 0 0 0 0
mobiliéres de placement
Total Il - Charges financieres 3655 4822] 5346 8639 5561 4796 4816
Charges exceptionnelles sur opérations de 24100 2190l 25171 2574 2390 1082 868
gestion
E:;[gles exceptionnelles sur opérations en 1237 240l 785771 8825l 21781 3724 1038
Dotations exceptionnelles aux iy 830 7082 3361 3665 2862 4758 7837
amortissements, dépréciations et provisions
Total lll - Charges exceptionnelles 4477 10012 84455 15064 7430 9566/ 9743
I‘Dartlupa_mon des salariés aux résultats de 0 715 781 482 0 1369 1218
l'entreprise
Imp6ts sur les bénéfices 13 9 299 551 649 447 514
Total IV 13 724 1080 1033 649| 1816 1732
Total des charges I+11+lll 203 025 236 209 328 891] 206 746 204 876 199 748 183 881

Source : Cour des comptes d'aprés les comptesdieendu GPMM
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Tableau n° 3: Bilan du GPMM — L’actif net (2009-2015)

en milliers d'€ 2009 201C 2011 201z 201% 2014 201t |Total 2009-2011
NET NET NET NET NET NET NET NET

Immobilisations incorporelles
Frais de développement 1B2 163 152 143 134 126 118 1018
Concessions, brevets et droits 36471 3224 2106 6542 5567 4441 59290 31jes
similaires
Autres immobilisations incorporellgs 1 924 1 924
ST - Immo incorporelles 3 8729 3 389 2 258 6 695 501 63|5 7971 34 41(
Immobilisations corporelles
Terrains 104 24f 105191 108 335 107 $78 108|333 101 34% 165 747 188
Constructions 232709 436 2p7 458 599 480380 497492 749p 494 57 3095 790
Lnusttiﬁ‘:;:ons techniques, matériel, | g3 51d 78721 41444 419ks 4a1do7 38ps0 32|60 358 862
Autres immobilisations corporelles 3 4p3 2 929 1678 141 15693 127p 2 495 14 491
Immobilisations en cours 263 9B5 120416 70pR17 62|6092 028 49 257 60 868 669 210
Avances et acomptes 0 0 0 0 0 0 0
ST - Immo corporelles 687 630 743 3]L0 680 263 693|656l BWB| 692 534 697 024 4 885 5411

Immobilisations financiéres

Autres participations 816 7319 28 2B9 28 490 28 B33 26|9436 72Q 140 1190
Préts 461 4 56B 38 431 43 979 46 $61 431753 401 896 29p 79
Autres immobilisations financiéres 1 L5 14358 15p294313 1307 11 958 68 740
ST - Immo financiéres 5 518 5392 80778 87498 89(207 7@ 79 574 431 649

TOTAL | - ACTIF IMMO BILISE $96 957 752 001 | 763 299| 787849| 786 051 780874 784 569 5 351 600

Stocks et en-cours

Matieres premiéres,

- 3 267 2 179 141p 1234 1197 1 191 1059 11[528
approvisionnement
Avances et acomptes versés sur 502 ad 1 65] 1198 193 613 1ks 4414
commande
ST - Stocks et en-cours 3 7p9 2 463 3 P67 2422 1§ 350 441 8 1 227 15 947
Créances
Créances clients et comptes rattaghés 29114 30 960 2382 28 21 19878 15115 1996 175 443
Autres créances 59 9%4 33 §74 24 385 221|751 33393 1B 620 789 202 56p
Capital souscrit et appelé, non vergé
ST - Créances 89098 64684 56619 50967 53271 247357134 378 009
Divers
Valeurs mobilieres de placement 19 309 19p17 21357 190 5 354 75 828
Disponibilités 1 76] 21 08p 16 9%7 4 1p7 8 446 7 B69 9(831 69 563
ST - Divers 21 47 40308 38314 14297 13801 71369 9831 145 391
Comptes de régularisation
Charges constatées d'avance 141 173 2 4 38p
TOTAL Il - ACTIF CIRCULANT 114 313 |107 200 ] 98 000] 67 8Z| 68594 37968 45819 539 7p2
Frais d'émission d'emprunt a étalel 621 577 534 173p
TOTAL ACTIF I+1 811 270 | 859 201] 861 299 855 67p 855 2¢7819 419 830 92p 5 893 054

Source : Cour des comptes d’'apres les comptesdieendu GPMM
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Tableau n° 4 :Bilan du GPMM — Le passif (2009-2015)

en milliers d'§ 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Capital social individuel 239 381239 381 239 381 257 658
Apport 31349 31569 31569
Financement Etat 108 25399 158 104 827,
Primes d'émission, de fusion, d'apport
Ecarts de réévaluation 24 16724 162 24 161 24108 24108 24108 24104
Autres réserves (dont achat ceuvres 2085 2085 2085 2085 2045 2045 2045
originales artistes)
Report a nouveau 76 402 76 949 79 306| 81 101 266 523 259 911 261 864
Résultat de I'exercice 842 3144 2393 3619 -1890] 1953 8210
Subventions d'investissements 189 191 528 171 446 159 939 93 35(
Financement autre que I'Etat 103 6794 017
Provisions réglementées 0 0
TOTAL | - CAPITAUX PROPRES 532 596 537 249 518 772 528 510 534 067| 512 761 525 969
Provisions pour risques 16 78121804 17426/ 12607, 7686 4707] 3134
Provisions pour charges 5103169 321 84309 78376 58340 51883 44281
TOTAL Il - PROVISIONS 67 812 91125/ 101 735 90983 66 026 56 590, 47 415
Dettes financiéres
Eénfrré‘gii et dettes aupres des €tablissements, s54 153 800 161 461 157 861] 174 171] 175 286 173 281
Emprunts et d_et_tes.flnanmeres divers (dont 24403 46171 58371 5244] 5366 5453 5198
emprunts participatifs)
,:\r\]/aér;%erz et acomptes regus sur commandes 11 5 34 8 14 65| 4774
ST - Dettes financiéres 134 777 158 422 167 332 163 113 179 551 180 804 183 253
Dettes d'exploitation
Dettes fournisseurs et comptes rattachés 11442 446| 21017 16074 13413 15095 17 662
Dettes fiscales et sociales 16 4431 829 15826| 21741 32569 22293 19 658
ST - Dettes d'exploitation 27 887 34275 36843 37815 45982 37388 37 320
Dettes diverses
Dettes sur immobilisations et comptes | 55 4a9 19406 15801 20567 14536 19594 26036
rattachés
Autres dettes 11920 9879 10400 5826 65131 4257 3486
ST - Dettes diverses 42 409 29285 26201 26393 21049 23851 29522
Comptes de régularisation
Produits constatés d'avance 57918843 10418 8864 8589 8024 7442
TOTAL Ill - DETTES ET
REGULARISATION 210 864 230 825 240 794 236 185 255 171] 250 067 257 537
Ecarts de conversion passif
TOTAL PASSIF I+11+lll 811 272 859 199 861 301 855 678 855 264 819 418 830 921

Source : Cour des comptes d’'apres les comptesdieendu GPMM
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Tableau n° 5 : Le résultat net du GPMM (2009-2015)

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 M‘t’;‘t:”t
o o 189 203 199 179 187 177 174
Produits d'exploitation 373 955 666 018 615 988 932 1312 547
. o 194 220 238| 182 191| 183| 167
Charges d'exploitation 880 651 010 009 537 570 588 1 377 945
. : o -16 -38
Résultat d'exploitation -5 507 696 344 -2 991| -3622| -5582| 7344
Produits financiers 1234 890| 2465 4254 4619 3217 2397 19 076
Charges financieres 36564 822 5346| 8639 5561 4795 4815 37 634
Résultat financier -2 422 -3932| -2881| -4385 -942| -1578| -2418
a -20 -41
Résultat courant -7 929 628 295 -7 376| -4 564| -7 160| 4 926
Produits exceptionnels 13 2684 507 igg 27 092 10 752 20 496| 14 759 250 019
Charges exceptionnelles 4 4770 012| 84 455/ 15 065 7 430 9567 9743 140 749
Résultat exceptionnel 8 784| 24 495| 44 697| 12 027| 3 322/ 10929 5016
Impbts 13 9 299 551 649 447 514 2482
Intéressement 0 715 781 482 0| 1369 1218 4 565
Résultat net 842| 3143 2392 3618|-1891f 1953 8210
Source : Cour des comptes d’'apres les comptesdieendu GPMM
Tableau n° 6 :Dividendes versés par le GPMM a I'Etat (2009-2015)
en€ 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Dividendes 295 000 786 000 598 000 790 00d - - -
% / résultat 35% 25% 25% 22% -
Pa?tr‘ét‘ée 24/03/2011| 13/02/2012 24/12/2012  10/01/2014 09@B2| non appelé]  non appel

)

Source : Arrétés du ministére des finances et répeGPMM
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Tableau n° 7 :Les soldes intermédiaires de gestion et ratios duRBAM a partir du compte de
résultat (2009-2015)

en milliers d'§ 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Chiffre d'affaires 171734 174 386 154 8621 136455 134480 135586 143215
Production immobilisée 3847 4262 3314 2 940 2432 2 850 3 507
Production de I'exercice 175581 178648 158176 139395 136912 138436 146 722
-consommation en provenance de

tiers -42 644  -41 826/ -39980, -33456| -33306] -31372 -30447
Valeur ajoutée 132937 136822 118196 105939 103606 107064 116275
+subventions/participations recues 2428 4156 3891 4797 1 866 587 1103
-impéts taxes et versements

assimilés -2928 -2907| -2732 -2 635 -1 777 -1 910 -1 545
-charges de personnel -93 555 -94 514 -87061 -76755 -81179 -82326/ -80705
EBE 38 882 43 557 32294 31 346 22 516 23 415 35128
+reprises sur amortissements et

provisions 7 60( 19 214 35026 33671 48 666 38 707 26 110
+autres produits charges transférées 3|764 1937 2573 1154 171 258 997
-dotations aux amortissements et

provisions -54 525 -80619 -83846| -57172] -48285 -51646| -44521
-autres charges -1 227 -785| -24390] -11992] -26691 -16317| -10370
Résultat d'exploitation -5506| -16696| -38 343 -2 993 -3 623 -5 583 7 344
+quote-part opérations en commun

+produits financiers 1234 890 2 465 4254 4619 3217 2 397
-quote-part opérations en commun

-charges financieres -3656 -4822| -5346 -8 639 -5 561 -4 795 -4 815
Résultat courant avant imp6t -7928| -20628| -41 224 -7 378 -4 565 -7 161 4 926
+produits exceptionnels 13261 34507 129 152 27 092 10 752 20 496 14 759
-charges exceptionnelles -4 477 -10 012] -84 455/ -15 065 -7 430 -9 567 -9 743
Résultat exceptionnel 8784 24495 44 697 12 027 3322 10929 5016
Impbts sur les bénéfices -13 -9 -299 -551 -649 -447 -514
Intéressement des salariés 0 -715 -781 -482 0 -1 369 -1 218
Résultat de I'exercice 843 3143 2393 3616 -1 892 1952 8 210
Taux de marges apres achats des 7741% | 7846% | 763294  77.64%  77.04% 78960  81,19%
matiéres premiéres et services (VA/CA)

EBE/CA net 22,64% 24,98% 20,85% 22,97% 16,74% 17,27%24,53%
g.;ogg%ﬁ’t'gtt?og'/ec’f)'o'ta“on (Résultat | 35106 | -957% | -2476%  -2,19%| 2,699  -412%  513%
Marge nette (Résultat net/CA) 0,49% 1,809 1,55% 2,65 -1,41% 1,44% 5,73%
ﬁ.‘;tgr'c)“g)r‘“"b”'se net (en milliers 696957 | 752001| 763290 790956 786051 780874 5884
Résultat net/actif immobilisé net 0,12% 0,42% 0,31% 0,46% -0,24% 0,259 1,05%
CA/actif immobilisé net 24,64% 23,19% 20,29% 17,25% 17,11% 17,3606 18,25%
Charges de personnel/VA 70,38% 69,08% 73,66% 72,45% 78,35% 76,89% 69,41%
Productivité du travail (VA/effectif) 90,58 92,28 123,32 100,45 96,01 102,17 112,88
Charges de personnel/EBE 241% 217% 270% 245% 361% 352% 230%
| Effectif (en ETP au 31 décembre) | 1467,60 | 1482,65| 958,49 105467 10792  1047)85 6034

Source : Cour des comptes sur données GPMM
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Tableau n® 8 :Les FR, BFR, Trésorerie et ratios

Fonds de roulement (FR) 48,1 51,2 43,4 14,2 9,2 -17,8 -18,4

Besoin en fonds de roulement (BFR) 26,6 10,8 5,1 -0,] -4,6 -25,1 -28|2
Trésorerie nette 21,5 40,3 38,3 14,3 13,8 7,4 9,8

Vel e dlsisien (donss 25,31%| 29,49%| 32,26% | 30,86%| 33,62%| 35,26% | 34,84%
financiéres/capitaux propres)

Ratio d'endettement (dettes/actif) 0,26 0,27 0,28 0,28 0,30 0,31 0,31

Ratio de solvabilité (actif/dettes) 3,85 3,72 3,58 3,64 3,35 3,28 3,23

Ratio de liquidité générale (actif

CT/dettes CT) 1,21 0,92 0,79 0,72 0,72 0,43 0,58

Source : Données GPMM et Cour des comptes sur ésmf@@MM
Tableau n° 9 : La capacité d’autofinancement (2009-2015)
en milliersd'€| 2009 | 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Excédent brut d'exploitation 38881 4355F 32292 31347 22517 23415 3%128
+transferts de charges d'exploitation 3|1356 1585 7141859 2219 75¢ 841
+autres produits d'exploitation 1162 1B03 4(384 379h41 5541 1798
-autres charges d'exploitation 2682 5190 28524 1672 29341 19[301 11134
+quote part de résultat sur opérations faites emam q @ ( D D D
+produits financiers 1234 890 2466 42%4 4619 3217 2B97
-reprises sur dépréciations et provisions finaesiér ( ( ( 10D H 43
-charges financiéres 3659 4822 5346 8689 5561 4795 4815
+dotations aux amortis., dépréciations et provisifimancieres D 98 8 3068 102 102 BA8
+produits exeptionnels 13261 11776 122564 20254 1052 10507 10 331
-produits des cessions d'éléments d'actifs 753 B73B78 10061l 4792 44p2 2425
-subventions d'investissement rapportées au résulta 5900 6998 24892 8287 0 0 0
- reprises sur dépréciation et provisions excepiidias 6 216 633 7384 1688 2437 2p53 3085
-charges exceptionnelles 44771 10012 84455 15064 7430 9005 9743
+valeur comptable des immobilisations cédées | 237 9| 78576 8826 2178 37p5 1038
+dot auxamortis., dépréciations et provisions ptioanels 830 7081 3361 3665 2862 4297 5864
-participation des salariés 0 715 781 48P D 1369 12/18
-impots sur les bénéfices 13 9 294 551 649 447 514
CAF 36264 34916 5708 14572 480 9 {62 2508

Source : Cour des comptes sur données GPMM
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Tableau n° 10 : Evolution de la CAF et du taux de capacité d’autohancement (2009-2015)

en M€ 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015

CAF 36 264| 349165708| 14572 480 | 9762 25008
Taux de capacité o o 0 o o o o
dautofinancement (CAF/CA) 21,12%]| 20,02%] 3,69%] 10,81%) 0,36%| 7,20%)| 17,46%

Source : Cour des comptes sur données GPMM

Tableau n° 11 : Evolution de I'endettement 2009-2015

en M€| 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Emprunts et dettes financieres 134,7258,44 167,33 163,11 179,55 180,80 183,25
Intéréts courus 3,64 4,69 5,21 5,25 4,70 4,51 4,29
Total des dettes financiéres 138,41 163,13 172,54 168,36 184,25 185,31 187,54
-Valeurs mobilieres de placement 19,70; 19,21] 21,35 10,19 5,35 0,00 0,00
-Disponibilités 1,76 21,08/ 16,95 4,10 8,44 7,36 9,83
:g:f‘e'sdes SIS HTEMEtEiEs 116,95 122,84 13424 154,07 170,46 177,95 177,71

Source : Cour des comptes d’aprés données GPMM

Tableau n° 12 : Endettement de fin d’exercice / marge brute d’autbhnancement 2009-2015

en M€| 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Endettement fin d’exercice 116,95122,84) 134,24/ 154,07| 170,46 177,95 177,71
Marge brute d’autofinancement 42,38 71,09 47,19 33,01 0,37| 18,26 25,0
Ratio 2,8 1,7 2,8 4,7 460,7 9,7 7,1

Source : Cour des comptes d’apres données GPMMretées GPMM

Tableau n° 13 : Taux d’endettement global 2009-2015

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
|%/capitauxpropres 25,31%| 29,49% 32,26% 30,866 33,62% 3526% 34,84%

Source : Cour des comptes d’'apres données GPMM
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Annexe n° 2.La compétitivité

Tableau n° 1 :Evolution du trafic global des principaux ports européens (en Mt)

2010 2011 2012 2013 2014 2015 | Evolution 2010-2015
Marseille 86 88,1 85,6 80 78,5 81,9 -5%
Rotterdam | 430,2| 434,60 441% 440556 4447 466,4 B%
Anvers 178,2| 187,2| 184,1| 190,8 199 | 208,44 17%
Hambourg | 121,2| 132,21 130,9 139  145|7 137,8 14%
Le Havre 70,2 67,6 63,5| 67,2 66,9| 68,3 -3%
Valence 63,7 75,5 65,7 68,7 719 70,1 10%
Barcelone 43 43 415 41,5| 453| 459 7%
Génes 50,7 50,4 50,2 48,5 51 502 -1P6
La Spezia 17,9 17,1 15,4 15,5 15,7 15,1 -16%
Algésiras 65,7 76,9 83,4 85,9 8B 919 40%

Source : Données DGITM

Tableau n° 2 :Evolution du trafic de conteneurs des principaux pds européens (en millions d’EVP)

2011 2012 2013 2014 2015 Evolution 2010-2015

Marseille 1 0,9 1,1 1,1 1,2 1,2 20%
Rotterdam 11,1 11,9] 11,9 11,6 12,3 12}2 10%
Anvers 8,5 8,7 8,6 8,6|9 9,7 14%
Hambourg 7,9 9 8,9 9,3 9,7 8,8 11%
Le Havre 2,4 2,2 2,3 25|26 2,6 8%
Valence 4,2 4,3 4,5 43 44 4,6 10%
Barcelone 1,9 2 1,8 1,71 1,9 2 5%
Génes 1,8 1,8 2,1 2 22 2,2 22%
La Spezia 1,3 1,3 1,2 1,313 1,3 0%
Algésiras 2,8 3,6 4,1 4,3 4,6 4,5 61%

Source : Données DGITM
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Annexe n° 3.L’aménagement du domaine portuaire

Carte n° 1 : Limites de la circonscription et du domaine foncie

(8}

Eck: - LIMITES FONCIERES DU GPMM

Morsellle rns}é Date: 15-11-2012

Dt de PAmbmpencse
fSSENNEINS JA—— N—— 80_S00_PRO_015
CRAND PORT MARITIME DE MARSEILLE T e

Source : GPMM

Tableau n° 1 : Bilan foncier de la zone de Fos (septembre 2015)

Types de parcelles Superficie (en ha) Part dans le total (en %)
Parcelles vendues 1773 18,2
Parcelles louées 1333 13,7
Couronne agri environnementale (1) 2 689 27,6
Espaces a forte valeur environnementale (2) 167 1,7
Servitudes PPRT 453 4,6
Emprises des dessertes 1121 11,5
Projets a I'étude 396 4,1
Foncier disponible « net » (3) 1818 18,6
Total Périmétre foncier 9 750 100,0

Source : Cour des comptes d’apres données GPMM

Note (1) : la couronne correspond aux parcellesvestes par le plan de gestion des espaces naturels

Note (2) : les espaces a forte valeur environneatersont les zones a enjeux rédhibitoires de I'étGdmila

Note (3) : le foncier disponible net inclut 700 isaus de la différence de superficie entre la coneode nature de la DTA et celle du
GPMM.
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Annexe n° 4.La gestion et la valorisation du domaine

Tableau n° 1 : Evolution de I'occupation du domaine depuis 2009

Var. 2009-2015

2009 2010 2011 2012 2013 | 2014 2015

(en %)

Autorisations d'occupation 665 626 634 613 597 592 499 -25
Conventions 88 85 87 86 88 84 88 0
Locations de bureaux 36 36 36 36 31 30 31 -14
Canalisation 32 33 37 37 32 32 32 0
gr%’;‘;?rrgéons TSR oy 22 22 28 59 59 33 43
Baux 19 19 20 20 20 22 24 26
Herbages 15 15 13 14 13 12 9 -40
Conventions d'option 15 15 4 3 3 3 1 -93
Logements 10 10 9 9 9 7 5 -50
Concessions immobiliéres 8 8 8 8 7 6 5 -39
Autres 31 30 31 25 25 23 21 -32
Total 942 899 901 879 884 870 748 -21

Source : Cour des comptes a partir des donnéesiesipar le GPMM
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Annexe n° 5.La cession des outillages

Tableau n° 1 : Nombre d'outillages cédés par terminal

Mourepiane (1)

Graveleau = Minéralier ‘ Tellines

) A céder 10 1 2 18
Portiques —
Cédés 8 1 2 15
A céder 2 0 2
Grues Y
Cédées 0 0 2

Source : Cour des comptes d'apres données GPMM

Note (1): La grue cédée a l'opérateur du termirdd Mourepiane était une grue spécialisée

déchargement du sucre, auparavant installée subéssins Est.

Tableaun® 2 : Prix de cession des outillages (en K€)

Prix figurant au

Terminal Opérateur dossier CNE Prix de cession
Graveleau |Eurofos

Portsynergy 6 03(¢ 6 375

Fos Holding 5 355 7 000

Mourepiane (Intramar STS 10 90( 10 90d

Minéralier |Carfos 1 389 1 389

Céréalier |Carfos 6 755 6 755

Tourbier |Cap Tellines - 500

Source : Cour des comptes d’aprés données GPMM
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Annexe n° 6.La gestion des terminaux

Tableau n° 1 : Tableau récapitulatif des titres d’occupation

Titre Année de Durée
Activité Terminal Exploitant d’occupat . .
ion conclusion (années)

Conteneurs Mourepiane Intramar SA CT (1) 2011 20
Pinede Nord GEFCO et Socoman COT (2 2003 10

Marchandises Pinéde sud Socoman coT 2003 10
Roulier Sud Intramar SA CET (3) 2006 5

b Compagnie Méridionale d

Voyageurs Méle d’Arenc Navigation COoT 2003 10
MPCT MPCC COoT 2008 25
Formes 3 et4 | Palumbo COoT 2005 15
Formes 5 et 6 Palumbo COoT 2001 17

Réparation Navale Formes 1 Sud Moteur Shipyard COT 2009 15
Formes 2 et 7 Sud Moteur Shipyard COT 2005 15
Formes 8 et 9 | Chantier Naval de Marseille COoT 2010 15

Produits pétroliers Pétrolier -

raffinés et produits Lavéra Fluxel cT 2011 30

chimiques Pétrolier - Fos | Fluxel CT 2011 30

Vracs solides Minéralier - Fos | Carfos/Stockfos cT 2000 20

Conteneuts et . Graveleau Eurofos CT 2013 10

marchandises diverse

Conteneurs Fos 2XL Sud Portsynergy projects CET 2006 35
Fos 2XL Nord | MSC CET 2006 35
Brile-Tabac

Voitures Sud TEA cT 2014 15
Brlle-Tabac | cor- AOT 2006 1
Nord

Céréales Tellines Carfos CT 2010 20

Tourbe Tellines Cap Tellines COT 1995 25

Source : Cour des comptes d’aprés documents cangscGPMM
Note (1) : Convention de terminal (CT)

Note (2) : Convention d’occupation du domaine prfGOT)
Note (3) : Convention d’exploitation de terminaHQ

A noter: il subsiste également une autorisation d’outj#aprivé avec obligation de service public, conigeeh
1983 a la société Fonciere et Commerciale des sllw$a Madrague (Panzani) et une concession dlag#
public (terminal vrac de Caronte).
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Tableau n° 2 : Evolution des indicateurs de performance depuis 231

Catégorie Indicateur Mode de calcul 2013 2014 2015
Mas_slflcatlon 25 EsEE Nombre d’EVP traités par nombre d’escal 743 723 763
maritimes
Xgilférge journalier d’EVA Nombre d’EVP maritimes traités par jour 2945 3179 3290

Performances = - - - - z 5
e Fluidité de [Il'accueil deg Proportion de navires accédant a un pos
maritimes ) 90 92 93
escales guai sans attente (en %)
Productivité de I Nombre de mouvements par heure et |par
: , portique dans des conditions réguliefes 29 29 29
manutention verticale , o
d’exploitation (1)
Massification des transpor| Part des modes ferroviaires et fluvia
16 17 18
terrestres (hors transbordements)
Fluidite du passageITempS. deI passage moyen des camiong Isur
Performances | portuaire routier e termlna_m avant remise du conteneur par le 25 26 29
manutentionnaire au transporteur (en mn
terrestres — - 2 N
Fluidité du passag| Proportion de barges accédant a un (
; . 84 81 88
portuaire fluvial sans attente
FIU|d|t(_e du N passageProportion de trains accédant aux terminaux 100 100 100
portuaire ferroviaire sans attente
Durée moyenne de séjo| Temps moyen entre le constat de Il'arri
d'un conteneur sur l¢et la date de sortie d'un conteneur 4,4 4 4
terminal a I'importation terminal (en jours)
Performances | Temps moyen deTemps moyen de traitement de |la
ala dédouanement pardéclaration en douane dans le systéeme4,54 4,53 5
marchandise | déclaration informatique douanier (en mn)
Procédure de simplification Utilisation des procédures ferro et fluy
administrative a maritimes dans les transports massifié 22 21 24

I'import (en %)

I'importation

Source : Cour des comptes d'apres données GPMM
Note (1) : 45 mouvements étant la productivité tiygg@ maximale des portiques les plus performants

Note (2) : en 2015, I'indicateur est désormais tagortion de déclarations dédouanées en moins hénbites
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Annexe n° 7.La politique environnementale

Carte n° 1 : Périmétre du contrat de baie 2015-2021

L e

0 2 (RO R
SR
A

:’u /
A\ )A,'

7
/ GOLFE DE FOS

A

MER
MEDITERRANEE

[ Périmetre du Contrat de baie
== Limites de la CUMPM

o 5 km »
- J

Sources de données : AGeNCE DE LEAU RronE MEDITERRANEE
SDAGE RM - Agau

Source : GPMM
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Carte n° 2 : Bassin de confinement des sédiments de dragage, «libassin Mirabeau »

Source : GPMM
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a) Les effectifs

GRAND PORT MARITIME DE MARSEILLE (GPMM)

Annexe n° 8.Les ressources humaines

Tableau n° 1 : Evolution des effectifs du GPMM

2009 2010 \ 2011 2012 2013 2014 \ 2015
Effectifs
gzy;‘iq“es 1473 1488 1026 | 1060 1086 1054 1 042
décembre
ETP au 31 )
décembre 1467,6 1 482,65 985,45 1 054,67 1079,12 1 047,851 034,67
Effectif
mensuel 1484,92 | 1472,33 1191,74 | 1 052,08 1 082,67 1074,33 1 040,42
moyen
Source : Cour des comptes a partir de données fesipar le GPMM
Tableau n° 2 : Evolution par catégories
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Directeurs 16 16 15 15 15 14 14
Cadres 168 169 165 172 180 171 169
MS 170 169 153 164 161 165 166
MA1 416 409 294 292 309 308 307
MA2 163 166 139 160 163 156 165
CD 539 559 260 255 257 240 219
H
Convention 1 0 0 2 1 0 2
Effectifsau |4 175 | 1488 | 1026 1 060 1086 1054 1042
31décembre

Source : GPMM
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Tableau n° 3 : Evolution du nombre de jours de gréves 2009-2015

Nombre de
jours d'absence| 1590| 7427|367,11 1255 358

83.10 71-47 664 | 85,47| 428 |-3554| 380 |-11,21 12 102 1729 -76,10
pour gréve ’ ’

Source : Cour des comptes d'apres les donnéesikdes Isociaux du GPMM

Tableau n° 4 : Nombre de jours d’absence (toutes catégories d’adrsces) 2009-2014

Moyenne sur| Evolution
la période en %
2009/2015 | 2015/2009

Total

Années 2009 2010 2011 2012 2013 2014 201 2009/2015

Nombre de journées

. Iy 261905| 259402 209 395 184 166 193 204 187983 9381 | 1477994 211142,00f -30,53
théoriques travaillées

Absence maladie 16933 | 19274| 12820 15561 15804 172583 181 B 115763 | 16537,57| 7,00

Absence accident 6200 | 5497 | 4214 2 455 3001 3505 221 | 27097 3871,00| -64,31
travail / trajet

Absence maternité 4365 | 4600 | 4828 5788 5 208 3949 639 | 35181 502586 4554
Absence conges 374 360 348 226 295 266 215 2084 297,71| -42,51
speciaux

Absences autorisées | 1624 | 1310 | 1375 1043 1055 1236 114 | 8829 1261,29| -26,97
Journées d'absence nont 5 g44 | 9566 | 3088 1903 1272 1677 1034 | 22388 319829 -34,17
remunerees

TOTAL 32449 | 40607 | 26673| 26976| 26726 27886 036 211342 | 30191,71| -7,47

Source : Cour des comptes d’aprés les donnéesildes Isociaux du GPMM

122



GRAND PORT MARITIME DE MARSEILLE (GPMM)

Tableau n° 5 : Tableau détaillé des absences hors congés spécjabsences autorisées et journées
d’absence non rémunérées (2009-2015)

Moyenne sur
la période
2009/2015

Evolution en

. | Total
Années 2009 2010 2011 2012 2018 2014 201 % 2015/2009

$2009/2015

Nombre de journées

- s 261905 259 402 209 395 184 166 193 P04 187983 181|93477D94 211 142,00 -30,53
théoriques travaillées

Maladies jours payés 12897 14016 8pP54 9|944 11 15401@2 1193 80013 11 430,43 -7,44

Longue maladie 3108 43p6 4705 4907 3[728 4204 3162 44@9 4205,71 66,09
Maladie enfant 88p 891 719 6|7 go1 991 1p56 6/110 87286 19,32
Maladie conjoint 438 4p 4 33 31 18 B2 471 38,71 -25,58
Total absence maladie (1) 16933 1925 12820 15561 804 17 25 18188 1158B4 16547,71 7,41

Accident trajet 908 1139 694 4p7 998 157 149 5[352 764,67 -50,55
Accident travail 53001 4358 35p0 2048 2003 2[748 1476721 744 3106,43 -66,67

Total absence accident

; ; 6209 5497 4214 24%5 30p1 3505 2 P16 27097 3871/00 -64,31
travail / trajet (2)

Grossesse pathologique 100 99 121 54 29 71 126 600 85,71 26,00

Maternité SS 1158 1383 1016 1052 1B89 1|289 1981 D 261 324,00 71,07

00

Congé supplémentaire

o 119 159 152 11p 93 103 235 968 138,29 89,08
maternité GPMM
Congé naissance pere 158 P08 126 165 125 89 180 1051 150,14 13,92
Congé paternité 506 508 344 459 407 P73 140 2937 419|57 -13,04
Congé parental 2324 2243 3(069 3p46 3|250 F124 401 3530 2908,14 46,34
Total absence maternité (3) 4 365 4600 4828 5788 BP9 3949 6 35 35141 5 025,86 45,54
Congé sabbatique 318 mnr 407 580 194 0 0 2426 34657 -100,00
Congé sans solde 9p0 1399 187 903 387 1229 347 6442 29920 -64,95
Absence greves 1590 7427 1255 B58 664 428 380 1p 102 8,8672 -76,10
Mise a pied D D D D 9 13 22 3,14
Absence a justifier 36 43 39 52 D7 11 10 P08 29,111 -72,22

Journées d'absence non

. s 2944 956 3088 1903 1272 1677 750 21 200 3 028,57 -74,52
rémunérées (4)

TOTAL (1+2+3+4) 3045] 38938 24930 25747 25375 26 §327 507 199 31p 28473,14 -9,67
Taux d'absentéisme calculé sur
la base du nombre de jours
d'absence (toutes causes 11,63 15,01 11,92 13,9 13,13 14,04 15,1p 13,49 30,03
confondues) / nombre de jours
théoriques travaillés

ETP au 31 décembre de cha

) 4%67,6| 1482,65 95845 105467 107412 104
annee

Nombre de jours d'absence
toutes causes confondues /| 20,75 | 26,26 26,03 24,31 2351 25,1
ETP

Source : Cour des comptes d'apres les donnéesifmipar le GPMM et les bilans sociaux
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Liberté » I::galire' + Fraternité
REPUBLIQUE FRANCAISE

La ministre de ["Environnement, de ['Energie et de la Mer,
en charge des Relations internationales sur le climat

Paris, le 05 décembre 2016
KCC Al607853 K=ZZ

20/12/2016

? La Ministre

a

Monsieur le Premier Président de la Cour des comptes

Objet : rapport particulier relatif au Grand Port Maritime de Marseille

Vous m'avez adressé, le 28 octobre 2016, un rapport particulier relatif aux

comptes et a la gestion du Grand Port Maritime de Marseille (GPMM) pour les
exercices 2009 a 2014.

Le secrétariat général du Gouvernement a souhaité que le ministére de
'environnement, de I'énergie et de la mer coordonne la réponse a cette
communication de la Cour, en lien avec le ministére de I'économie et des
finances. Vous voudrez bien trouver ci-dessous les remarques qu'appelle le
rapport particulier de la Cour de la part de nos deux ministeres.

Le recul du chiffre d’affaires entre 2009 et 2014 est principalement lié a
des évolutions externes au GPMM qui ont conduit le port a mettre en
ceuvre de nouveaux leviers de croissance.

La Cour souligne en premier lieu que le chiffre d'affaires du port a reculé
depuis 2009 en raison de la perte des recettes d'exploitation des outillages et
de la réduction des trafics de vracs liquides, bien qu'une reprise ait été
amorcée a compter de 2014, les charges restant quant a elles relativement
stables sur cette méme période. Au-dela de l'abandon de la mission
d'exploitation d'outillage, qui découle de la réforme de 2008, je souhaite
souligner que la forte baisse des niveaux de trafics d’hydrocarbures a
également grandement impacté la trajectoire financiere du port, soumise a
d’'importantes contraintes d’endettement. De fagon générale, les évolutions de
l'activité du port observées ces dernieres années sont particuliérement
\ ! dépendantes d’'un contexte économique qui dépasse la seule responsabilité de
| la place portuaire et relévent davantage de décisions de grands groupes
\ industriels et d’'une nouvelle donne internationale de la transition énergétique.

| Ce constat étant posé, il convient, comme le souligne la Cour, que de
| nouveaux relais de croissance soient identifiés. Le Port a déja entamé et doit
L poursuivre un recentrage sur son réle d'aménageur du domaine portuaire dans
| I'objectif de mettre en ceuvre sa politique environnementale en faveur de la
i transition énergétique et de mobiliser de nouvelles recettes domaniales.

Hotel de Roquelaure - 246, boulevard Saint-Germain - 75007 Paris




A cet égard, le Port méne une politique d’aménagement ambitieuse au service
de la transition énergétique, en tenant compte de la sensibilité des territoires
concernés. Cette politique, qui figure au cceur du projet stratégique du GPMM,
se traduit d'ores-et-déja par le développement de projets particulierement
innovants (Plateforme industrielle et d'innovation "Caban Tonkin" -PIICTO-) ou
encore par la participation du GPMM a la révision de différents documents
d’urbanisme, notamment le plan local d'urbanisme intercommunal de Marseille
Provence Meétropole, qui a permis de susciter des reflexions en matiéere
d’organisation des filieres logistiques. Cette mobilisation passe également par
la participation du GPMM a la concertation en place sur les bassins Est au
travers de la charte Ville-port, ainsi que par le développement d'une stratégie
d’aménagement concertée sur les bassins Ouest, dans I'objectif de préserver,
comme le souligne la Cour, les intéréts du GPMM.

La mise en ceuvre de cette politique d’aménagement doit permettre, comme le
propose la Cour, d'accroitre et de diversifier les ressources domaniales du
GPMM. Cet objectif figure d'ailleurs dans la lettre de mission de la présidente
du directoire du GPMM. Il s'agit d'optimiser la valorisation du domaine
portuaire, notamment en améliorant la connaissance de ce patrimoine et
d'augmenter les recettes domaniales par le renforcement des actions
commerciales et des criteres de tarification, rendant ainsi le port moins
dépendant des évolutions trés volatiles de certains trafics. A ce titre, le travail
de modernisation de la politique domaniale est en cours, en lien avec le comité
d'audit dédié.

Au-dela de la mise en ceuvre d'une politique d’aménagement ambitieuse, il
convient de noter que le GPMM a su trouver d'autres relais de croissance. I
s'agit, tout d'abord, du trafic de conteneurs qui s'est développé
substantiellement depuis la mise en service du projet Fos 2XL. La progression
annuelle de ce ftrafic est, depuis 2011, supérieure a celle des concurrents
directs (+ 6% de progression du tonnage de conteneurs au GPMM contre -
0,4% pour les autres ports européens de la zone méditerranéenne sur la
période 2011-2015). La croisiere est également en pleine expansion. Dans ce
cadre et également grace a des efforts de maitrise des charges, le GPMM a
pu retrouver un résultat d'exploitation positif aprés plusieurs années
consécutives de déficit. Toutefois, comme l'indique la Cour, une formalisation
accrue de la politique commerciale, s'agissant notamment des droits de port et
ristournes, est indispensable, d'autant qu'il est souligné par le rapport «
l'absence de corrélation entre le volume de conteneurs traiteés et le
positionnement tarifaire d'un port ».

Les orientations stratégiques du GPMM s’appuient sur un programme
d'investissements significatif, qui est facilité par I'assainissement de la
situation financiére du port.

La Cour rappelle que les investissements prévus dans le précédent projet
stratégique n'ont pas été réalisés en intégralité. Ce décalage du programme
d'investissements trouve principalement son fondement dans les effets
cumulés du codt de la réforme portuaire et de la crise économique intervenue
en 2009 qui a entrainé une chute des trafics maritimes. Ces deux éléments ont
conduit naturellement le GPMM a reconsidérer I'opportunité ou le calendrier de
certains projets de développement.

Comme le souligne la Cour, il convient de s'assurer que le programme
d’'investissements du GPMM permet de préserver les infrastructures



existantes. De plus, tout en veillant a maintenir un programme
d'investissements de développement adapté, je souscris a lI'observation de la
Cour quant a la nécessité de proceder a un examen attentif de leur rentabilité
financiere pour le GPMM, ainsi que de leur rentabilité socio-économique. Je
souhaite souligner a cet égard que le comité d'audit et mes services, en lien
avec les ministeres economiques et financiers, y veillent particulierement. Plus
largement, I'enjeu de soutenabilité de la trajectoire financiere du port est
essentiel. |l repose sur une capacité d’autofinancement suffisante. Il donne lieu
a un suivi régulier au sein du comité d'audit, pouvant conduire, le cas échéant,
a une hiérarchisation du programme d'investissements. La recommandation
formulée par la Cour concernant I'évaluation des modeles de calcul des taux
de rendement interne (TRI) des investissements du GPMM pourra faire, dans
ce cadre, I'objet d’'un examen en comité d’'audit.

Les négociations salariales relévent du directoire.

La Cour analyse les dépenses de personnel de I'établissement depuis 2012 et
indique que le seul levier dont dispose le GPMM pour réduire sa masse
salariale consiste a réduire les effectifs. Par ailleurs, elle indique que I'Etat est
absent des négociations salariales et que le systeme antérieur a la réforme
portuaire était mieux régulé. Je souhaite tempérer ce constat.

En effet, la mise en place de la convention collective unifiée (CCNU), négociée
pendant plusieurs mois dans un contexte difficile, a conduit a une
restructuration des rémunérations et a des grilles de classification des emplois,
ce qui induit une augmentation mécanique dans les avancements. L'application
de la CCNU et des dispositifs « pénibilité » ont eu un effet inflationniste sur la
masse salariale. Pour autant, les négociations salariales relévent bien des
seuls établissements portuaires et des partenaires sociaux. L'Etat n'a pas
vocation a y prendre part au-dela du cadrage national fixé chaque année. A cet
égard, le cadrage de la rémunération moyenne des personnes en place
(RMPP) a pour objet de donner une référence aux directoires de I'ensemble
des grands ports maritimes, référence qui est fixée en coherence avec celle
des salariés des autres établissements soumis a ce cadrage.

Elle permet, en particulier et une fois pris en compte I'impact des négociations
nationales relatives a la CCNU, au directoire du GPMM d'apprécier les marges
de manceuvre dont il dispose pour fixer le niveau cible des négociations
annuelles obligatoires menées au niveau local, sans que cela nécessite une
intervention de I'Etat. Pour autant, il conviendra de veiller & mettre fin de
maniere effective aux dispositifs de compensation accordés aux opérateurs de
terminaux dans le cadre de la réforme portuaire.

L'Etat est mobilisé pour le développement du grand port maritime de
Marseille.

En effet, le pilotage et le suivi de la stratégie des grands ports maritimes (GPM)
sont assurés de maniére fine par la tutelle. Ainsi, des réunions associant le
directeur des services de transports et les directeurs généraux des GPM se
tiennent chaque mois afin d’échanger sur les différents sujets d’actualités et de
guider les ports dans leurs grandes orientations stratégiques. Par ailleurs, le
secrétaire d’Etat chargé des transports rencontre régulierement les directeurs
généraux des GPM. Ainsi, entre 2014 et 2016 quatre réunions ont eu lieu.
Enfin, chaque année, de nombreuses réunions stratégiques associent la tutelle
des ports, les ministéres économiques et financiers et les directions des GPM



pour I'examen des budgets initiaux, de la stratégie pluriannuelle
d'investissements ou encore le suivi des investissements inscrits aux contrats
de plan Etat-Région. L'accompagnement porte donc aussi bien sur les
orientations stratégiques des établissements que sur le suivi de leurs
investissements et de leurs trajectoires financiéres ainsi que sur les évolutions
réglementaires en cours ou attendues pour renforcer leur attractivité et leur
action au profit de la transition énergétique. En conséquence et compte tenu
du dispositif de suivi actuellement en place, la question de I'opportunité de
conclure des contrats pluriannuels entre I'Etat et les GPM peut étre posée.

Par ailleurs, je tiens a souligner que le projet stratégique du GPM ne peut se
résumer avant tout & une trajectoire financiére. En effet, ce projet, qui s'inscrit
en pleine cohérence avec la stratégie nationale portuaire portée par I'Etat, a
permis de fixer des axes de développement ambitieux, visant notamment a
diversifier ses revenus en misant sur les filiéres d'avenir et a mettre en exergue
la nécessité de développer les dessertes terrestres. Il n’en demeure pas moins
qu'il est désormais nécessaire, comme le souligne la Cour a juste titre, de
développer la coopération du GPMM avec les autres ports de larc
méditerranéen mais également avec les structures situées le long de I'axe
logistique Rhéne-Sadne. C'est |'objectif des mesures annoncées par le Premier
ministre au cours du Comité interministériel de la mer qui s'est tenu le 4
novembre dernier, a Marseille.

En conclusion, je souhaite attirer votre attention sur les évolutions postérieures
a la période de contr6le. Le directoire a déja remédié a des
dysfonctionnements signalés par la Cour lors de son contréle. Ainsi, les
procédures relatives aux marchés publics ont pu étre améliorées et la fonction
achats professionnalisée.

Dans un contexte de forte volatilité et de modifications structurelles des trafics
maritimes, le GPMM a su miser sur la conquéte de nouveaux trafics et
marchés dans le secteur des conteneurs et de la transition énergétique ainsi
que sur la valorisation du patrimoine foncier, des initiatives qui commencent
aujourd’hui a porter leurs fruits.

La poursuite de la dynamique amorcée depuis quelques années dépend
également de I'amélioration de la productivité & quai des terminaux, laquelle
doit étre suivie attentivement dans le cadre des conventions de terminal, du
temps de transit des marchandises dans les terminaux, de la capacité du fret
ferroviaire a répondre aux besoins futurs mais aussi de la fiahilité sociale de
I'outil portuaire. Ces enjeux, qui seront déterminants pour I'avenir, sont portés
par I'Etat et par les GPM mais dépendent aussi de la capacité de I'ensemble
de la place portuaire a se mobhiliser.

Telles sont les observations que je souhaitais porter a votre connaissance.

A@i&e'éﬁLs fﬂ_
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La Présidente du Directoire

Marseille, le 2 8 OV, 2016

Monsieur le Premier Président

Obijet : Comptes et gestion du Grand Port Maritime de Marseille (GPMM)
Exercices 2009 a 2014

Monsieur le Président,

Par courrier du 28 octobre 2016, vous avez bien voulu me transmettre le
rapport particulier relatif au contréle du Grand Port Maritime de Marseille pour les exercices
2009 a 2014.

Ce rapport particulier présente les observations de la Cour au terme de
travaux d'analyse et de synthése des années 2009 a 2014, période largement dominée par
la nécessaire mise en place de la réforme portuaire actée par la loi 208-660 du 04 juillet
2008 et des conséqguences sur la remise en perspective du modéle économique et social
que celle-ci a emporté, dans un contexte particulier de crise économique internationale et de
bouleversement des équilibres énergétiques traditionnels.

Nous avons donc depuis quelques années partagé pour la plus grande partie
I'ensemble des constats posés par la Cour dans ce rapport, a ceci prés que, dans le temps
du rapport, un grand nombre d’entre eux ont déja fait I'objet de la mise en route d’actions de
conduite du changement dont les résultats sont tangibles.

La nécessaire conduite de la diversification, dont le projet Fos 2XL au terminal
a conteneurs a constitué l'un des éléments d'investissement les plus emblématiques,
I'identification des relais de croissance économiques tels que le conteneur, la croisiére, la
réparation navale ou la ré-industrialisation responsable, a conduit a la détermination de
nouveaux objectifs et le nécessaire développement des recettes liés a la fonction
d'aménageur est lancé. Le projet stratégique 2014 - 2018 a défini un programme
d'investissements maitrisé mais ambitieux, encadré par une trajectoire financiére réaliste, qui
tient compte des obligations de redressement financier que la Cour a justement pointé du
doigt, et qui s’inscrit dans cette démarche de conduite du changement.

GRAND PORT MARITIME DE MARSEILLE
23, place de la Joliette — BP 81965 — 13226 MARSEILLE CEDEX 02
Tél: 04 91 39 40 00 —Fax : 04 91 39 57 00
gpmmi@marseille-port.fr — www.marseille-port.fr




Si son environnement de proximité et international change, le Port s’y adapte,
il conduit sa mutation et son image change aussi.

Ainsi, sur la conclusion de ce relevé, je souhaite vous faire part d'un certain
embarras, que nous pouvons ressentir a sa lecture, quant aux doutes que la Cour semble
nourrir a I'égard de I'ambition de réussite pour le Port de Marseille-Fos et de I'efficacité des
moyens qui y sont employés et sur lesquels nous souhaitons apporter quelques éléments
complémentaires.

Le Grand Port Maritime de Marseille est tout a fait conscient des défis
auxquels il est confronté et le dernier Projet stratégique adopté par ses instances de
gouvernance est déroulé avec vigilance, avec I'appui des tutelles, en tenant compte de ces
enjeux.

Méme si, dans certains secteurs dont la mutation se concrétise encore,
parfois brutalement (reconversion de la raffinerie de la Méde en 2016, arrét du silo & sucre
de Saint Louis en 2015) et s’ il s’agit d’'un processus cyclique étalé dans le temps, les
résultats que le GPMM commence a enregistrer semblent démontrer un certain bien-fondé
des orientations fixées, une prise en compte de ce nécessaire besoin d'anticipation et de
réactivité et ces résultats ont d’'ailleurs été salués par son Conseil de surveillance qui a
souligné, lors des derniéres séances, le retour de la confiance des clients, I'amélioration en
termes de résultat d'exploitation ou encore la reconstitution de la marge nette
d'autofinancement.

Ainsi l'atterrissage des comptes pour 2016 prévoit I'amélioration de I' EBE de
75 % depuis 2014 et un ratio de rentabilité ( EBE sur production vendue ) qui s’ameliore de
15 points en deux ans.

La progression des trafics en conteneurs aura été de plus de 17 % de 2013 a
2016.

Les points de fragilité (financiére, sociale et économique) sont identifiés et font
I'objet de vigilance particuliére et constante.

Il nous semble donc, dans une situation de post-réforme portuaire, que des
perspectives plus optimistes quant a I'avenir de I'Etablissement Public, son effort de pilotage
resserré et la réussite de la démarche de diversification engagée auraient pu étre pris en
compte dans la conclusion du relevé de constatations de la Cour.

Ces efforts seront poursuivis a I'aune des recommandations et des constats
produits par la Cour.

Je vous prie de bien vouloir agréer, Monsieur le Président, I'expression de ma
haute considération.

P e
Christine CABAU WOEHREL

GRAND PORT MARITIME DE MARSEILLE
23. place de la Joliette — BP 81965 — 13226 MARSEILLE CEDEX 02
Tél: 0491 3940 00 — Fax : 04 91 3957 00
gpmm(@marseille-port. fr — www.marseille-port.fr

La Prés‘i}\g? du Directoire,
\
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