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SYNTHESE

Le grand port maritime de Bordeaux (GPMB) est sifla@ds un estuaire qui comporte un
chenal de 130 kilométres de long dont 80 kilométrésessitent des opérations de dragage.
Le colt de cette opération permanente est pratigaegquivalent au montant des droits de
port. L'hinterland, réduit et peu industrialisét dsin accés difficile. Par ailleurs, le port
exploite sept sites dispersés, I'essentiel ductréfant concentré a Bassens et Ambeés. Le
domaine géré par le port s'étend sur 2 550 hectimasun dixieme est affecté aux activités
portuaires.

Le GPMB a connu une mise en ceuvre laborieuse dé&fdame portuaire et cette situation
perdure dans le cadre de ses relations quotidieavezsla société opératrice a laquelle ont été
cédés les outillages et transférés 47 agents dulans le cadre de cette réforme.

S’agissant du transfert des outillages aux opératpuves, il a été tenu compte de la
nécessité pour le port de disposer de terminauredtaille suffisante pour envisager des
exploitations indépendantes. C’est ainsi qu’'uneiétécpar actions simplifiée (SAS),
dénommée Bordeaux Atlantique Terminal (BAT), acagastituée entre, d'une part, les deux
principaux manutentionnaires que sont SEA-InvaBald du premier groupe européen de
manutention de pondéreux (65 %) et Balguerie, wraipur local (15 %) et, d’autre part, le
GPMB (20 %), afin de se porter acquéreur des agels a un prix de cession, diminué du
montant des subventions recues pour leur acquisitwalué a 56 % de leur valeur nette
comptable. La direction de BAT est assurée par 8twAst, I'associé majoritaire.

Concernant les personnels, 45 salariés du portiatev@re transférés a la société de moyens
pour le 15 octobre 2010. En fait, 47 salariés tdt@ansférés a BAT le 10 juin 2011, soit bien

au-dela de la date prévue, en raison des diffisudigs partenaires sociaux a parvenir a un
accord national sur la nouvelle convention collectommune aux ports et a la manutention
(dont le volet pénibilité), finalement signée leail 2011.

L’accord-cadre interbranches a fait I'objet d’unéckihaison locale avec des dispositions
avantageuses accordées aux 47 salariés transfgiéseq exceptionnelles de transition
de 16 000 € bruts).

Par ailleurs, le GPMB s’est engagé a combler panciag ans les déficits éventuels de la
SAS dans la limite de 0,4 M€, montant finalementt9p@d 0,45 M€ au terme dultimes
négociations.

La cession des outillages et les conventions deit@t ont été approuvees par le conseil de
surveillance le 16 mars 2010, mais le transferstnigervenu que le 6 avril 2011.

Enfin, un crédit vendeur a été accordé a la so8&{E pour un montant de 7,464 M€ au taux
de 3 % pendant dix ans.

Le GPMB entretient avec la société BAT des relaioonflictuelles. Cette situation conduit &
des créances croisées tant en fonctionnement gafetal, dont le suivi nécessite un travail
quotidien du port et particulierement de son senfinancier et comptable. Les marges de
manceuvre du port sont pratiquement inexistantda etéussite de la réforme portuaire a
Bordeaux tient a ce suivi chronophage et risqué.



Quant au projet stratégique, il a été adopté levBl 2009. Sur un montant total
d’'investissement de 98,3 M€, une part importangit €nsacrée a I'accueil d’'un terminal
méthanier au Verdon (13,5 M€) dont le trafic étahsé représenter a lui seul plus de 25 %
du trafic total du port. Ce projet, et tout partiecement celui du terminal du Verdon, faisait
l'objet d'un large consensus quand I'Etat a détiglénettre un terme, plongeant ainsi le port
dans une profonde crise dont il commence a pesueta.

Sur le plan de l'activité portuaire, le GPMB soeifffe ses handicaps géographiques, et le
trafic continue de stagner autour de 8 a 9 millidastonnes par an, méme si, en 2013, une
amélioration s'est produite avec les céréalesajrienulats.

Le port emploie proportionnellement a son trafiaspde personnels que les autres ports
francais, et la diminution de ses effectifs tietd &forme portuaire et non a sa gestion. Enfin,
la masse salariale par agent a sensiblement au@msotis l'effet des mesures
d'accompagnement de la réforme et du renforcenmetienicadrement de I'établissement. Le
résultat d'exploitation est constamment négatifdpenla période examinée, excepté en 2013
pour la raison indiquée ci-dessus.

Plusieurs motifs d'inquiétude obscurcissent |'avéniGPMB :

- le remboursement incomplet du dragage par I'Etatsajue ses modalités ont été
modernisées techniquement, et optimisées économinte fragilise une
condition incontournable de I'exploitation du port

- le gel du contrat de projet Etat-Région (CPER) 2R0Y¥3, en raison des
incertitudes de la réforme territoriale, a contéba la baisse des possibilités
d'investissements du GPMB, ces derniers étant el¢jdécalage par rapport au
plan stratégique ;

- la revalorisation de la convention collective naéile unifiée (CCNU) pese sur
I'entreprise et fragilise sa viabilité.

Ces différents motifs d'inquiétude, qui s'ajoutank difficultés permanentes d'une relation
avec un opérateur en position monopolistique, @oemt ruiner les bénéfices escomptés de la
réforme portuaire pour le port de Bordeaux.
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LISTE DES RECOMMANDATIONS

Recommandation 1: Réexaminer le régime du temps de travail et géeer repos
compensateurs de maniere a réduire les chargeigénas du port.

Recommandation 2 :Améliorer le circuit de la paye des marins.

Recommandation 3 :Diminuer les effectifs du port de maniére a rappes les ratios
trafic/effectifs de ceux des autres ports.
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INTRODUCTION

Le grand port maritime de Bordeaux (GPMB) est uabléssement public industriel et
commercial (EPIC). La compétence de la Cour poarcsmtrble est fondée sur les articles
L.111-3 et L. 133-1 du code des juridictions fioignes.

Ce rapport particulier tient compte des réponse®rpes par les organismes auxquels avait
éte adressé le relevé de constatations proviséiaed par la Cour.

En application des dispositions de l'article L. 148u code des juridictions financieres, le
présent rapport, dés lors qu'il est rendu publepeut contenir d’'information relevant d’'un
secret protégé par la loi.

13
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PARTIE | : ORGANISATION ET GOUVERNANCE
DU PORT

1 PRESENTATION DU PORT D’ESTUAIRE

1.1 Le GPMB est situé sur le plus vaste estuairekirope

Le port de Bordeaux est situé sur un estuaire guoiporte un chenal de 130 kilométres dans
la Garonne et la Gironde dont 80 kilometres nétassiles opérations de dragage. Le colt du
dragage, opération permanente, est pratiquemelnaégnt au montant des droits de port.
L’hinterland, réduit et peu industrialisé, est adas difficile.

Le port exploite sept sites dispersés le long estliaire : Le Verdon, Pauillac, Blaye, Ambés,
Grattequina, Bassens et Bordeaux. L’'essentielafic test concentré a Bassens et Ambes.

Le domaine géré par le port s'étend sur 2 540 hestdont un dixieme est affecté aux
activités portuaires.

A trafic équivalent avec le port de La Rochelleptet de Bordeaux emploie prés de trois fois
et demi plus de personnel (360 salariés).

1.2 Le contexte du port de Bordeaux entre réforme grtuaire et terminal
méthanier du Verdon

Le début de la période controlée a été celui denise en place de la réforme portuaire.
Celle-ci a été accompagnée par un conflit sociaéstrsuivi sous forme d'arréts
hebdomadaires de travail (12 jours en 2008 contf® jour en 2007). Le contexte de
'époque a été aussi marqué par le projet de teaininéthanier du Verdon.

1.2.1 La mise en place laborieuse de la réforme gagire

La nouvelle gouvernance s’est d’abord mise en pdace difficulté apparente : le conseil de
surveillance a été installé le 2 février 2009, désjdente du directoire a été nommée le 3 mars
2009, le réglement intérieur et le réglement desch&s ont été établis, le conseil de
développement a été constitué le 2 mars 2009 nhitéa’audit a été installé.

S’agissant du transfert des outillages aux opératpuves, il a été tenu compte de la
nécessité, pour le port, de disposer de terminaumxedtaille suffisante pour envisager des
exploitations indépendantes. C’est ainsi qu’'uneiétécpar actions simplifiée (SAS),

dénommée Bordeaux Atlantique Terminal (BAT), acxgastituée entre, d'une part, les deux
principaux manutentionnaires que sont SEA-InvaBald du premier groupe européen de
manutention de pondéreux (65 %) et Balguerie, wraipur local (15 %) et, d’autre part, le
GPMB (20 %), afin de se porter acquéreur des agels a un prix de cession, diminué du
montant des subventions recues pour leur acquisitwalué a 56 % de leur valeur nette
comptable. En contrepartie, I'accord prévoyait gueas de transfert ultérieur de ces
outillages, BAT s’engageait a régler les éventualgpels de subventions non amorties
gu’auraient pu émettre les collectivités ayant tboé au financement. La direction de BAT
est assurée par SEA-Invest, I'associé majoritaire.
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S’agissant des personnels, 45 salariés du poriate\@tre transférés a la société de moyens
pour le 15 octobre 2010. En fait, 47 salariés tidt@ansférés a BAT le 10 juin 2011, soit bien

au-dela de la date prévue, en raison des diffisudigs partenaires sociaux a parvenir a un
accord national sur la nouvelle convention collectommune aux ports et a la manutention
(dont le volet pénibilité), finalement signée leail 2011.

L’accord-cadre interbranches a été mis en ceuvreoaleBux avec des dispositions
avantageuses accordées aux 47 salariés transfgné®q exceptionnelles de transition de
16 000 € bruts).

Par ailleurs, le GPMB s’est engagé a combler panciag ans les déficits éventuels de la
SAS dans la limite de 0,4 M€, montant finalementt9pad 0,45 M€ au terme dultimes
négociations.

La cession des outillages et les conventions deit@t ont été approuvees par le conseil de
surveillance le 16 mars 2010, mais le transferstnigervenu que le 6 avril 2011.

Enfin, un crédit vendeur a été accordé a la so84fE pour un montant de 7,464 M€ au taux
de 3 % pendant dix ans. Le taux du prét consefti% sur toute la durée jusqu'en 2021
apparaissait déja tres correct sur le moment et é@éavalidé par la CNE. Il s’est, depuis lors,
révélé avantageux sur la durée pour le port aueMiédolution du marché financier.

Quant au projet stratégique, il a été adopté levBl 2009. Sur un montant total
d’investissement de 98,3 M€, 13,5 M€ étaient ré&sepour I'accueil d'un terminal méthanier
au Verdon dont le trafic était censé représenter seul plus de 25 % du trafic total du port.

1.2.2 Un projet ambitieux de terminal méthanier awerdon

Un projet de terminal méthanier au Verdon, qui retaib & 2006, a été soutenu par les
principaux acteurs de la place, les €élus de Gircgtdparticulierement ceux de Bordeaux.
Mais, dés l'origine, il a été critiqué par les éllesCharente-Maritime.

A cette fin, le port autonome de Bordeaux, devengrand port maritime de Bordeaux, avait
conclu, le 4 aolt 2006, avec la société néerlandéizas BV, une convention de réservation
lui conférant une option exclusive de location decplles d’environ 19,5 hectares situées sur
le domaine du port et lui permettant de mener wudides préalables et d’obtenir les
autorisations nécessaires a la réalisation etxplbé@ation d’'un terminal méthanier sur le
territoire de la commune de Verdon-sur-Mer.

Apres rejet préfectoral, le 3 décembre 2008, dedsasandes d’autorisation d’exploiter et de
permis de construire du terminal méthanier, déekar®n recevables en I'état, 4Gas BV, qui
conservait la possibilit¢ de reprendre son projaleanandé au grand port maritime, le
8 juin 2009, que la période d’option d’'une durédrdé ans soit portée a cing ans afin de lui
permettre de réaliser des études complémentairete eléposer de nouvelles demandes
d’autorisation.

Deux ans plus tard, le GPMB se félicitait de I'av@&® du projet. Lors du consell
d’administration du port du 9 juin 2008, son présidlisait la motion suivante :

« Le Conseil du Port de Bordeaux, réuni ce joupriexe sa satisfaction apres la décision,
rendue publique le 6 juin dernier par la sociétéagdt®V, de poursuivre son projet de
réalisation d'un terminal méthanier au Verdon-s@rNCe projet doit maintenant étre finalisé
et soumis aux différentes autorités administrataxemnt d'obtenir le permis de construire.

Le Conseil a pris acte de la décision de l'investis de tout mettre en ceuvre pour réduire les
impacts de cette réalisation sur un site dévoluaatixités industrielles et commerciales, mais
proche d'un territoire classé Natura 2000 ou cotapodifférentes zones touristiques. ».
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Les administrateurs rappelaient que cette réadisatbrrespondait parfaitement au plan de
gestion intégrée du site du Verdon.

lIs considéraient que le projet du groupe 4Gas Bvad parachever la diversification du site.
A cété de la logistique et des conteneurs, ce tehméthanier devait renforcer la pérennité
de I'ensemble des activités du port et avoir aussmpact positif sur toute la communauté
des professionnels de la place.

En parfaite corrélation avec les politiques européeet francaise de réduction de la
dépendance énergétique et de promotion de I'agmooviement communautaire en GPL, le
conseil d'administration jugeait tout a fait pegtite la localisation du terminal sur une facade
maritime libre de toute installation de ce type pu#s de 800 kilometres, tout en étant au
débouché d'une région francaise ayant couvert jagfu% des besoins nationaux de gaz.

Le port de Bordeaux, qui assurait déja 97 % desibg®n essence et en gazole de la région,
devait jouer un réle dans le domaine gazier avesitéedu Verdon, conjuguant vastes espaces
et tirants d'eau adaptés aux navires gros portdarss la continuité du port pétrolier qu'il
avait été dans les années 1960 a 1980.

Les administrateurs estimaient que le projet dereaiforcer la compétitivité et I'attractivité du
Grand Sud-Ouest de la France, ainsi placé au coenowveau marché européen de I'énergie,
confortant ses atouts de développement, tout esfagaaint des besoins en énergie toujours
plus importants. Il devait jouer, de plus, un rdie catalyseur en faveur du principal port
aquitain qui avait déja une longue expertise darmmaine des vracs énergétiques.

Il devait surtout correspondre a une augmentate2%1% de son trafic et a un complément
de ressources de l'ordre de 2 M€/an, c'est-a-dieecapacité d'investissement de plus de 50 %
supplémentaires.

De plus, le projet devait aussi avoir des retomip&sstives sur I'emploi direct de I'ensemble
des professions portuaires, un impact réel en terae ressources fiscales pour le
Nord-Médoc. Il devait étre un facteur de redynatmsade toute la région ou il devait
sécuriser l'approvisionnement énergétique des B industriels de la région dépendant du
gisement de Lacq.

Le conseil d'administration du port s’engageaiteitra tout en ceuvre pour rendre effective la
réalisation du projet.

Deés lors, I'abandon du projet de terminal méthanigr an plus tard, devait affecter non
seulement I'équilibre du projet stratégique maissaplus globalement, la mise en place de la
réforme portuaire, & commencer par l'installaties douvelles instances de gouvernance.

2 LA GOUVERNANCE

2.1 L’installation des nouvelles instances marqué@ar de nombreuses
démissions

2.1.1 Le conseil d'administration en 2008

Le conseil d’administration a été présidé jusga’anise en application de la loi n° 2008-660

du 4 juillet 2008 portant réforme portuaire, envjan 2009, par M. Dominique Sentagnes,
chef d’entreprise dans I'industrie acoustique.
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2.1.2 L’installation houleuse des nouvelles instances ampter de 2009

2.1.2.1 Conseil de surveillance et directoire

Depuis le début de I'année 2009, le conseil d’adstration a été remplacé par un conseil de
surveillance désigné pour cing ans et un directoire

L’élection du nouveau président du conseil de slianee a fait I'objet d’'un recours devant
le tribunal administratif de Bordeaux, relatif acanditions dans lesquelles les membres du
conseil de surveillance avaient eu la possibil@é&dposer leurs candidatures.

Le départ du directeur du port, en septembre 28@8ivert une période d’intérim au moment
ou le GPMB a dU étudier et produire son premiejegpisiratégique.

La présidente du directoire a été nommeée par ddar& mars 2009 aprés avis conforme du
conseil de surveillance.

La présidente du directoire a quitté ses fonctamssitot apres la signature des conventions
de détachement des salariés vers BAT, soit leib2fl 1, et a été remplacée en aolt 2011.

Le décret n° 2008-1032 du 9 octobre 2008 pris eliGgiion de la loi n° 2008-660 du 4
juillet 2008 portant réforme portuaire et portanivedses dispositions en matiére
portuaire prévoyait également la création d’un edrde développement, composé de quatre
colleges (représentants de la place portuairepeesonnels des entreprises intervenant sur le
port, des collectivités territoriales, des persditdsm qualifiées). Ses débuts ont été fortement
marqués par la remise en cause du terminal méthduniéerdon.

2.1.2.2 La remise en cause du projet de terminghanér au Verdon

Des son installation au début de 2009, le congegwiveillance, le directoire et le conseil de
développement se sont déclarés particulierementordbles au développement
industrialo-portuaire méthanier du Verdon avec sawlispensable désenclavement routier et
ferroviaire.

Toutefois, comme il a été signalé plus haut, laveation de réservation d’'un terrain par le
GPMB au profit de la société 4GAS, pour la réailisatdu terminal méthanier au Verdon,
devait arriver a échéance en aodt 2009.

En juin 2009, le président du conseil de surveiléaa donc écrit au ministre pour lui faire
part de son intention de prolonger ladite conventio

Le 6 juillet 2009, le directoire du port s’est pomeé en faveur de cette prolongation. Mais,
par lettre du 8 juillet 2009, les ministres chardasdéveloppement durable et des transports
ont demandé a la directrice générale, présidentadithctoire, de ne pas prolonger la
convention de réservation au-dela de I'échéancaipré

Par une délibération du 9 ao(t 2009, le directidécidé de retirer sa précédente délibération
et de ne pas donner suite a la possibilit¢ de pgaitton de deux années ouvertes par la
convention.

BN

La décision du Gouvernement, contraire a cellebdédie par les instances du port, a été
considérée comme un désaveu de la nouvelle gouagries ports a peine mise en place par
I'Etat. Elle a entrainé des conséquences immeéduaesia gouvernance du GPMB.

A la fin de juillet 2009, pour résister & ce quié# percu comme une «ingérence
ministérielle », deux des trois membres du direetant présenté leur démission. L'une
d’entre elles n'a pas été acceptée. A la fin dusndtao(t, le candidat proposé par la chambre
de commerce et dindustrie (CCl) de Bordeaux auseibnde surveillance a aussi été
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démissionnaire. La CCI a refusé de proposer aepoef remplagant. Deux postes sont restés
vacants en 2009, tout au long de 2010 et au presemmestre de 2011. Ainsi, pendant cette
période, I'Etat n'a pu disposer de la majorité ainsiu conseil de surveillance, la derniére

personnalité nommée par I'Etat n’ayant pratiquenpastsiégé (une fois sur neuf).

2.1.2.3 Conseil de développement

En octobre 2009, la préfecture a recu la démissies neuf représentants de la place
portuaire, c’est-a-dire de I'ensemble dlicbllége du conseil de développement et également
celle de trois membres d dollége qui est le collége des personnalités figedi. Ce sont les
représentants des organismes représentatifs desipates branches industrielles ou les
entreprises de transport qui ont démissionné. fal,td2 démissions sur 30 personnes ont été
enregistrées. Huit démissionnaires des représantinta place portuaire au sein du conseil
de développement ne seront remplacés qu’en 204)2e(s2013 (deux).

Le représentant de la ville de Bordeaux au seircanseil a exprimé sa solidarité avec les
membres démissionnaires, précisant qu’il n'avag gémissionné pour assurer la continuité
de la maison dont il était responsable. Il a cepahdonsidéré que la position de I'Etat dans
I'affaire était incompatible avec toute déontologie

Pour leur part, les représentants des salariée®tnthnutentionnaires ont suspendu leur
participation.

La nouvelle gouvernance du port a commencé au mootetiEtat a décidé d’annuler |
projet de terminal méthanier au Verdon, ce quearisgances ont eu du mal a admettre. En
conséquence, le décret n° 2008-1146 du 6 noventlf@ @a pas été appliqué pendant trois
ans et le conseil de développement a fonctionreegembre 2009 a octobre 2012 sans augcun
représentant de la place portuaire.

2.2 Le fonctionnement des instances de gouvernancé reglement
intérieur et la réorganisation

2.2.1 Les vacances de postes

Si le président du conseil de surveillance esérkstnéme de 2009 a 2013, le port a eu trois
directeurs généraux successifs, de 2008 a 2018nestvacance de six mois a précédé la
nomination de I'un d’entre eux.

Le directeur des ressources humaines et des affaih@inistratives a quitté ses fonctions le
15 décembre 2008 pour n’étre remplacé que le 32009, soit une vacance du poste de pres
de six mois également.

L’accroissement, au cours de la période examinéd'edcadrement supérieur et de premier
niveau est a rattacher, notamment, a I'absencéréletelr général en 2008 et de directeur des
ressources humaines en 2008 et 2009.

2.2.2 Un organigramme modifié
Une direction de la maintenance a été substituaedaection de I'exploitation. Par ailleurs,
la direction de lI'aménagement a été scindée en direction de la stratégie et du

développement et une direction des travaux et eevifonnement. Le port a adopté la
dénomination commerciale de Bordeaux Port Atlamtiqu
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2.3 Le comité d’audit, le conseil de coordinationniterportuaire et le
conseil scientifique d’estuaire

2.3.1 Le comité d’audit
Le comité d’audit a également vu son fonctionnenp@rturbé par 'abandon du terminal

méthanier du Verdon.

Deux démissions de personnalités du monde éconenoigiuen effet affecté le comité d’audit
qui comprend quatre membres : il s’agissait, endsuis membre, de son président. lls n'ont
pas été remplacés avant 2011. Le comité n’a pu lagmeficier depuis 2009 du concours de
compétences venant de I'entreprise ni conduiresdstigations trés poussées avant 2013.

2.3.2 Le conseil de coordination interportuaire
La coordination portuaire est encore embryonndimutefois, plusieurs groupes de travail

inter-ports relatifs notamment & la promotion inggionale, a I'informatique portuaire ou aux
achats se reunissent.
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PARTIE Il : ACTIVITE INVESTISSEMENT STRATEGIE

1 L'ACTIVITE

1.1 Le contexte

1.1.1 Un port d’estuaire contraint a un hinterlandlimité

Le port de Bordeaux, éort francais, gére sept terminaux marchands aiiss :

. le Verdon : conteneurs ;

. Pauillac : hydrocarbures et aéronautique ;

. Blaye : céréales et vracs liquides ;

. Ambeés : pétrochimie et vracs liquides ;

. Bassens : vracs, conventionnels, conteneurs et licagcdes ;
. Grattequina : granulats :

. Bordeaux : croisiéres.

Le port de Bordeaux se substitue & I'Etat pour r@sda gestion du ou des ports situés dans
les limites de sa circonscription et notamment pour

. assurer I'exploitation, I'entretien, la police dedu des zones portuaires ;

. procéder aux travaux d’amélioration, de renouvedemet d’extension des
installations ;

. gérer le domaine immobilier ;

. gérer les outillages de manutention et les zonestaekages, de réparation des
navires.

Outre ses activités purement portuaires, le portBdedeaux gére un vaste domaine
immobilier sur lequel il peut développer, seul oupartenariat, des plates-formes logistiques
ou restructurer d’anciens hangars.

S’agissant du potentiel de trafic portuaire, il esdtreint par des facteurs tels que la faible
industrialisation de la région, une densité de paimn moindre que celle des régions
voisines et la proximité des ports de MarseilldieHavre a moins d’'une journée de camion.

L’hinterland proche du port est modeste : il seitkma la Gironde, a la Dordogne, au
Lot-et-Garonne, au nord des Landes, au sud dedse@te-Maritime et de la Charente.

Le trafic du port de Bordeaux, qui stagne depuis ple 15 ans autour de 8,5'Me situe &
I'avant-dernier rang des grands ports maritimesitrd de comparaison, le port de Bordeaux
représente environ 2 % du trafic maritime du teimg francais, quand les ports de Marseille
et du Havre en totalisent a eux seuls 51 % en 2013.

! Million de tonnes.
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Cette stagnation du trafic s’expligue donc au meangartie par un hinterland réduit et peu

industrialisé, et surtout un acces difficile : chlede plus de 80 kilomeétres a draguer dans la
Gironde, limitant le tirant d’eau des navires am@tres avec la marée. La compétitivité du

trafic maritime tient pour une part a la taille agewvires, les ports qui ne peuvent accueillir les
plus importants perdent des parts de marché. Boxdest dans ce cas.

Ces handicaps sont aggraves par une dessertdreeassurée a plus de 90 % par la route et
qui met le port en concurrence difficile avec ldgspgrands ports francais, Le Havre et
Marseille, mais aussi avec de plus petits, La Ritesh®@ayonne, Nantes et Séete.

Si le port exploite sept sites le long de l'esteiafte Verdon, Blaye, Pauillac, Ambes,
Bassens, Grattequina et Bordeaux), I'essentietafic test concentré a Ambes (50 % du total,
surtout en vracs liquides) et Bassens (33 % du, suatout en vracs solides et marchandises
diverses), le site de Bordeaux n'ayant qu'une #étiextrémement faible, essentiellement
tournée actuellement vers I'accueil de bateauxrdisiere.

2 UNE STRATEGIE MISE A MAL PAR L'ABANDON DU
TERMINAL METHANIER DECIDE PAR L'ETAT

2.1 Le projet stratégique (2009-2013)

Le conseil de surveillance du grand port maritiradBdrdeaux a adopté son projet stratégique
le 6 avril 2009. Ce projet stratégique est détald@ds un document d’'une centaine de pages
comportant trois rubriques : état des lieux, arnbgiet traduction.

Le document mentionne la dégradation globale dds da marché des ports francais en dépit
d’une croissance générale du trafic maritime eropeirpassé d'un total de 1 341 Mt en 1989
a 2 134 Mt en 2006 (+ 59,1 %) : si leur trafic glba augmenté sur la période de 239 Mt a
296 Mt (+ 23,9 %), leur part de marché a diminuélde a 13,9 %, régression imputable
pour I'essentiel aux trafics conteneurs. Le traficport de Bordeaux n’a, quant a lui, méme
pas suivi I'évolution moyenne des ports francai28#9 %), puisque son trafic stagne.

A partir des différentes analyses menées, trois akatégiques ont été dégagés, eux-mémes
détaillés en actions :

. poursuivre le développement des trafics maritimegpsmiser I'outil portuaire ;

. ameliorer les acces aux sites portuaires ;

. améliorer la performance d’exploitation au sendoedéveloppement du trafic ;

. poursuivre I'amélioration des conditions de siOretéde sécurité au service des
activités portuaires ;

. renouveler la gouvernance et le dispositif de pdet;

. mettre en place un mode de gouvernance efficieat l&coute de la communauté
portuaire ;

. consolider les relations avec l'actionnaire, I&algs et les partenaires ;

. faire évoluer la gestion des ressources humaings éialogue social ;

. développer un outil financier et budgétaire auiserdu projet stratégique ;

. porter un développement et un aménagement duralderaine portuaire ;

. evoluer vers un role d’aménageur du domaine poduei de conservateur des
espaces naturels ;

. promouvoir le GPM comme outil de développement énugue et social ;

. promouvoir le développement durable et les enjeEqualité — sécurité —

environnement).
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Ces actions se structurent a leur tour en sousres;tobjectifs et chantiers (36). 10 groupes de
travail étaient chargés de la structuration decbesitiers.

A titre d’exemple, le groupe Infrastructures dex#d « poursuivre I'optimisation de I'outil
portuaire » est chargé des chantiers suivants :

. énergie : poste pétrolier (Ambes) ;

. énergie : poste méthanier (Verdon) ;
. forme de radoub (Baranquine) ;

. passe de l'ouest ;

. terminal granulats (Grattequina) ;

. accueil A380/A350 (Pauillac).

Le groupe de travail Aménagement de l'axe 2 « dfdr et aménager le domaine
portuaire », est chargé des chantiers suivants :

. plan d’'aménagement concerté zone Verdon ;
. zone des bassins a flots ;

. zone de Bassens ;

. optimisation des trafics routiers ;

. intermodalité fer, fleuve.

La réalisation de ce plan stratégique reposaittsis sources de financement : le plan de
relance portuaire pour 44,8 M€ (dont le plan darre¢ de I'économie pour 5,9 M€), le CPER
2007-2013 pour 42,1 M€ et le propre budget d’ingssiment du port de Bordeaux pour
11,5 M£.

Le conseil de développement du port, dans sa s&n@2 octobre 2012, a fait le point sur
I'état d’avancement du projet stratégique. Il egiris sous la forme d’un tableau qui, pour
chacun des chantiers menés par chacun des groepbsague axe, liste les actions menées et
les objectifs atteints.

La lacune essentielle de cet état d’avancememfudshe mentionne pas les retards éventuels
des projets. Sa simple lecture montre que beaudaygrations ont été lancées sans que I'on
puisse percevoir si elles connaissent des retards.

S’agissant des chantiers menés par le groupe tinfcasres, cet état mentionne I'abandon du
chantier Poste méthanier du Verdon avec le nonusggilement de la réserve fonciere et
I'engagement d’'un contentieux par la société 4Géaaa suite de cet abandon.

Il mentionne également la création de la SAS Barddgtlantique Terminal par signature des
statuts le 14 avril 2010, la signature de conventle terminal le méme jour et la signature
des conventions tripartites de détachement le ih@jol 1.

2.2 Les conséquences de I'abandon du projet de teimal méthanier du
Verdon a la demande de I'Etat

La société 4Gas BV a demandé devant les juridistiadministratives la condamnation
individuelle ou solidaire du grand port maritime Berdeaux et de I'Etat & lui verser la
somme de 320 401 888 euros, en réparation du jxéjgd’elle estimait avoir subi du fait du
refus de prolongation de la convention de résamaaju’elle assimilait a une résiliation d'une
convention d’occupation du domaine public.

En définitive, le port de Bordeaux a été condamnéeder a la requérante la somme de
345 000 euros correspondant a trois années denvems@ctroyant la garantie de réservation
exclusive des terrains. La société n'a pas fai¢lagipa €té mise en liquidation.
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Enfin, I'abandon du terminal méthanier a rendu cddprojet stratégique adopté quatre mois
plus tot. Il a donc conduit le port a élaborer piegets alternatifs, de substitution, susceptibles
néanmoins de lui permettre de soutenir son activité

C'est ainsi que le projet de réalisation d'un teainpour recevoir les granulats ainsi que des
pieces de grande dimension (type pales d'éoliern€sattequina, initialement évalué a 7 M€
au CPER, a été considéré comme devant étre réévaluve doublé.

De méme, le GPMB a décidé de porter une attentioticpliére a la gestion de son domaine
et d'examiner plusieurs demandes de la part déesctivités locales.

Surtout, la réflexion stratégique sur I'avenir darfon a débouché sur un nouveau projet de
développement du trafic conteneurs sur le terndnaVerdon.

En mai 2014, le port de Bordeaux a confirmé sasilétide retenir Europorte, filiale du

groupe Eurotunnel, comme titulaire pressenti chadgé I'exploitation des terminaux

conteneurs du Verdon. Europorte a pour ambitiomrméére en place une chaine logistique
complete allant du déchargement des navires judgudasserte ferroviaire dans I'objectif de
favoriser le report modal vers les modes massifiésitimes, fluviaux et ferroviaires dans
I'hinterland du port de Bordeaux.

3 L'ATTRIBUTION DE LA CONVENTION DE TERMINAL A LA
SOCIETE BAT

La réforme portuaire a conduit a lattribution d&umronvention unique d’exploitation de
terminal a la société BAT (Bordeaux Atlantique Tarat) qui a été conclue a la suite de
longues négociations, notamment sur le traitemer@n€ier du volet social menant au
transfert de 47 salariés du port vers cette sodizgéie convention est d’'une durée de 35 ans,
ce qui correspond au nombre d’années nécessaivegpe le dernier de ces salariés puisse
atteindre I'age de la retraite.

La convention prévoit une contribution financiere mbrt pendant cing ans au profit de BAT

dans la limite de 450 000 euros par an afin de éenson éventuel déficit. La mise en ceuvre
de cette convention donne lieu a de nombreusesma@ga« croisées » entre le port et la
société BAT : en effet, la société s’est retrougdgoosition de client au titre de la convention

d’exploitation de terminal, de l'acquisition destibages et du contrat de maintenance, mais
également en position de fournisseur par la midisgosition de personnel. Ces créances ont
donné lieu a de nombreuses contestations entraid@anfréquents échanges occupant
pratiguement une personne a temps plein au seitagence comptable de I'établissement,

non seulement pour tenir a jour I'état de ces @ésnmais aussi pour s’assurer de leur
exactitude.

Si les principes fixés dans la convention peuvemiipre clairs, les relations financieres avec
la société BAT refletent une partie des difficultgmtidiennes rencontrées par le port dans la
mise en ceuvre de la réforme portuaire. La « maimarie » des relations financieres du port
avec la société BAT, de 2012 au 20 mai 2014, manigeel point les sujets financiers sont
constants entre ces deux entités. En réalité elaians entre la société BAT et le port sont
déséquilibrées puisque, si cette société venaitispadiitre, le port serait contraint de
reprendre les agents manutentionnaires qui lueahtransférés dans le cadre de la mise en
ceuvre de la réforme portuaire. Ce serait I'échetadéforme portuaire a Bordeaux, ce que
I'établissement ne peut se permettre.
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De plus, la compensation, pendant cing ans, désitdéventuels de BAT n’est pas de nature
a inciter I'actionnaire majoritaire de BAT a faimeuvre de bonne gestion. On notera que cette
derniére disposition n’existe pas a Rouen, par @kmautre port d’estuaire. On peut
imaginer gu’au terme de ces cing années, ce pretasocomblement plafonné du déficit de
BAT soit prorogé puisque les manutentionnairesrdepmur la plupart, encore présents dans
cette société pour plusieurs années.

Cette situation qui résulte d’accords signés aadatklle pour la mise en ceuvre de la réforme
portuaire place en réalité le port dans une sinatl’'obligé vis-a-vis de BAT et non pas
uniquement de partenaire ou client/fournisseur.

Un tableau des restes a recouvrer fourni par leptalfe fait apparaitre un reste a recouvrer
au 31 décembre 2013, vis-a-vis de Bordeaux Atlaetiderminal (BAT), de 140 883,73 €
pour des préts de main d'ceuvre et des prestatdaseste a recouvrer est enregistré en
créance contentieuse par le port. Le livre auxdialient pour BAT enregistre un solde
débiteur de 1095 430,44 €. La situation de BAT-asgs du port fait apparaitre au
31 décembre 2014 un solde de 209 496,22 € en fageuce dernier. Un accord de
compensation est intervenu.

3.1 Sur la partie investissement

Le 10 avril 2010, la cession définitive des outjta du GPMB est conclue avec BAT sous
I'égide de la direction générale des infrastrucumes transports et de la mer (DGITM).
Cependant, des dysfonctionnements ont été relauésglesix portiques du Verdon, que le
GPMB s’engage a corriger.

Un prét vendeur a été accordé a BAT par le GPMB paumontant de 7 464 000 € a un taux
de 3 % pour une durée de 10 ans. Le début du rasgmoent mensuel est différé d’'un an.

En 2011 et 2012, les remboursements sont réguéircgption faite de la partie concernant le
portique 201. En effet, BAT contestant le bon fammrmdement de 'outillage et ne souhaitant
pas réceptionner I'engin, soustrait de son paierteenuote-part de ce portique. Le GPMB
conteste ce point et poursuit la facturation aarégle la totalité des engins cédés.

L’agent comptable obtient de la part du directeénégal la signature d’'un état exécutoire
pour 50 649,83 €, le 06 février 2013. Cet état pduke les arriérés de 14 factures
ou échéances de septembre 2011 a décembre 20E2psét (42 980,84 €) ainsi que les frais
de gestion (7 668,99 €), notifies par lettre rec@ndee avec accusé de réception,
le 7 février 2013. En l'absence de reglement, uisdier est mandaté et procéde a un
commandement aux fins de saisie-vente le 27 mdr3.20

En réponse, BAT maintient sa position sur la cessio portigue 201 et conteste ainsi le
fondement de I'état exécutoire. Il assigne le GPdW/ant le tribunal de commerce de
Bordeaux le 2 avril 2013. Par décision en date doc®bre 2013, le tribunal de grande
instance reconnait la validité de I'état exécutdie tribunal administratif de Bordeaux s’est
déclaré incompétent dans un jugement du 14 aviib2f renvoie les parties devant le juge
judiciaire.

Un protocole est signé entre le GPMB et BAT, ledE2embre 2013, devant permettre de
régler par compensation le reglement des fraisedéan pour 7 668,99 €.
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3.2 Sur la partie fonctionnement

En matiere de fonctionnement, le GPMB facture a BlATmaintenance des engins, les
commandes de travaux et de fournitures de pieéasschatrat de maintenance, les redevances
d’occupation temporaire (hangar) et I'électricitBAT facture au GPMB les préts de
personnel pour les manceuvres d’engins hors opesatie maintenance, les versements des
indemnités prévues par les accords lors des tramsfes outillages et du personnel.

Les désaccords sur les éléments facturés par durautre des parties sont récurrents et les
factures impayées s’accumulent en cours d’exer&ine2012, en tant que directeur financier,
le comptable rencontre a maintes reprises les septants de BAT pour le reglement de
'ensemble des créances en souffrance de partatrd’ (investissement et fonctionnement).
Au terme d’une réunion le 16/05/2012 ayant perraisaimen des dettes et créances croisées,
les deux parties s’accordent sur un montant de898(23 € de créances du GPMB sur la
société BAT et de 917 035,15 € de créances de BATesGPMB.

Par décision du 21 mai 2012, le directeur généralpdrt autorise que la somme de
940 800,23 € soit « déduite par compensation d&nces en instance dans chacun des deux
établissements » et « autorise, a cette fin, 'agecomptable a procéder a I'opération de
compensation, sur les lignes correspondantes guattachent pour le GPMB, étant entendu
que les opérations qui y sont portées ont été éeadighar les services gestionnaires comme ne
soulevant aucune contestation (...) ». La compensatist opérée par le comptable sur
I'exercice 2012, a compter du mois de juillet.

Prévue par l'instruction codificatrice n° 02-072-M8u 2 septembre 208da compensation
est régie par les articles 1289 et suivants du codle Au terme de la réglementation et pour
ce qui concerne un EPIC, une compensation peute@iregistrée si trois conditions sont
remplies : elle est a l'initiative de I'agent corable, elle ne peut s’effectuer qu’a I'encontre
d’'une personne privée, les dettes concernées amtgijet des sommes d’argent liquides et
exigibles. Tel est le cas en I'espece.

Cette compensation a permis de diminuer le mordast créances des dettes enregistrées
vis-a-vis de BAT.

3.3 Le suivi du dossier par les services

Un état des lieux, tenu par les services financiess actualisé au fur et a mesure de la
réception et de I'envoi des factures réciproguesmestriellement, un recoupement des
revendications de BAT avec un retour fourni pardesrices techniques du port est effectué.
Le directeur est tenu informé régulierement dedlgtion de la situation.

Ainsi, au 31 décembre 2013, concernant les factaneayer par le GPMB, aux 43 043,71 €
non contestés s’ajoutent une somme contestée d&11628 € ainsi que 37 380,13 € qui
devaient faire I'objet d’'un contrble par les seeaau port, soit un total de 242 335,12 €, en
instance. Pour ce qui le concerne, BAT contestedst®s dus sur la maintenance du portique
201 qui s’éleve a 68 971,41 € ainsi que d’autrestptions a 350 199,69 €.

Dans sa décision du 13 mai 2014, le directoired#ede poursuivre les négociations avec
BAT et fixe les orientations des échanges a eftectfin de parvenir a une nouvelle
compensation des créances croisées. Dans latttsgedettes et créances réciproques

poursuivent leur évolution.

2 Instruction codificatrice n° 02-072-M95 du 02/0802, titre 2, chap. 3, § 5.2.6 (p. 56).
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Ce dossier mobilise de maniére intense et réc@renire permanente les services financiers
et comptables de I'établissement. lIs effectuentnel part, I'enregistrement et le suivi des
factures et, d’autre part, conduisent les négasiatavec BAT en s’appuyant sur le retour des
services techniques et en rendent compte aux tegaiu port.

4  UN TRAFIC QUI STAGNE DEPUIS DE NOMBREUSES ANNEES

Le port de Bordeaux est organisé autour de sapirtaux portuaires.

Le terminal portuaire de Bordeaux est affecté afictde passagers : situé en centre ville, il
permet a certains navires de croisiere d'avoir @& cceur historique de Bordeaux. Une
guarantaine de ces navires y font escale chaquseafette activité, si elle est en croissance,
n'apporte qu’'un chiffre d’affaires encore modessetedevance par passager étant de 4,55 €
en 2014.

Avec plus de 220 hectares mobilisables pour desamgtions logistiques et industrielles, le
site du Verdon, qui est en quelque sorte le portaix profondes (12,5 metres) du GMPB,
dispose également d’'un hangar de 12 000 metregscaBpécialisé dans le transport de
conteneurs, il permet aussi la logistique des dolisds et I'accueil des plus gros navires de
croisieres. Ce terminal dispose de trois postesia, gleux portigues a conteneurs et une
rampe ro-rd (pour 'embarquement des véhicules sur les navitdee liaison ferroviaire
permet de relier directement le terminal portuait@gglomération bordelaise.

Le terminal de Pauillac est situé rive gauche etspde plusieurs installations affectées au
trafic pétrolier. C’est aussi le point modal deldgistique Airbus pour le transport des
éléments de I’A380. Arrivés par voie maritime dartge, de Grande-Bretagne, d’Allemagne
et d’Espagne, les éléments sont transférés suratges spécialisées qui les acheminent vers
Langon. Les convois empruntent ensuite la voie iéoeit La encore, ce trafic, aussi
emblématique qu’il est, demeure modeste en termestdmbées pour le port.

Le site de Blaye est, quant a lui, voué a la réoeptle vracs liquides mais aussi aux
exportations céréalieres.

Au confluent de la Dordogne et de la Garonne,rmiteal d’Ambeés est équipé principalement
pour le transit et le stockage des hydrocarburde®produits chimiques. Pres de la moitié du
trafic portuaire transite via ce terminal (essenges-oils, fuels domestiques, pétroles bruts,
etc.) et font d’Ambes le péle hydrocarbures le phagortant du Grand Sud-Ouest.

Grattequina est un nouveau terminal situé surva gauche, au plus pres de I'écoparc de
Blanquefort. Il est spécialement aménagé pourdastigue colis lourds et compléte la palette
de services offerts par Bordeaux Port Atlantiqu@&TB et permet le transport par voie
maritime de pales d’éoliennes de petite taille If8ires). La seconde phase d’aménagement,
qui vise l'accueil de navires de plus grande enwergdevrait permettre la réception de
granulats et le transport de pales d'éoliennesrdedg taille (75 métres), ainsi que d’autres
vracs et colis lourds.

Enfin, situé sur la rive droite, le terminal de Baiss regroupe la plupart des trafics

manutentionnés et constitue pour le port un pélgstmue majeur autour d’'une vaste zone
industrialo-portuaire. Réparties sur plus de tidismetres de quais, les activités de ce site
sont variées : trafics de recyclage, ceéréales,ngsaioléagineuses, vracs industriels,
conteneurs, produits forestiers, colis lourds, détes entreprises implantées a Bassens
investissent chaque année sur ce péle de dévela@mpenajeur, qui centralise plus d’un tiers

du trafic portuaire. Ce terminal dispose égalendém réseau ferré portuaire.

% Roll-on/Roll-off (ou Roro) = roulier.
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Tableau n° 1: Trafic entrées sorties confondues@onnes

Année 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Entrées 6 775236 6 306 763 6290 150 6 014 198 006100 6 436 106
Sorties 2229 892 2438 750 2433 09y 2366 930 912868 2631 383
Total 9 005 128 8 745513 8 723 247 8381148 836® 9 067 489

Source : GPMB

Tableau n° 2 : Trafic par catégorie de produit ertonnes

Année 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Hydrocarbures| 4 716 883 4 696 685 4642 551 43211 4280601 4 224 354
Céréales  et| 1330042 1317 705 1 396 539 1449 466 1 230 833 6681136
oléagineux

Tourteaux et| 445001 399 804 346 969 373879 263 823 234 798
huiles

Engrais 584 293 538 354 606 787 545 869 653 541 48R5
Charbon et| 256 692 213 027 274 411 283 091 205 783 206 196
coke de

pétrole

Conteneurs 607 002 771 682 632 417 624 972 614 701688 122
Autres 1 065 215 808 256 823573 782 679 943 056 4201413
Total 9 005 128 8 745 513 8 723 24y 8 381 128 83B® | 9067 489

Source : GPMB

Comme ces tableaux le montrent, I'activité du @artcours de la période se situe autour de
9 000 000 de tonnes, voire en dessous dans legsoEl'activité économique connait des
difficultés. L'année 2013 a été, selon les dirigeale I'établissement, une bonne année qui a
pour origine deux trafics : les céréales et lengats. S’agissant des granulats, de moins en
moins de nouveaux sites d’extraction sont ouveois les raisons environnementales. Les
entreprises du Grand Sud-Ouest qui avaient recusigu’'a ces derniéres années a des
granulats extraits localement et transportés pae voutiere ou ferrée sont contraintes
d'importer des granulats d’Europe du Nord, lesqustnt déchargés a Bordeaux.
L’amélioration sensible du niveau de l'activité plort de Bordeaux en 2013 tient donc a des
circonstances extérieures a I'établissement.

Enfin, de 2000 a 2007, soit pendant la périodeahiréle précédent, le trafic portuaire avait
évolué de 9 200 000 tonnes a 8 300 000 tonnes.dttres termes, 2013, qui est une année
exceptionnelle du point de vue des céréales efjdanilats, a vu le port atteindre tout juste le
niveau de I'année 2000. Certes, la crise économagere des effets sur le trafic du port, mais
en méme temps le trafic maritime mondial a connel envissance significative depuis 2000 :
le port de Bordeaux n’en a pas bénéficié. Le sitentbés souffre d’'une moindre demande
des produits pétroliers.

Cette stagnation du trafic du port de Bordeaux & clnséquences puisque, les charges
d’exploitation augmentant, I'établissement est @int ou bien de réduire ses dépenses par
ailleurs, ou bien d'augmenter ses tarifs pour édayeil ses comptes. L’augmentation des tarifs

a ses limites, compte tenu de la concurrence deesaports du Grand Sud-Ouest plus

facilement accessibles par la route.
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Tableau n° 3 : Trafic par terminal, en tonnes, entées et sorties confondues

Terminal 2008 2009 2014 2011 2012 2013
Le Verdon 309 347 275 876 297 727 205 4Dp9 280825 7593
Pauillac 331836 626 744 678 646 706 386 517 328 3562
Blaye 406 494 427 961 354 406 272 392 264 785 2799
Ambés 4 637 651 4 207 738 4021 654 3776 919 BIBRG| 3877839
Bassens 2 861 83% 2940173 3091 320 3137578 532%9 3975 322
Les 279 847 191 070 199 795 235 782 221 848 154 095
Monards
Grattequina 178 118 75 951 79 699 46 B2 35 920 0% 3

Source : GPMB
Les Monards : petit terminal consacré au sablewst granulats
Autres sites : 164 829 tonnes pour 2013

Les deux terminaux principaux, Ambeés et Bassensgsentent, en 2013, prés de 87 % du
trafic du port. Si le trafic est spécialis€, entigapour chacun des sites, la répartition du reste
du trafic ou trafic résiduel sur autant de sitepaet que conduire a se poser la question de la
rentabilité de ces sites, parfois complémentaires deux plus importants, mais toujours
secondaires. Les investissements nécessaires atienan bonne condition opérationnelle
du port sont lourds, les frais de fonctionnemeattd’entretien des grands outils, importants,
et la dispersion des sites colteuse. Paralleledentessources financieres sont limitées. Le
port devra immanquablement chercher a densifitrafec de ces sites secondaires pour que
leur maintien puisse étre soutenable financierepmeé@me si, au-dela de la simple rentabilité
directe de ces sites, il faut également prendrecnpte les emplois induits. Le projet de
terminal méthanier au Verdon allait dans ce senkadiensification de ce terminal pour la
communauté portuaire.

L'analyse, par le port, des résultats de chaqueirial apres affectation des codts directs,
c’est-a-dire sans affectation des colts d'admatistt générale et des colts commerciaux,
donne les résultats suivants pour chacun des tatxin

Tableau n° 4 : Résultat en M€ par terminal apres déctation des codts directs

Site 2012 2013
Grattequina ns ns
Bassens -3,2 -0,9
Ambes 8,1 9,2
Blaye 0,2 0,2
Pauillac 1,2 15
Le Verdon -3,4 -1,7
Autres 0,2 0,4
Marge sur colt direct du trafig 31 8,7
Total

Source : GPMB
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5 LES ACTIVITES DE DRAGAGE

5.1 Un acces au port et un trafic dépendant du drage

5.1.1 Le port de Bordeaux est le plus gros consomiear de volumes dragués
d’entretien

Bien que cette situation soit variable dans le &nspivant les années, les volumes dragués
liés a I'entretien peuvent subir de grandes vamiati Ainsi, les volumes de dragage ont été
plus forts en 2011-2012 comparés a un volume beguglos faible en 2009.

Depuis 2005, le port de Bordeaux drague dans leecdds travaux d’entretien environ
9 millimétres cubes (mfhpar an, ce qui correspond au plus fort volume wlages ports
francais.

La particularité du port de Bordeaux est que lalitét des matériaux est draguée et rejetée
dans I'estuaire sur des zones de clapage peu éksgies zones d’extraction.

5.1.2 Un maintien des tirants d’eau nécessaire &tonomie du port

Pour abaisser les colts a la tonne transportdiattia de navires de commerce se modernise
et se recompose au profit de batiments de plugigrtaille, que le port de Bordeaux a du mal
a accuelllir aujourd’hui a pleine charge. Les pectives d’évolution des trafics dans lesquels
il est spécialisé, vracs solides et liquides, sambrables. Mais il ne pourra plus en bénéficier
s’il ne maintient pas au moins ses acces maritem@gnavires concernes.

Afin de naviguer avec une profondeur d’eau maxiplake navires programment leur parcours
en fonction de la marée. A la montée vers Bassems; bénéficier du maximum d’eau
disponible, les navires entreprennent leur traagéant la pleine mer et suivent I'onde de
marée pour bénéficier de la pleine mer au poindestination. A la descente vers la mer, le
transit est programmé pour rencontrer a I'endmiplus profond du fleuve la basse mer, et
ainsi maximiser son tirant d’eau.

Deux éléments peuvent permettre d'illustrer l'impéconomique d'une insuffisance des
dragages d'entretien pour le port de Bordeaux :

Tableau n° 5 Tirants d'eau et des tonnages correspondants ent@910 et 2012 (en tonnes) :

2010 2011 2012

Moins de 7 métres 653 617 612 282 734 273
Entre 7 et 8 métres 557 202 633 703 401 460
Entre 8 et 9 métres 760 535 250 753 1682 791
Entre 9 et 9,5 métres 2 109 503 1 255 564 798 761
Entre 9,5 et 10 métres 609 284 1724 804 579 929
Plus de 10 métres 4033 161 3903 836 3995 360

8 723 302 8 380 942 8 192 574

Source : GPM

Plus de 45 % du trafic est réalisé avec des batdayplus de 10 metres de tirant d'eau. Ces
trafics concernent principalement les produitsgiirs et les granulats.

30



Dans un cas extréme, on peut évaluer l'impact efelesde dragage sur la situation actuelle.
Ce cas s'est produit pendant la Seconde guerre ia@ngériode pendant laquelle aucun

dragage d'entretien n'a été réalisé. Les profosdeninimales sous étiage étaient alors
retombées a 3-4 metres. On estime que les tirégds dnaximum admissibles sans dragage
seraient de I'ordre de 7 metres.

Le tableau précédent basé sur les tirants d’eainmiax des bateaux montre que I'absence de
dragage handicaperait potentiellement 90 % degdraf/ne étude est en cours au CPMB

pour préciser I'impact en termes de trafic maisle&fgant d’environnement de I'absence de

dragage.

5.2 Des colts de dragage en stagnation
5.2.1 Des dépenses de dragage d’entretien a la oparde I'Etat de 2008 & 2013

Tableau n° 6 Dépenses de dragages en milliers d'euros

2008 2009 2010 2011 2012 2013
Dragages d'entretien 10 231 11 0p5 12 865 10|534  30%d 10 893
Hydrographie et étudep 867 995 873 948 825 827

Colts directs 11 098 12 050 13 238 11 482 11 130 11 720
Frais administration

générale 1721 161b 1699 1 6p3 1665 1690
COUT DRAGAGES
ENTETIEN 12 819 13 664 14 93 13 145 12 795 13 410

Source : GPMB

Le tableau ci-dessus n'intégre pas les autres cwiitdacturés a I'Etat tels que ceux résultant
de I'entretien des souilles ou des opérations dgaije pour le compte de tiers (centrale du
Blayais, par exemple).

Des moyens humains importants sont consacres gag#a pres d'une centaine de personnes
se consacrent a cette activité (Etat, GPMB et)tiers

Tableau n° 7 Effectifs dragage

ETP
Equipage Gestion Maintena
qdepsg Hydr?gra administr nce Total
phie - -
dragues ative (ateliers)
~ 2005
3
2006
3
2007
3
2008
3
2009
3
2010
2
2011
3
2012
3

67 (S 20 96

67 7 20 97

66 20 96

66 20 96

65 20 95

63 20 92

64 20 o4

f— f— j— j— o f— f— j—
N

— — j— j— o — — j—

j— j— j— j— j— j— j— j—

— — j— j— o — — j—

64 20 o4

31



5.2.2 Pendant les années 2005 a 2012, ces moyerislégerement diminué malgré un
maintien du parc de drague

5.2.3 Des contraintes a venir pouvant occasionnene nouvelle augmentation des colts

Les 17 sites de clapage actuels qui figurent swtdrisation de dragage 2006-2016 étaient
déja utilisés avant 2006.

Une réflexion sur les zones d’immersion va étre éeethans le cadre d’un plan de gestion des
sédiments. Ce dernier pourrait conduire a la rédnictes sites de clapage, notamment sur les
passes amont. Cela entrainerait I'augmentationaddulée des cycles de dragage et, par
conséquent, le colt des dragages.

Le GPMB veille au maintien d’'un nombre maximum deess |l est d'ailleurs associé a
I'élaboration de ce plan de gestion des sédimentsoairs d’élaboration en assurant une
co-maitrise d’ouvrage avec le Syndicat mixte deettdppement durable de l'estuaire de la
Gironde (SMIDDEST) a ce titre.

L’impact économique fait partie des critéres a dreren compte pour le choix des sites de
clapage.

5.2.4 Des textes non appliqués et non modifiés

Le GPMB considére que I'Etat doit financer & 10@eocolt du dragage, en s’appuyant sur
I'article L. 111-4 du code des ports maritimes, ifiédoar la loi du 4 juillet 2008. L’article

L. 101-5 de cette derniére maintient I'applicatide larticle L.111-4 initial : « L'Etat
supporte les frais de I'entretien et de I'explaitatdes écluses, de I'entretien des chenaux
d’acces maritimes, de la profondeur des avant-pdes ouvrages de protection contre la mer.
Il supporte, dans les mémes conditions, pour I'etién de ces travaux, les dépenses relatives
aux engins de dragage dont le régime de proprideseonditions d’exploitation sont fixés
par décret en Conseil d’Etat. Le programme et latard des dépenses de ces opérations sont
arrétés chaque année par décision de I'autoritgpétante. ».

Toutefois, lors de la présentation du budget adgrdaés de tutelle, soumis ensuite au vote du
conseil de surveillance (conseil d’administratiamsqgu’en 2008), l'autorité compétente
plafonne le montant de la dotation qui sera veeséeort a hauteur des crédits qu'il estime
pouvoir lui attribuer. C’est ainsi que le budgetéypsionnel, voté par le conseil de
surveillance, laisse apparaitre un déficit prévisal a la charge du port. La notification
définitive de la dotation n’intervient qu’au coudu dernier trimestre de l'année de
I'exécution budgétaire.

5.2.5 Une dotation annuelle de I'Etat limitée et waable
Les trois quarts du budget dragage relevent derésen du chenal de navigation et des

écluses qui sont de la responsabilite de I'Etatgtaphique suivant représente la couverture
de ces dépenses par I'Etat.
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en M€ Programme 203-11-04

constants Couverture de la dotation d'entretien
16

14

12 Déficit a la charge du GPMB

10

Dotation entretien des
6 acces

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Les remboursements sont limités et hétérogenes avdaux de couverture qui a varié de
85 % a 63 %.

Pour le port de Bordeaux, la baisse des créditsatgage a déja pour conséquence directe une
réduction importante de sa capacité d’autofinanceme

Afin de mieux tenir compte de la situation desetiints ports, la Cour a proposé a la tutelle
de revoir les modalités de répartition de la dotatju’elle attribue aux différents ports au

titre du financement du dragage. Une répartitioncdde dotation sur la base du ratio

déficit/chiffre d’affaires aurait le mérite de trsck la réalité de I'effort consenti par chaque

établissement en corrélation avec son potentiehnfirer, dans I'esprit des regles de

mutualisations qui ont présidé a la mise en placeGIE Dragages-Ports. Ce choix ne

prendrait d’ailleurs tout son sens qu'avec une hggneéisation compléte des méthodes de
calcul des charges concernées, notamment en @@geerne le traitement des frais généraux
par chacun des établissements.

La Cour prend acte de ce que le secrétaire gériraiministere de I'écologie, du
développement durable et de I'énergie (MEDDE) a failoir que « dans l'esprit des
recommandations de la Cour, il est prévu de madifieclé de répartition de la dotation
intégrant les éléments du diagnostic. Cette noeva# repose sur des modalités de calcul
plus transparentes. Elle est établie sur la basealgts réels et devrait prendre en compte les
contraintes particuliéres des ports d’estuaire.diburs, un dispositif révisé périodiquement
permettra d'inciter a la mutualisation accrue degims de dragage et a des gains de
productivité. ».

5.2.6 Les efforts importants d'adaptation

Bordeaux drague les plus gros volumes et dépensgsmae d'autres ports comme Rouen.
Le travail réalisé par les dragues Anita Conti etgMeline dans l'estuaire de la Gironde est
différent du travail réalisé dans la Seine ou l&d.oEn effet, compte tenu de la multiplicité
des sites de clapage, les temps de route sontdévablement réduits. De plus, le port de
Rouen est tenu de mettre a terre une partie deés@ments.

Le port de Bordeaux a bénéficié au cours de lagdérconsidérée :

- d'une flotte de deux dragues quasiment excluswénmonoportuaires adaptées, a ses
besoins, avec des durées de travail poussées amnumaypour limiter les codts fixes ;
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- d'efforts importants consentis au fil du tempsmpadapter |'effectif de marins au nombre de
dragues et a des outils technologiqguement pluopesants. Ces adaptations permettent de
limiter I'impact du codt salarial sur les dragages.

6

6.1 Evolution des montants

LES INVESTISSEMENTS 2008-2014

Tableau n° 8 : Investissements

En M€

2008

2009

2010

2011

|

2012

2013

20

8,12

7,65

12

14,12

5,98

8,48

31,3

Source : GPMB

La période examinée (2008-2012) a enregistré untanond’investissements cumulés
de 47,87 M€, soit une moyenne annuelle qui s’étal®i,57 M€, mais avec un trace irréegulier
et de grandes disparités annuelles qui peuvemtdalisimple au double.

Le projet stratégique, adopté en 2009, prévoyait montant total d’investissement

de 98,3 ME.

A la fin de 2014, I'Etat a engagé la totalité dieaficements attendus par le port de Bordeaux
au titre du CPER 2007-2013 (12,17 M£) et au titeelal relance portuaire (12 M€), alors
méme qu’un montant important de reports en décefilitd montre que le GPMB a du mal a
réaliser ses investissements.

Tableau n° 9 :Les principaux postes d'investissement@n M€)

Année 2008 2009 201( 20141 2012 2008- 2013 2014
2012 BI

Acces portuaire 0,039 -0,004 0,188 5,547 1,660 or,43 2,940 2,780

Plan de relanceds 2,786 1,496 4,282

I'’économie

Terre-pleins, voiries 0,859 0,035 1,499 1,738 1,645 5,776 1,363 0,550

Aménagement 1,801 0,438 0,115 0,084 0,766 3,204 1,376 1,438

bassins a flot

Réparation navale 0,064 0,684 0,748 0,871 8,800

Engins de levage |[et 2,027 0,883 0,111 3,021 0,023

de manutention

Restructuration 0,174 0,067 1,670 1,867 0,017 3,795

Bacalan

Hangars [ 1,286 0,111 0,601 0,777 0,217 2,992 0,740 2,038

batiments

Quais, 1,016 2,535 5,481 3,244 0,274 12,550 0,125 6,152

appontements

Terminal du Verdon 0,379 0,025 0,015 0,419 0,094 7,586

Equipements 0,109 0,075 0,154 0,253 0,122 0,714 0,332 1,056

administratifs €

Informatique

Autres 0,426 0,724 0,686 0,52( 0,584 2,939 0,614 0,924

investissements

Total 8,12] 7,69 14 141p 5,98 47,87 8l48 31,32

Source : GPMB
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6.1.1 Au titre de la période examinée

6.1.1.1 Les quais et appontements

lIs concentrent 12,6 M€ sur la période, soit lerjdas dépenses essentiellement réparties sur
les travaux a Bassens, surtout Ambes (hydrocarpueesGrattequina (estacade livrée
en 2012).

Le site de Grattequina est le seul site sur lagaugche entre Bordeaux et Pauillac a permettre
la réalisation d’ouvrages d’accueil des navires.région bordelaise, et I'agglomération en
particulier, souffre d’'un déficit chronique de nrééx, nécessitant le recours a des
importations aujourd’hui exclusivement réaliséeslpaoute. La création d’'un pdle granulats,
dans le prolongement des installations existargesnet de répondre a ce besoin tout en
apportant une plus-value environnementale. En,effethouveau terminal présente l'intérét
d’apporter les matériaux par voie fluviale au cakifa zone de consommation et de desservir
directement les utilisateurs finaux. Ce projet pettra de développer de nouveaux trafics sur
le port, renforgant la voie maritime et le repoddal de la route vers la voie d’eau.

La réalisation de I'opération de Grattequina épaggrammeée pour les années 2011 a 2013
avec I'échéancier prévisionnel suivant: 1,7 M€2611, 8 M€ en 2012 et 4 M€ en 2013,
soit 13,7 M€. Décalé, le projet n'a enregistré dud M€ en 2011, 0,24 M€ en 2012
et 0,06 M€ en 2013. En revanche, 5 M€ sont préuugire du budget initial 2014.

6.1.1.2 Les acces portuaires

lIs constituent la deuxieme dépense d’investiss¢memdant la période avec 7,4 M€. |l s’agit
du traitement des passes intermédiaires par dragage

6.1.1.3 Les voiries et réseaux

Au sein des dépenses de terre-pleins, les voitie®seaux divers forment le troisieme
montant le plus élevé avec 5,8 M€, la mise en éldes sites portuaires ayant colté 2,6 M€.

6.1.1.4 Divers

L’aménagement du Pont du Pertuis a bénéficié de M® (1,8 M€ en 2008) et 'achat d’'une
qguatrieme grue de quai de 1,97 M€ (1,5 M€ en 2008).

6.1.2 Le dragage de la passe de I'ouest (2,6 M€)

L’entrée principale du chenal d’acceés au port dedBaux, dite passe de I'ouest, est localisée
a I'embouchure de l'estuaire de la Gironde. Cetdssp est soumise a des évolutions
morphologiques importantes : le banc de la Couligramvers le sud et le banc du Matelier
vers le nord. Cette situation a déja conduit le pocréer une nouvelle passe de I'ouest en
1980. Depuis sa création, comme toutes les passehehal de navigation, la passe fait
I'objet d’un suivi bathymétrique. Les études montrgue les profondeurs dans la passe se
dégradent au niveau de la traversée du banc duidfateette situation est préjudiciable a la
sécurité de la navigation dans I'embouchure. Cetéormation a conduit a modifier
récemment et par deux fois le balisage en 2001 088.2 Confortée par une étude
morphodynamique, le GPMB a engagé une opératioreckdication du tracé de la passe
d’entrée en Gironde. Elle comprendra la modificatite la signalisation maritime de ce
secteur avec un feu a bordure oscillante.

Il est par ailleurs prévu de valoriser (dans leread’lune opération distincte qui s’éléeve
a 4 M€) 0,6 des 6,6 millions de métres cubes ddyit® de dragage pour pré-charger, sur le
site du Verdon, une zone de 37 hectares a vocailustrialo-portuaire.
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Le montant de I'opération est estimé a 6 M€. Laritement était prévu dans le cadre du plan
de relance portuaire pour 2,8 M€ et du CPER poR2rME. La clé de financement était la
suivante : 80 % pour I'Etat et 20 % pour le porog®sées au conseil de surveillance en 2009,
les études d’impact et la constitution du dosséglementaire étaient réalisées en 2010,
I'enquéte publique et I'obtention des autorisatiadsinistratives étaient prévues en 2011, et
les travaux en 2012.

En réalité, une premiére tranche de travaux avecamte de dragage a — 14 métres a été
réalisée, financée et réévaluée en 2013-2014 M6,@u lieu de 2,6 M€ en 2013). La raison
de cet étalement est imputable, d’une part, adi@dtion attendue du Conseil national de la
protection de la nature et, d’autre part, a la @&@mgendant les travaux, qui a entrainé un
volume plus important a draguer.

6.1.3 Au titre du budget de 2014, le niveau des iaestissements augmente
considérablement

Les secteurs concernés sont principalement celda aéparation navale pour 8,8 M€, les
quais et appontements pour 6,2 M€ (dont Grattegpowa 5 M€), encore le dragage de la
passe de I'ouest pour 2,3 M€ et surtout le termdnia/erdon pour 7,6 M€.

Construit au milieu des années 1970, le termindupoe du Verdon accueille le trafic des
conteneurs et traite entre 250 et 300 000 tonnesmpdsoit 25 a 30 000 EVP - équivalent
vingt pieds). Le terminal accueille également umeaide d’escales de croisiéres par an,
activité en hausse. Le trafic de conteneurs comuati une hausse de plus de 10 % par an sur
les dernieres années.

Le terminal du Verdon dispose de nombreux atouts pgrmettent d’envisager le
développement de son activité : un tirant d'ead 2l® metres le classant comme le terminal
en eaux profondes du port de Bordeaux ; des résdoveieres importantes ; une position
avancée a l'entrée de l'estuaire bénéficiant d’'ooea direct a la facade atlantique mais
éloignée des zones de consommation. Il y a aussidessité d’'une liaison ferroviaire comme
outil de massification des pré- et post-achemingsen

Plusieurs projets sont a I'étude : la productiodotiennes de grande puissance destinées a
étre installées en mer ; le démantelement desesw@ développement de synergies entre le
terminal du Verdon et les autres sites du portpriacipe étant d'utiliser le Verdon pour
alléger partiellement le bateau et ainsi permetreemontée dans I'estuaire. La marchandise
sera ensuite soit consommeée sur place soit réankerpar fer.

L’'opération de renforcement d’un poste a quai atdve et le regroupement sur un seul site
de toute l'activité conteneurs résultent de cessidgmations. C'est dans ce cadre que
'aménagement et la préparation des terrains dera portuaire ont été validés avec comme
premiere opération, le remblaiement du secteurerarridu terminal a conteneurs.
L’aménagement consiste a pré-charger des terrdinsssa I'arriere du terminal conteneurs
actuel sur une surface de 37 hectares a en b@méfides sables de dragage issus de la
rectification de la passe ouest. C’est environ @00 metres cubes de sable qui seront
valorisés.

Les partenaires sont le conseil régional d’Aquégdour 1,4 M€, le conseil départemental de
la Gironde pour 1,1 M€, le GPMB pour 1,8 M€ et #Epour 1,4 M€, soit 5,7 M€. Prévus
pour débuter en octobre 2013 et se terminer enl @014, les financements du
pré-chargement de terrains du Verdon sont insentsbudget initial de 2014 a hauteur
de 4,2 ME£.

Prévus pour commencer en 2012 et étre termineéDbh, 2es travaux pour le renforcement
d’un poste a quai ont codté 3,3 M£.
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Le réaménagement du poste a quai pour accueilindaveaux portiques est en cours.

En mai 2014, le GPMB a désigné la société Europoamme titulaire pressenti pour
I'exploitation du terminal du Verdon a lissue d'wappel public a candidatures ayant vu
concourir quatre candidats. Europorte succedera doia société BAT qui, ne voulant pas
investir dans de nouveaux outillages, n’avait pagrioué a faire sortir le site du Verdon de
sa longue paralysie.

Europorte est une filiale de fret ferroviaire dogpe Eurotunnel qui compte mettre en place
une chaine logistique complete allant du déchargemdes navires jusqu’a la desserte
ferroviaire permettant de relier 'ensemble du @r&ud-Ouest.

6.2 Comparaison avec le projet stratégique (2009-28)

Les travaux d'investissements sont essentiellerdahisés avec le financement du plan de
relance de I'économie et du contrat de projet Eéjion (CPER).

Tableau n° 10 : Comparaison des investissements lisg&s avec ceux prévus dans le projet stratégique

En M€ 2009 2010 2011 2012 2013
Total projet 16,89 13,29 24,73 20,15 23,26
stratégique
Montant des 15,32 13,32 15,2 8,1 13
investissements

votés a 'EPRD

Dépenses 7,65 12 14,12 5,98 8,48
d’investissement
au CF GPMB

Dont financement 2,786 1,496
au titre du plan de
relance de
I'économie

Dont travaux 1,627 6,234 CPER 2,969 CPER 0,996 | CPER 4,214
réalisés avec la

participation de
I'Etat

Contrat Etat- | Contrat Etat- | Contrat Etat-
Port 6,588 Port 2,317 Port 2,329

Dont travaux 1,302 0,248
réalisés avec un
financement de la
région et du
département

Dont travaux 0,476
réalisés avec un
financement
FEDER

Dont financement 1,459 4,022 4,5763 2,671 1,935
100 % GPMB

Source : GPMB

“ Etat des prévisions des recettes et des dépenses.
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En 2008, avec un taux de réalisation de 80 % papord aux prévisions budgétaires, les
investissements ont atteint 8,12 M€. lls ont cdesessentiellement dans l'achévement des
travaux de reconstruction du pont du Pertuis (1 M€%, I'achat d'une quatrieme grue de quai
(1,492 M£) et des travaux sur les hangars et batsr@,459 M€).

Avec un taux de réalisation de 50 % par rapport gqu®visions budgétaires, les
investissements de l'exercice 2009 ont atteint WM& Avec le financement du plan de
relance de I'économie, le GPMB a réalisé des dpésatpouvant faire I'objet d'un
engagement rapide aupres des entreprises du disau(fenforcement des quais et des terre-
pleins & Bassens et au Verdon). Avec la parti@patie |'Etat, les investissements ont porté
sur la modernisation du poste 511 a Ambés (logistigétroliére) et du site de Bassens ainsi
que sur les voies ferrées portuaires. Le financérdanFonds européen de développement
régional (FEDER) a permis I'achat d'une quatrienue gle quai pour le terminal de Bassens.
Le GPMB a financé seul un certain nombre de traydiachats et d'aménagements divers.

En 2010, le port a atteint un taux de réalisatien 9D % par rapport aux prévisions
budgétaires, les investissements ayant atteint €2 M titre de ces investissements, on
reléve surtout la fin du programme des travaux éfeagement et de renforcement sur la zone
portuaire de Bassens, la poursuite de la modeimnisdtl poste 511 d’Ambes et la réalisation
du nouveau batiment de la direction du port etedtiaurant d’entreprise.

En 2011, le port a investi 14,12 M€, réalisant 931&6ses prévisions budgétaires. Dans le
cadre du CPER 2007-2013,le port a achevé le chahtiposte 511 d’Ambés et commencé
celui du terminal de Grattequina. Dans le cadreahirat Etat-Port 2009-2013, le traitement
des passes intermédiaires du chenal, de CussagcheBelle, a été réalisé a I'été. Une
premiere phase du traitement des passes de Lamétmard, Saint-Julien et Pauillac a été
réalisée au mois de décembre. Enfin, ont été ashgtravaux de regroupement de la
direction avec les autres services administratifssde quartier du Bacalan.

En 2012, le port a investi 5,98 M€ avec un tauxr@aisation de 74 % par rapport aux
prévisions budgétaires, soit un montant de créaitsconsommeés de 2,14 M£€. La ventilation
des travaux par nature démontre la part importdiofgerations d'infrastructure (5,5 M€), soit
78 % du montant total. Cela concerne surtout larsgation de la navigation dans l'estuaire
de la Gironde, la mise en slreté portuaire, lesradip@s de réparation navale et le
développement de l'activité de maintenance.

En 2013, les investissements ont atteint 8,48 Méc awn taux de réalisation de 65 % par
rapport aux prévisions, soit un budget non consomdmél,53 M€. Ont été concernés les
travaux de dragage pour la rectification de la @aks I'ouest (2,649 M€), 'achévement des
opérations concernant les terre-pleins de Bassangfonte des écluses des bassins a flot
(1,350 M€£) et la poursuite de la rénovation desrages d'asséchement du port, afin de
relancer l'activité de la réparation navale, dem&ntenance et de la filiere de démantelement
des navires.

Le port de Bordeaux qui avait programmeé prés de W@ dans son projet stratégique

2009-2013 en a réalisé 48 ME. Les investissemannts donc finalement trées en deca des
prévisions du projet stratégique. lls atteignemiyant les années, un taux de realisation
compris entre 50 et 90 %. L'écart constaté entrprévisionnel du projet stratégique et le

réalisé provient essentiellement du décalage désbpns résultant de I'abandon du terminal
méthanier. Le port a di redéployer son effort ddheeche de modernisation vers d’autres
sites, ce qui a entrainé d’inévitables reports eemdss budgets concernés. Par voie de
conséguence, on notera que les reports d'investesss sur le dernier exercice concerné
(2013) ont atteint le montant de 4,2 ME€.

Dans I'ensemble des investissements, la part émeat financée par le port tend a diminuer.
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Tableau n° 11 : Part des financeurs

En M€ 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
GPMB 8,12 7,65 12,00 14,12 5,98 8,48 14,84
dont 5,940 3,830 7,167 7.9 2.7 4.7 4,912
autofinancement
par le port
Etat 1,179 3,200 2,716 5,08B 2,780 3,570 5,365
Aguitaine 0,443 0,358 1,204 0,600 0,220 0,210 1,286
Gironde 0,181 0,188 0,601 0,272 0,220 0,010 0,705
CuB 0,312 0,220 0,030 0,020 1,282
FEDER 0,373 0,074 0,794
Financement du 73 50 60 56 46 55 34
GPM en %

Source : GPMB

Le financement des investissements par le portpsgiap sur sa propre capacité
d'autofinancement qui correspond a la ressouregnetdégagée par l'activité portuaire en
cours d'année.

7  UNE POLITIQUE FONCIERE DYNAMIQUE

7.1 La politique fonciere

Le domaine affecté au port de Bordeaux est répattie le domaine public naturel (plan
d’eau) tel que défini dans l'article L. 2111-7 dode général de la propriété des personnes
publigues (CG3P) a hauteur de 124 000 hectares @brhaine public artificiel (terrains) a
hauteur de 2 540 hectares dont 1 578 hectares é&cup

La gestion du domaine foncier du port est une sdecrevenus importante et en croissance.
En effet, entre les batiments commerciaux, le domanaritime et fluvial et les terrains et
terre-plein, la gestion de ces actifs a apportétallissement 6,48 M€ en 2008 et 7,97 M€ en
2013, soit une augmentation de plus de 23 %. Rdugement I'ensemble des recettes
domaniales du port est passé de 12 M€ en 2008N€18n 2013 pour un chiffre d’affaires
total en 2013 de 37,8 ME£. Les recettes domaniatesstituent donc le tiers du chiffre
d’affaires et sont, certaines années, trés voisiesgecettes de droit de port.

Ces recettes domaniales, et plus particulieremeh¢scliées aux revenus des batiments
commerciaux, sont d'autant plus nécessaires guafle portuaire est en stagnation depuis de
nombreuses années.

Pour des besoins de financement, I'établissemeiié amené a céder des éléments de son
domaine dans un contexte de développement éconendigsl quais, comme le connaissent
d’autres grandes villes francaises baties le loong fleuve. Le GPMB a pu, par le passe,
céder des terrains pour faire face a des besoinndacement alors qu’'une meilleure
opération sur le long terme aurait été de conseresrterrains et de les louer a des prix que
leur situation et les besoins des collectivités viadent laisser présager intéressants pour
I'établissement.
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Le port est arrivé au bout de cette logique qualvait pas choisie mais qui s’était imposée a
lui. En effet, cette politique d’adaptation de lalipque fonciére de I'établissement, « a ses
missions » selon ses propres termes, si elle algna@nt participé au maintien des équilibres
financiers, au profit des outillages ou de divdenp a caracteres sociaux, a réduit les réserves
foncieres urbaines du port de Bordeaux qui n’enpatie quasiment plus pour son
développement (ce qui n'est pas le cas des awtresnaux ou des projets concrets de
développement sont a I'étude : Grattequina, Ambeéd/erdon, etc.).

Au-dela des cessions ou des transferts de gegjisinpeuvent donner lieu a indemnités
compensatoires de la perte de revenu liée a csfergne port gére son patrimoine foncier et
immobilier essentiellement sous la forme d’autditses d’occupation temporaire dont le
nombre dépasse actuellement les 1 600 ; et parfesag figurent les carrelets de péche.
L’inventaire des terrains est tenu sur le progi@@GAS. L’inventaire physique a été fait
en décembre 2009 pour les terrains de I'Etat resnispleine propriété au GPMB (loi

du 4 juillet 2008). Mais des difficultés peuventndmurer : c’est le cas du «faisceau de
Cracovie ».

7.2 Le faisceau de Cracovie

Le faisceau de Cracovie correspond a une empriggédede 6 hectares située sur le site des
bassins a flot, c’est-a-dire en zone urbaine etl@reloppement. Elle est équipée de voies
ferrées identifiées « & déposer » par arrété deger 2008 relatif a la constitution du réseau
des voies ferrées portuaires du « port autonom8atdeaux ». Ce terrain a été repris au
méme titre que les autres éléments fonciers tradssfpar I'Etat et a donné lieu a une
évaluation : comptabilisé au bilan du GPMB pour uakeur historique de 121 000 €, il a été
évalué a 9 724 000 € par un cabinet d’expertise.

Or le Réseau ferré de France (RFF) revendiquedprigté de ce terrain en se basant sur
I'arrété de répartition entre lui et la SNCF, megite derniére n'a jamais produit de titre de
propriété.

Ce litige empéche la cession de ce terrain a lamoamauté urbaine de Bordeaux (CUB) qui

souhaite I'acquérir. Par ailleurs, une cession dtéwa de son montant expertisé aiderait le
port dans sa politique d’investissement.

Par une lettre du 23 mai 2013, le directeur géra®alinfrastructures, des transports et de la
mer, apres de nombreux échanges entre ses selRiEEst le GPMB, indique qu’il n’a pas
été possible de « déterminer avec certitude larjgid@pde ce faisceau et de ses emprises ». ||
précise alors que « sans écarter la possibiliteeditente conjointe, une transaction entre vos
deux établissements [RFF, GPMB] me semble, a Bisbune analyse menée par la direction
des affaires juridiques du ministére, permettretrdaver une solution ». Il poursuit ainsi :

« La solution la plus opérationnelle serait d’éaloh protocole transactionnel entre vos deux
établissements prévoyant de confier a 'un d’eanssdoute RFF, le soin de procéder a la
cession de ce bien et d’intéresser l'autre parti@dteur de 50 % du produit de la vente, net
des éventuels frais a la charge du vendeur. Enmequartie de cette assurance de percevoir la
moitié du produit net de la vente, le second é&ablnent renoncerait aux droits réels qu'il
estime détenir et aux procédures contentieusekmpurrait engager pour les faire valoir. ».
Le port considére avoir fourni a la DGITM, le 2@riér 2015, des éléments probants attestant
de ses droits pleins et entiers sur cette parcelle.

Des lors qu'il les estime suffisamment établigppartient au port de faire valoir ces droits au
regard de I'enjeu financier représenté par cef.acti
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PARTIE Il : LES RESSOURCES HUMAINES

8 DES DEPENSES DE PERSONNEL PAR AGENT QUI AUGMENTENT

Entre 2008 et 2012, les dépenses de personnel restées stables avec une faible
augmentation de 0,9 %, mais I'effectif moyen sumime période a baissé de 13,5 %.

S’agissant des rémunérations, le salaire de basgraenté de 12,6 % alors que les primes et
gratifications ont baissé de plus de 30 %. Lesga#msociales ont, quant a elles, augmenté.

Le colt moyen par agent est en augmentation dedelus$ %, passant de 55 612 € en 2008
a 64 930 € en 2012. Cette augmentation s’expliggergiellement par 'augmentation de la
part des salaires dans cette rémunération (+ 12,6 %

Tableau n° 12 : Dépenses de personnel (en €)

2008 2009 2010 2011 2012 2008/2012
Salaires et
appointements 9 656 216 9 875 272 9 655 008 9492 117 10 881/66812,69 %
congeés payeés 1 596 300 1 339 744 1651435 1546 474 119016825,42 %
Primes et gratifications| 3293 668 3 087 761 3276 149 3290 980 2 2411409-31,95 %
Indemnités et
avantages 755 488 890 252 895 31p 907 697 887093 17,42 %
Supplément familial 114 119 125 558 135 87p 119 887 115481 1,19%
Maladies et accidents 367 172 419 005 435 148 375761 174 917 -52,36 %
Total rémunérations 15782963 15737597 16048929 15732916 193861 -1,85%
Charges sociales 5973621 6 157 444§ 6 167 835 6 020 578 6186721 3,57 %
Autres charges sociales 1 114 230 1210474 885 320 889 540 1413194 26,83 %
Total charges de
personnel (compte 64 —
compte 648) 22 870 814 23105519 23102 104 22 643 034 23690 0,96 %
Effectif moyen 412 400 403 372 356 | -13,59 %
Codt moyen par agent 55612 € 57 856 € 57 426 € 60 963 € 64930 € 16,76 %

Source : GPMB

Le GPMB explique le maintien des dépenses de peet@u regard de la baisse de I'effectif
moyen par I'application de la nouvelle conventiailective de 2011 avec l'application de
mesures générales, et notamment la mise en plasalaive de base minimum hiérarchique
qui a provoqué une hausse mécanique des rémuméritbégration de la prime d’assiduité
et de la prime d’ancienneté dans le salaire de)basaenforcement de I'encadrement en est
un autre facteur.
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9 LES MODALITES DE GESTION DES EFFECTIFS DU PORT

9.1 Une réduction des effectifs qui tient a la réfone portuaire et non a la
gestion

Les effectifs moyens du port étaient passés deeh(02001, a 444 en 2004 et a 427 en 2007,
soit en baisse de 15 % entre 2001 et 2007.

Cette baisse s’est poursuivie, ceux-ci passantOfees 2008 a 363 en 2012, soit — 10,5 %.
L’effectif moyen du port exprimé en équivalent tesngein (ETP) a suivi la méme tendance
(-13,5 %). L’écart entre les deux pourcentagesdést la proportion d’agents exercant a
temps partiel.

Tableau n° 13 : Evolution des effectifs (2008-2012)

Variation
2008 | 2009 | 2010| 2011 2012
Nombre %
Cadres S5 19 18 1p 21 45 38,89
Cadres F 24 24 2y 2l 29 20,83
Administratifs 94 91 78 74 73 21 -22,34
Maitrise 38 38 44 34 36 -p -5,26
Effectifs Grutiers 31 31 30 q K -2{ -90,32
réels au 31 Quvriers 110 108 113 10D 140 -10 -9,P9
décembre | Officiers de 29 24 25 24 23 1 4.5
port
Divers 1 1 0 0 0 -1 -100,00
Inscrits 68 71 75 72 74 4 882
maritimes
Total 406 408 411 360 363 -43 -10,59
Effectif moyen 412 400 403 372 356 -56 -13,59

Source : GPMB

A Tl'occasion de I'élaboration de son projet stragég de 2009, le GPMB avait identifié
47 agents d’exploitation susceptibles de faire jéold’'un détachement, soit 22 grutiers,
16 dépanneurs et 9 encadrants.

Cet objectif a été atteint puisque 47 salariés @tét transférés a la société BAT, soit
10 encadrants, 15 dépanneurs et 22 grutiers.

Le transfert est intervenu tardivement, le 10 jR011, et la baisse des effectifs moyens a
donc commencé a se faire sentir sur une partieetle année 2011 puis a avoir son effet en
année pleine a la fin de 2012. La baisse des #ffanoyens correspond globalement au
transfert des 47 agents, donc a la mise en ceuvie rééorme portuaire, et non a la gestion
interne.

®Cadres S (cadres supérieurs) et cadres F (cagleahier niveau).
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Le graphique suivant fait état, pour 2011, desdsgbortuaires et des effectifs de trois autres
ports.

473
396
372
Trafic en Mt
8,4 ‘ 8,3 25, m effectifs ETP
Port de la Port de Port de port de
Rochelle  Dunkerque Bordeaux Rouen

Source : Cour des comptes

En 2011, avec un trafic quasiment équivalent, detif du port de Bordeaux est 3,5 fois
supérieur a celui de La Rochelle. Cet écart imporest essentiellement lié a la présence
d’ateliers de réparation navale au GPMB et auxraartes de dragage du GPMB.

Quant au port de Dunkerque, pour un trafic presjfmis supérieur a celui de Bordeaux, il
n'’emploie sans contrainte de dragage qu’environ@E4P de plus que Bordeaux.

Rouen est également un port d’estuaire qui s’éendonfleur a I'agglomération rouennaise.
Il a également des obligations de dragage. Or, eotnau GPMB, il fonctionne avec
seulement 27 % d’effectifs en plus pour un traffoi8 plus important.

Par ailleurs, 78 % des effectifs appartiennentisude Bacalan et environ 15 % au site de
Bassens. Au total, 92 % de l'effectif sont affecéés< deux sites principaux du port. Des

personnels affectés administrativement au siteat@Bn peuvent étre amenés a travailler sur
les autres sites, comme les agents de maintenaarcexemple, ou le personnel marin.

Tableau n° 14 : Effectifs par site au 31 décembrel22

Effectifs par site au 31/12/2012
AMBES 4
BACALAN 293
BASSENS 55
BASSINS A FLOTS 1
BLAYE 1
ECLUSES 3
GIE DP 12
VERDON 6
375

Source : GPMB
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Par ailleurs, la part des ouvriers du GPMB est enoslativement importante en raison de la
présence d’ateliers de réparation navale pour ddsvances d'outillage ne cessant de
diminuer et ne représentant plus désormais qu’xi@mie de la production vendue du port. A
titre de comparaison, le port de Rouen comptaiirenv70 ouvriers en 2012, alors que le
GPMB en comptait une centaine.

Sur ce point, au sujet de la réforme portuair€dar avait déja souligné « qu’un effort reste a
réaliser pour le personnel qui demeure au seirgdasls ports maritimes. Ceux-ci continuent
a gérer un effectif non négligeable de « cols bleusotamment pour I'entretien de leurs
infrastructures, la gestion des écluses et desef®e radoub, I'exploitation des dragues dans
les ports d’estuaires (...). »6.

Ainsi, la réduction des effectifs du GPMB demeuneaze limitée au regard de la stagnation
de son trafic depuis plusieurs années. Le persoadsaiinistratif compte, hors cadres
supérieurs et cadres de premier niveau, 73 pers@m2012.

Au cours de la période (2008-2012), les cadresrasupé et de premier niveau ont augmenté,
respectivement, en effectifs réels de 38,8 % &8 20,et de 23,8 % et 11,7 % en effectif
moyen payé. Le GPMB explique cette évolution paistfacteurs :

- le fait que I'année 2008 ait été marquée pameavements liés a la loi relative a la réforme
portuaire ayant entrainé le gel des embauchedatild@ation des départs volontaires ;

- I'application de la CCNU (convention collectiveationale unifiée) ayant entrainé des
reclassements de certains personnels de maitnisdalaatégorie des cadres ;

- I'absence de directeur général en 2008 et detdine des ressources humaines en 2008 et
20009.

Parallelement a ce renforcement de I'encadremeseisudu GPMB, il n'y a pas eu de baisse
significative des personnels administratifs.

A titre de comparaison, le port de Rouen comptait&dres en 2012 (contre 54 & Bordeaux)
pour un trafic trois fois supérieur.

9.2 Les transferts et mesures d'accompagnement dans ladre de la
réforme portuaire

9.2.1Les transferts

La mise en ceuvre de la réforme portuaire par le BRMonduit au transfert de 47 salariés
du port vers la société BAT. Les transferts de qarsl, en juin 2011, ont eu lieu dans le
cadre de conventions tripartites régies par I'ataradre interbranches du 30 octobre 2008.

Dans ce cadre, les agents ont bénéficié d’une pexoeptionnelle de transition :

- 6 000 € bruts apres la signature de la convertipartite, a la date du détachement effectif
(colt de 282 000 € en 2011) ;

- 4 000 € bruts au 01/01/2012 (codt de 188 000 20412) ;
- 4 000 € bruts au 01/01/2013 (colt de 188 000 20413) ;
- 3000 € bruts au 01/01/2014 (colt de 141 000 2044).

®cour des comptesRapport public annueR012 Tome Il. La réforme portuaire : une mise en ceuwaquée par des compromis,
p. 119-157. La Documentation frangaise, janvierZ2Disponible sumwww.ccomptes.fr
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Le colt total hors charges patronales de ces opeésadle transfert est de 799 000 euros sur
quatre annees.

Le GPMB a indiqué que le montant des charges erd 2[Etoulant du transfert pouvait
s’établir de la facon suivante :

- indemnité complémentaire d’aide a I'emploi :@® € (provision antérieure) ;

- complément de provision pour IFC personnel déta@b 633 € ;

- droits passés pour la pénibilité du personnedatét : 1 201 650 € (provision antérieure) ;
- provision pour retraite supplémentaire du persbdataché : 396 965 € ;

- indemnité de transition : 384 802 € (provisiotéaieure).

Par ailleurs, une garantie de rémunération a éweupr mais n'a pas eu a s’appliquer, les
rémunérations chez I'opérateur étant supérieures.

Conformément a l'accord-cadre interbranches du &@boe 2008, des négociations ont
abouti a la mise en place de dispositifs d’accompatgnt social pour la mise en ceuvre de la
réforme portuaire.

Un protocole d’accord sur la cessation d’activigté@signé le 29 septembre 2009 permettant
d’anticiper de deux ans le départ des agents coésgrar la cessation anticipée d’activité des
travailleurs de I'amiante. Le salaire net mens@etg dans ce cadre est égal a 85 % du salaire
net des douze derniers mois d’activite.

Tableau n° 15 : Cessation anticipée d’'activité (arante)

Cessation 2009 2010 2011 20172 Total
anticipée
amiante
Nombre 5 7 10 6 28
d'agents
Montant 41 022 € 67 796 € 164 042|€ 95 298 € 36BELS

Source : GPMB

9.3 Un régime du temps de travail a réexaminer

9.3.1 Différentes procédures d’enregistrement du teps de travalil

Le GPMB empiloie trois catégories distinctes de qans| :

- les cadres et personnels administratifs, dontélaunération mensuelle est fixe, hors
circonstance exceptionnelle. A l'intérieur de cettéégorie, une majorité du personnel sont
des salariés de droit privé régis par la conventigiective nationale unifiée, une faible part
est composée de fonctionnaires détachés pour urée dimitée de leur administration

d’origine ;
- les agents de maitrise et ouvriers, dits perdomor@ire, dont la rémunération peut varier
chague mois en fonction de l'activité effectuée ;

- les marins affectés au dragage dont la rémunérgieut varier chaque mois en fonction du
pointage et de 'armement des dragues.

Il nexiste pas d'unité dans l'enregistrement dunps de travail pour I'ensemble des
catégories de personnel.
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Les personnels administratifs ne sont pas sounuis systeme de pointage a leur entrée et
sortie, et il n’existe pas non plus de systemerin&disé de contrdle de l'activité basé sur des
éléments déclaratifs pour cette catégorie d'agelgs.systeme se limite a un contréle

informel, de la part des chefs de service, du @sge la durée hebdomadaire du travail
de 38 heures avec, pour la majorité des serviges otganisation en journées de 7 h 75 les
lundis et mardis, 8 h les mercredis et 7 h 25dadip et vendredis.

Les autres personnels sédentaires, c'est-a-dirpdesonnels des ateliers portuaires et les
agents mobiles de la direction des travaux, samngoau pointage, base de la gestion de leur
paye. Ce pointage s’effectue par I'intermédiairand’ application informatique de pointage
(application ATGEN) externe au logiciel de paye P& (traitement automatisé de la paye et
de I'administration des salariés). Le pointagesasi chaque jour par les chefs d’ateliers puis
repris mensuellement par un répartiteur, dit pa@ntd.a saisie du pointage est prise en charge
au sein des ateliers puis transmise au serviceedsopnel qui la reprend par l'interface de
TAPAS. Ainsi, la vérification matérielle des hoesr effectués repose entiérement sur les
chefs d’ateliers et le pointeau. Une validatiorrdniéhique est effectuée avant passage en paye
par la direction des ateliers. Pour cette catégddepersonnel, le service du personnel
n'effectue qu’'un contréle de cohérence au regasd gtdles de journées-type au sein des
ateliers.

Les marins sont soumis a un régime d’enregistremeriemps de travail encore différent. Il
existe un planning prévisionnel des activités encfion des contraintes d’armement des
bateaux de dragage (deux dragues : I'Anita Contad¥laqueline, qui opérent 24 heures
sur 24 toute l'année et deux vedettes hydrograglsiquC’est le pole administratif du
département de I'hydrographie et des dragages ((@maat a la direction des travaux et de
I'environnement) qui prend en charge la planificatdu temps de travail des marins a l'aide
d’'une application informatique développée en irgei@’'est aux capitaines des bateaux que
revient la responsabilité du pointage qu’ils doivproduire chaque semaine, dans la mesure
ou ils sont responsables des temps de travail migiaires et, notamment, du respect des
temps de pause. Les capitaines utilisent a cettéefisimples fichiers Excel qui sont transmis
au poéle administratif du département de I'hydrobrapet des dragages. C’est un marin
affecté dans ce service (dit répartiteur) qui el@sedonnées de pointage dans une deuxieme
application informatique développée en interneté&Cabuvelle application permet d’ajuster
les données issues du planning a la réalité, umrmpauvant changer de fonction et donc de
solde pendant 'embarqguement. C’est ainsi que ngcgedes dragages intervient sur la paye
des marins, et notamment jusqu’'au brouillon de pdgeservice du personnel du port
n'intervenant qu’en bout de chaine pour la paydandi&fe. Il existe une interface entre
I'application de pointage et le logiciel de paye AA&AS. Une modernisation du systeme est
prévue en 2015.

9.3.2 La cohabitation de plusieurs régimes de corg@ayés et de réduction du temps de
travail (RTT)

Par ailleurs, a ce systeme différencié de gestemntemps de travail s’ajoutent un régime de
congés annuels et de réduction du temps de trgRdil) différencié par catégorie de
personnel sédentaire (de 25 a 34 jours de congés @ta 18 jours de RTT) et un cycle de
travail réglementaire particulier pour les persdsimearins.
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9.4 Un circuit de paye des marins a sécuriser

La paye des marins est prise en charge par le adieinistratif du département de
I'hydrographie et du dragage, et le service perebda GPMB n’intervient qu’en bout de
chaine pour une validation de la paye dans leilelgIAPAS.

Or il n'existe aucune description écrite des at#wide contrdle de la paye par le service des
dragages ou par le service du personnel. Il esarapgue les services procédaient par des
échanges oraux informels et par la rédaction dampte rendu mensuel de paye établi par le
service du personnel en fin de mois apres la pafmitive. Ce document n’est qu’un
récapitulatif des modifications apportées sur lésénts variables de paye. En revanche, |l
n'existe aucune homogéneéisation et descriptionpdeds de contrdle de la paye des marins.
Le service du dragage, comme le service du perkonaemet en place que de simples
vérifications de cohérence.

Cette externalisation de la gestion de la payenth$ns au département dragage est justifiée
par le GPMB par le régime trés spécifique du tenpdravail des marins, par I'existence

d’'une convention collective particuliere, par urginde de retraite et de sécurité sociale
particulier et par les contraintes de I'armemerst lolgteaux.

A cela s’ajoute une superposition d’applicationfoimatiques : application planning, puis
application pointage, puis logiciel de paye TAPAS.

Les saisies dans deux services différents et sigiqulrs applications accentuent les risques
d’erreur de saisie pouvant entrainer des inexas#au moment du versement de la paye.

Cette problématique est identifiée et devrait &ta@tée a l'issue de l'audit en cours de la
direction des travaux a laquelle appartient le paldministratif du département de
I’hydrographie et du dragage.

9.5 Un régime des repos compensateurs a mieux gérer

Les personnels ouvriers et les personnels mariGRMB bénéficient, comme le prévoient le

code du travail et les conventions collectives, lqur sont applicables, du régime des repos
compensateurs de remplacement. Ainsi, 'accomptliss¢ d’heures supplémentaires leur

ouvre le droit, en plus des majorations de salaaedes repos compensateurs de
remplacement. Ces repos compensateurs sont aajuigyre supplémentaire.

Le code du travail, en son article L. 3121-24, \d8pque «la convention ou l'accord
d’entreprise (...) peut adapter les conditions enleslalités d’attribution et de prise du repos
compensateur de remplacement a I'entreprise ».

Un accord du 17 octobre 1994 précise la gestiortiebts-repos au port 7

Cet accord mentionne queles heures de travail effectuées au-dela desirésra
correspondant a la durée hebdomadaire du traeai,®objet d’'une compensation intégrale.
Chaque mois, le bilan de ces crédits-repos esli.étédgent peut gérer son crédit-repos dans
les conditions suivantes : chaque fois que les iaiff® de service ne s’y opposent pas, le
chef de département, de section ou d’atelier pagiatriger un ouvrier qui en fait la demande a
prendre une ou plusieurs demi-journées, voire @eses de crédits-repos, sous réserve d’'un
préavis de 24 heures, sauf cas exceptionnel, sblale suffisant de crédits-repos. Au-dessus
de 57 heures, le chef de département, de sectiod’'atalier peut fixer, en fonction de
I'activité, les périodes de prise de crédits-refas crédits-repos ne pourront pas, sauf cas
exceptionnel visé par le chef de département coacelépasser 114 heures.

Texte applicable aux ouvriers. Le port n'a trarseuicun texte décrivant la gestion locale des repogpensateurs pour les marins.
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Or, au 31 décembre 2013, 66 agents du port, en-tpiakté, appartenant aux catégories des
ouvriers, bénéficient d’'un solde de repos compeunsatde plus de 114 heures. Parmi eux,
40 % ont un solde de repos compensateurs comprs £ et 200 heures, 27 % un solde
compris entre 200 et 300 heures, 20 % entre 3@80@&heures, 12 % un solde supérieur a 400
heures.

En particulier en 2008 et 2009, de nombreux agamitsu leurs repos compensateurs non pris
payés lors du solde de tout compte au moment deckssation d’activité. Cette pratique a
connu un frein en raison de la réforme portuair@jsme risque existe que des soldes
importants de repos compensateurs entrainent desfpaiements de ces heures au moment
de la cessation d’activité des personnels concernés

Tableau n° 16 :Repos compensateurs payés

Nombre d’agents ayant percu une  Nombre d’heures
rémunération des repos total payées Montant total payé
compensateurs a leur cessatipn
d’activité
2008 18 3577 38510¢
2009 5 1500 15 966 £
2010 2 20,5 175,69 €
2011 1 4 34,28 €

Source : GPMB

Les effectifs du port n'ont baissé que du faitalenlse en ceuvre de la réforme portua‘ire
et non de la gestion de I'établissement. Compacésiades autres ports, ils sont éleves
méme si le GPMB connait des contraintes propresnésure du temps de travail est
tres perfectible tandis qu'un meilleur suivi depoge compensateurs conduirait a des
économies pour le port. Enfin, les dépenses deopeet par agent sont en
augmentation du fait de la convention collectiviarale unifiee (CCNU) de 2011, de
la mise en place du salaire de base minimum higicare et du renforcement de
I'encadrement. Cette situation s'aggrave a paet@l4 sous l'effet de la revalorisation
de la convention collective par son avenant nun®uau 8 janvier 2014 relatif aux
salaires minimaux et aux primes pour l'année 20dduel revalorise également lgs
indemnités de fin de carriéere. Le colt de la paikiale pése sur la viabilité d
I'entreprise.

D

Recommandation n° 1 : réexaminer le régime du tempde travail et gérer les repos
compensateurs de maniere a réduire les charges fimgiéres du port.

Recommandation n° 2 : améliorer le circuit de la pge des marins.

Recommandation n° 3 : diminuer les effectifs du pdrde maniere a rapprocher les ratios
trafic/effectifs de ceux des autres ports.
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PARTIE IV : LES COMPTES

10 LE POSTE COMPTABLE

10.1 Le régime financier applicable

Le GPMB est un établissement industriel et commémoté d’un comptable public. A ce
titre, il était soumis pendant les exercices vésifau régime financier et comptable défini par
les articles 151 a 153 et 190 a 225 du décret R158Z du 29 décembre 1962 portant
reglement général sur la comptabilité publique.

L'établissement est également soumis au contrémdnique et financier de I'Etat, en
application de l'article R. 114-1 du code des poraritimes et du décret n° 53-707 du
9 ao(t 1953 relatif au controle de I'Etat sur legreprises publiques nationales et certains
organismes ayant un objet d’ordre économique oials@omplété par le décret n° 55-733 du
26 mai 1955 relatif au contrdle économique et faiande I'Etat.

10.2 L’'organisation

Outre le comptable, en poste depuis fé jaillet 2005, I'agence comptable comprend
onze personness8.

Comme l'autorise la circulaire du 8 avril 2002, gémt comptable exerce également les
fonctions de chef du service financier. Cette daita impose la rédaction d’'une convention
entre 'ordonnateur et le comptable précisant farition des fonctions entre les domaines
comptables et ceux de I'ordonnateur.

Une convention entre I'ordonnateur et I'agent caabj® signée le 26 mai 2014 stipule en son
article premier que « les fonctions de directenaticier sont exercées par I'agent comptable
du GPMB pour le compte et sous le contréle de Barchteur, dans le principe de séparation
des fonctions d’ordonnateur et de comptable puhljguis énumere en son article 2 les taches
confiées a I'agent comptable au titre de ses fonstde directeur financier.

10.3 Les régies

Le GPMB ne dispose pas d’agence comptable secentiaiis de six régies :

- quatre régies d’avances aupres du départemegagkapour les menues dépenses de
déplacement, de frais de repas, d’approvisionneeremtvres des marins des dragues ;

- deux régies davances aupres du département debera généraux et des
approvisionnements pour les menues dépenses decdgpnt et de timbres.

Les derniers contrbles par I'agent comptable dgiesed’avances datent de décembre 2014.

8 || existe deux péles, I'un pour la direction fiméére (cing personnes) et l'autre pour la gestiomutable
(cing personnes).
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11 L’EXECUTION BUDGETAIRE

11.1 Les dépenses de fonctionnement

Au cours de la période vérifiée, le dépassemenpdassions budgétaires pour les crédits de
fonctionnement se traduit par un taux d’exécutitmésentre 101,7 et 106,2 % a I'exception

de I'exercice 2010 qui enregistre une exécutiongBtaire inférieure de 20 % : en 2010, le

poste des charges exceptionnelles a été surestinsda mesure ou la cession de l'outillage a
été repoussée, entrainant une absence d’inscrigtidopération d’ordre concernant la valeur

comptable nette du matériel vendu (15,8 M€).

11.2Les dépenses d'investissement

Au cours de la méme période, le taux global des@@bn des opérations en capital attachées
aux investissements est relativement faible. Il emstmoyenne de 66 % par rapport aux
dotations initiales avec un taux trés faible en2@1 2013 (46,7 % et 58 ,6 %). Le taux

d’exécution par rapport aux crédits ouverts en gsi@ci modificative, avec une moyenne

de 75 %, est cependant plus élevé.

Plusieurs éléments peuvent expliquer ces écarts :

- pour lI'exercice 2008 : report du projet d’acqtiesi et de modernisation de l'outillage,
report des travaux du batiment de la directioruetathaussement de la digue de Macau ;

- pour I'exercice 2009 : nouveau report du batimeet la direction et du restaurant
d’entreprise et report de la réhabilitation du teahdu Verdon ;

- pour I'exercice 2011 : report ou retard de lastarction de la vedette de sondage, des
travaux de réaménagement des écluses des BAFlatfalene de Bassens et mise en slreté
des sites portuaires ;

- pour I'exercice 2012 : report de la vedette dedsge, des terres pleins a Bassens et de la
toiture du hangar 45 ;

- pour l'exercice 2013 : report de la gestion ojgée de la ressource en eau, de la
rectification de la passe de lI'ouest, du développ@ndu terminal du Verdon et des travaux
sur les formes du BAF.

12 LE COMPTE DE RESULTAT

12.1Un chiffre d’affaires qui peine a croitre

Le chiffre d’affaires comprend pour I'essentiel keavaux et études, les droits de port, les
locations d’engins et les recettes domaniales. dwrscde la période, le total de ces quatre
postes a varié de 33,6 M€ a 35,5 M€. Le transkestalitilages a conduit a diviser par deux le
chiffre d’affaires qu’ils procuraient auparavant3(M€). Les droits de port ont, quant a eux,
stagné autour de 14 M€ pour connaitre en fin de@eéune embellie a 15,8 M€ en 2013 sous
I'effet d’'une bonne année en matiere de céréaledeegranulats. Au total, la production
vendue qui était de 35,4 M€ en 2008 est passée7a\dd en 2013, les recettes domaniales,
proches de 13 M€, jouant un effet d’amortisseurfiuctuations de I'activité économique.
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12.1.1 Les principaux autres produits d’exploitatio

12.1.1.1 Les subventions d’exploitation

Au cours de la période examinée, elles ont augmeatplus de 24 % passant de 9 M€ a
11,2 M€.

La dotation de I'Etat versée au titre de I'engrtdes ports a augmenté jusqu’en 2011, pour
réduire le déficiad ho¢ comme cela était prévu dans le dispositif deééfarme portuaire. Par
ailleurs, les subventions d’exploitation provienndas collectivités locales et financent des
dépenses ciblées de développement de I'activitifigioe ou domaniale.

12.1.1.2 Les reprises sur amortissements et pomasi

Ce poste a augmenté de 80 % au cours de la p&amusdlée, passant de 2 M€ en 2008
a4 M€ en 2013.

Le niveau de 2011 s’explique par la comptabilisatibes reprises sur provisions pour
engagement de retraite du personnel transférésaciaté BAT dans le cadre de la réforme
portuaire pour un montant de 1,6 M€.

Le niveau de 2012 s’explique en grande partie parrdprises de provisions pour risques et
charges dans le cadre du contentieux avec la éoéBas BV (terminal du Verdon). Par
ailleurs, les reprises de provisions pour engagénasciaux et autres charges de personnel
transféré s’élevaient encore a 0,5 ME.

En 2013, les reprises de provisions pour engagensaciaux et autres charges de personnel
transféré s’élevaient a 0,7 M€.

12.1.2 Les produits financiers et les produits expéonnels

12.1.2.1Les produits financiers

Compris entre 0,65 et 0,9 M€ pendant la périodelyaéa, les produits financiers se
composent essentiellement :

- des produits des valeurs mobiliéres de place(WwviP) ;
- des produits nets sur cessions de valeurs madslie

- a partir de 2011--les—produitsfinanciers—conentrégalement des intéréts courus du prét

accordé a la société BAT pour la vente d’outillages

12.1.2.2 Les produits exceptionnels

Les produits exceptionnels ont varié jusqu’a 23 dw€ant la période et sont essentiellement
COMpPOSES :

- des cessions d’éléments d’actifs : les revenuss adssions d’actifs sont particulierement
élevés en 2011 (environ 10 M€) avec la cessionodéilages a BAT dans le cadre de la
réforme portuaire ; hors cession des outillagesAd,Bls s’établissent a 0,732 M€ en 2008,
0,403 M€ en 2009, 0,002 M€ en 2010, 2,154 M€ erl20D,002 M€ en 2012.

- de la quote-part des subventions d’'investissemieéés au compte de résultat avec un pic
en 2011 a 11 M€ da aux reprises de subventionswtiliage cédés a BAT pour 8,5 M€ ;

- des reprises sur provisions exceptionnelles didrement élevées en 2008 (14 M€) en
raison de la reprise de la provision pour le refceanent de la Caisse de retraite des
personnels des chambres de commerce maritimessgbales autonomes (CRPCCMPA) a
hauteur de 13 ME£.
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Enfin, le GPMB a cesse, a partir de juillet 2008,retutraliser les amortissements des biens
de I'Etat qui lui ont été remis en pleine proprjgiéocédure qui sera remise en vigueur par la
suite en 2013.

12.2Les charges

Le total des charges varie de 66 M€ (2008) a 54(2083) avec un pic a 72 M€ en 2011, lié
au niveau élevé des charges exceptionnelles gupl&jee par la comptabilisation de la

valeur nette comptable des engins d’outillage saté I'actif dans le cadre de la cession a
BAT. Les charges de personnel, quant a elles, patiquement stables pendant toute la
période au niveau de 23 M€ environ.

12.2.1 Les charges d’exploitation

12.2.1.1 Les dotations aux provisions pour risgieharges

12.2.1.2 En 2009

Le GPMB a provisionné pres de 1 M€ pour ses engagtenvers la société BAT pour la
reprise de [l'outillage. En effet, le protocole daod de juillet 2009 prévoit
I'accompagnement financier sur les cing premieregas pour couvrir les déficits a hauteur
de 0,4 M€ par an.

12.2.1.3 En 2010

L’établissement a comptabilisé environ 0,7 M€ déations aux provisions pour se garantir
d’un litige 'opposant a la société APSYS pour nfrenouvellement de la réservation d’'un
terrain.

Par ailleurs, une provision de 0,35 M€ pour rééaatun des charges de personnel liées au
transfert du personnel a BAT a été comptabilisée.

122.2 Les charges financiéres et les charges exceptioriasl

Les charges financiéres ont augmenté a compteexertice 2009, a la suite de I'emprunt
de 13 M€ contracté en 2008 par le GPMB aupres thartgue Dexia pour le financement de
la participation du port a la Caisse de retraite parts.

Les charges exceptionnelles passent de 1,7 MEM¥€1&e niveau élevé de 2011 s’explique,
par la comptabilisation de la valeur nette com@ai#s engins d’outillage sortis de l'actif
dans le cadre de la cession a BAT. En 2008, leanivdes charges exceptionnelles sur
opération de gestion (14 M€) s’explique par la dbation versée a la CRP, aux indemnités
versées aux agents dans le cadre du plan amiargexetotisations de pénibilité pour le
personnel détaché a BAT.

12.3 Le résultat net comptable

Durant la période examinée, le résultat net cont@talzonnu une évolution erratique avec un
résultat fortement négatif en 2010, un rattrapag@L1 et un résultat positif mais fragile
en 2012. La reprise du trafic en 2013 permet diubien résultat positif de 2,83 ME.

Le résultat d’exploitation a été négatif pendanttéola période. Le chiffre d’affaires est en
baisse, et le tassement du trafic (avec toutefuésraprise a la hausse en 2013) ne permet pas
au port de redresser positivement son résultaptbéation. Le résultat positif, sauf en 2010,
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année ou le résultat exceptionnel tres faible @& pu compenser un résultat d’exploitation
fortement négatif, n’est d qu’au résultat excapteal. A I'exception de 2010 et 2013, la part
de ce dernier dans la constitution du résultaingsbrtante.

Le GPMB indique que l'évolution positive du réstl@dexploitation a été facilitée par
I'intégration en exploitation, a compter de I'exerc 2013, de la reprise des subventions
d’'investissements ainsi que par la neutralisatias damortissements sur biens Etat
conformément a l'instruction émise par la DGFIPL&décembre 2012, soit grace a un jeu
d’écritures.

13 LE BILAN

13.1 Des actifs stables malgré la réforme portuaire

13.1.1 Les immobilisations

131.1.1 Les immobilisations corporelles

Représentant la majeure partie de I'actif immoéjleslles sont restées stables en montant.

13.1.1.2 Les constructions

Les constructions augmentent régulierement depddd Z2n montant et cela correspond a
différents chantiers réalisés dont les batimentgatage et des archives et de la direction.

13.1.1.3 Le poste terrains

Le poste terrains est resté stable a 42 M€.

La loi du 4 juillet 2008 a transféré la pleine miépé de 'ensemble des terrains au port qui les
gérait auparavant pour le compte de I'Etat, & bption du domaine public naturel. Cette
opération a limité les ventes de terrain au co@rdadpériode contrélée dans la mesure ou
I'inventaire qui en a résulté n’a toujours pasaétresigné par I'Etat.

Par ailleurs, aucune directive n’a été donnée figer les modalités de calcul et de réglement
des plus-values. Sur la base d’'une expertise paatnet ROUX, le GPMB a imputé les

plus-values sur un compte d’attente (compte deigiav 158) dans la perspective d'un

prochain appel par I'Etat.

Cette solution temporaire perdure depuis 2008.

Toutefois, il a été convenu lors de l'arrété demptes 2013, aprés accord du commissaire
aux comptes, de transférer ces provisions au codgbharge a payer a I'Etat (compte 448).

Les acquisitions de terrain ont été comptabilisae$actif a leur valeur d’acquisition
mentionnée sur I'acte administratif ou notarié.

13.1.1.4 Les installations techniques

Ce poste a fortement diminué a partir de 2011 ptieindre une baisse de 50 % environ au
cours de la période sous revue. Cette baisse jeeppar la mise en ceuvre de la réforme
portuaire qui a entrainé la cession des outillagda société BAT. La liste détaillée des
outillages transférés mentionne une valeur netteptable globale de 7,5 M£.
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13.1.1.5 Les immobilisations financieres

Leur variation, de 0,3 M€ en 2008 en valeur net@4aM€ en 2013, est le résultat de deux
phénomeénes : d'une part, 'augmentation des ppatiitins (+ environ 100 %) et, d’autre part,
'augmentation des préts (+ 7 M€).

L’augmentation des participations est la conséquatecla prise de participation du GPMB
dans le capital de la société BAT a hauteur de 20sé# 200 000 € comptabilisés au
compte 26 des 2010.

L’augmentation des emprunts est également liee eftrme portuaire avec I'entrée au
compte 27 du prét BAT a hauteur de 7,5 M€ dansadieecdu transfert de I'outillage.

13.1.2 L’actif circulant

Il se compose de stocks de matiéres premieresnsboonables, des avances, des créances
clients et autres, ainsi que des disponibilit§datements du port.

En 2013, I'actif circulant représente 35,2 M£.

13.1.2.1Les stocks et en-cours

D’un montant moyen de 2 M€ entre 2008 et 2013, dexks du GPMB se composent
essentiellement de piéces détachées de rechangyeédssaux outillages et ouvrages et de
fournitures d’atelier.

Il existe quatre lieux de stockage : le magasinéggina Bacalan, un lieu de stockage a
Bassens, au Verdon et sur les dragues.

Un inventaire exhaustif des stocks a lieu tous ds pour le magasin général et
périodiquement pour les autres sites. Les resptasates différents stocks réalisent le
pointage, et 'agence comptable est associée agpatipns avec le commissaire aux comptes.

13.1.2.2 Les créances clients et autres créances

Les créances sont en augmentation a chaque fierdier.
A partir de 2009, 'augmentation du niveau des mcéa clients s’explique par :

- le rattrapage, en fin d’exercice 2009, d’'un reétde facturation du dernier trimestre et une
anticipation de la facturation de janvier 2010 ;

- le climat de la réforme portuaire conduisant ¢éents principaux du port (SEA-Invest,
Balguerie, etc.) a repousser leurs paiements@tuation économique de crise conduisant les
clients « domaine » a retarder leurs obligationaricieres.

Le pic de 2012 s’explique exclusivement par le§ialiftés de recouvrement avec la société
BAT avec un solde de créance encore fixé a 1,4 M€.

Les créances sont considérées comme douteusessigsi’elles font I'objet d’'une procédure
collective ou d’'un dossier de surendettement, tpsetont contestées ou qu’elles datent de
plus d’'un an et sont provisionnées a 100 %, quel gpit leur montant. Le port n'applique
donc pas de seuil en-deca duquel aucune provisest nonstatée. Le GPMB n’est pas
pourvu de charte de recouvrement, mais l'agent talbhp dispose, par ailleurs, d’'une
procédure de notification a I'ordonnateur, repreéras principales actions et leur calendrier
de déclenchement.
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13.2 Le passif

13.2.1 Les capitaux propres, ressources stables

Les capitaux propres se composent essentiellementagital social, des subventions
d’investissement et du report a nouveau.

13.2.2 La dotation

La dotation a crd d’environ 10 % au cours de laqoiér avec une augmentation plus sensible
a compter de I'exercice 2011. Cette évolution &gt aux opérations d’investissement du
GPMB.

13.2.3 Les subventions d’investissement

Pendant la période analysée, les subventions diisgement sont passées de 45 M€ a
27,3 M£€. Cette baisse, en 2011, est essentiellethent la sortie des subventions affectées
aux outillages vendus a BAT et a une sous-réadisaties investissements bénéficiant de
subventions. Des reports a nouveau importants peaete résultat.

13.2.4 Le report a nouveau

L’ampleur des reports a nouveau du GPMB découlgdrssionnements des passifs sociaux
qui ont été inscrits directement en report a nouvasms transiter par le compte de résultat. Il
en a été de méme pour le provisionnement de la @Rotal, 25,2 M€ ont été importés dans

les masses du report a nouveau sans que I'exéadioante des budgets portuaires n’en soit
a l'origine.

13.3 Les provisions pour risques et charges

Ce poste a augmenté de 25 % au cours de la pépasigant de 13,5 M€ a 16,9 M€ avec une
augmentation par trois des provisions pour risgeesine hausse d’environ 20 % des
provisions pour charges.

13.3.1 Les provisions pour charges
Elles se composent essentiellement des provisions grosses réparations et des provisions
pour engagement sociaux.

L’augmentation découle essentiellement des engagsmpes par le GPMB envers la société
BAT chargée de reprendre I'exploitation des ougiis.

13.3.2 Les provisions pour risques

Elles ont été multipliées par 3,5 pendant la p&riod

Les autres provisions pour risques concernentitiged juridiques opposant le port, comme
par exemple en 2012 la provision constituée dansatie du litige opposant le port a la
société 4Gas BV dans le cadre du non-renouvellendentl’autorisation d’occupation
temporaire du Verdon.
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13.4 Des dettes en légére augmentation

Les dettes du GPMB se composent de dettes aupgéablissements de crédits, de dettes
financiéres diverses, de dettes aupres de foutnissge dettes fiscales et sociales et de dettes
sur immobilisations. Entre 2008 et 2013, elles g@dsées de 30,4 M€ a 33,0 M€, soit 10 %
d’augmentation.

Les dettes les plus touchées par cette augmentstitinles dettes fournisseurs et les dettes
sociales et fiscales. Cette hausse s’explique, exaaot les dettes fournisseurs, par
'augmentation des charges a payer de fonctionneman sont comptabilisées en fin
d’exercice. Les comptes étant arrétés plus taird'gistrement des factures est arrété au début
de décembre entrainant une augmentation du volesetthrges a payer.

Au total, le poids des dettes dans le total duipassrelativement stable.

14 LES FLUX FINANCIERS

14.1 Le fond de roulement, le besoin en fond de rlmment et la trésorerie

Le fonds de roulement connait un tassement au coersa période contrblée passant
de 19 M€ en 2009 a 15 M€ en 2013. La baisse dusfdedoulement en 2011 s’explique par
la baisse des ressources stables du port qui passet62 M€ en 2010 a 428 M€ en 2011.
C’est la encore la conséquence financiére et cdrtgptie la réforme portuaire.

Le besoin en fonds de roulement reste tout de nr@yatif tout au long de la période, et la
trésorerie est significative a plus de 20 M€ queiagn diminution depuis 2011 avec une
ameélioration en 2013.

14.2 La capacité d’autofinancement

Le solde négatif de la CAF en 2008 s’explique essgment par le versement de la
contribution CRP. Recalculée hors CRP, la CAF rpetative a 5,5 M€.

Les niveaux trés faibles de la CAF en 2011 et 20itZonduit le port a assurer I'équilibre de
sa section investissements par un préléevemenedonts de roulement et par l'utilisation de
produits venant de cessions d’actifs.

La CAF se redresse en 2013 grace aux résultatdeapsoduits céréaliers et les granulats.

Les comptes du port ont été affectés par la cotyjoa@conomique et la mise en ceuvre
difficile de la réforme portuaire. Le chiffre d'affes de I'établissement peine a croitre
au-dela de 33 M€ a 35 M€ avec des droits de psezastables depuis plus de 15 aps,
maintenant autour de 14 M€ a 16 M€ pour 2013. lexettes domaniales, moins
sensibles aux changements brusques de conjongiuisEgie reposant sur des contrats
pluriannuels, jouent un réle d'amortisseur autcairl@ M€. Le compte de résultat ne
bénéficie pas de la diminution des effectifs puesdges charges de rémunération par
salarié augmentent.
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CONCLUSION

La période 2008-2013 a été marquée, pour le grandnparitime de Bordeaux comme pour

tous les grands ports frangais, par la mise en eads/ia réforme portuaire. Cette derniere a
largement mobilisé les instances de gouvernantze dgitection du port. Elle s'est soldée par
des transferts de personnels vers un exploitaterd@nal dont les relations avec le port sont
toujours marquées par des difficultés.

Le projet stratégique a été adopte le 6 avril 2008js I'abandon du projet de terminal
méthanier au Verdon par décision de I'Etat a proeagne crise des instances de gouvernance
aux effets durables.

Enfin, la stagnation du trafic pendant la périodaminée rend plus que nécessaire la baisse
des effectifs du port pour ramener le ratio trafigctifs au niveau des autres ports francais.
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ANNEXES : TABLEAUX FINANCIERS

Tableau n° 17 : Exécution du budget de fonctionnenmg (2008-2013)

Ecart hors
En Mée EPRD DM bEuXdegC:tgl?rr:a Ecart d'exé(;rua;iuoﬁ exceptig:irgliss
et dotations
2008 51,14 64,94 66,0p 11 101,69% 0,27
2009 51,20 51,87 55,0p 3,42 106,21% 0,86
2010 52,33 72,23 57,8) -14,36 80,13% -0,87
2011 48,74 72,41 72,3p -0,42 99,91% - 017
2012 50,21 51,88 54,34 2,46 104,74% 1,13
2013 53,30 55,94 58,5p 2,65 104,74% - 270
Source : GPMB
Tableau n° 18 : Exécution du budget d'investisseme2008-2013)

En Mée EPRD DM bEuXdGQ;::tg?rr; Eicljlrjt d'exét;rua;i%ﬁ Ecart DM d'exét;rua;i%ﬁ
2008 12,99 10,20 8,12 -4,87 62,51% -2,08 79,61%
2009 10,62 15,32 7,65 -2,97 72,03% -7,/67 49,93%
2010 13,95 13,372 12,00 -1,95 86,02% -1,32 90,09%
2011 18,71 15,272 14,1p -4,599 75,47% -1/10 92,17%
2012 12,81 8,12 5,98 -6,88 46,68% 2,14 73,65%
2013 14,46 13,00 8,48 -5,98 58,64% -4,52 65,23%

Source: GPMB
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Tableau n° 19 : CA dont les principaux produits (208-2013)

En € 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Travaux et étude 842 002| 1572663 927985| 2858876| 2682807 3144000

Droits de ports| 14 702 109 14815808 13858 769 13629 960 14984 15 807 00(Q

Locations de grues/engir]s 6 051 1p2 6 247 B79 ©804 3 846 640 3144 916 35330

Recettes domanialels 12 004 512| 11875738 12276648 12259423 12376 12 998 000

Sous-totalf 33599 726 34512088 341380f3 31540823 323669 35482 000

total CA| 35442538 36417196 358984f4 34799 B07 341741 37 760 000

Source : GPMB

Tableau n° 20 : Détail des recettes domaniales (282013)

En M€ 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Batiments commerciau 1,48 1,46 1,61 1/65 1,77 1,78

Domaine maritime et fluvia 1,09 1,08 1,32 1,14 a3 1,39
Terrains, terre-pleins et
divers 3,91 4,12 4,01 4,18 4,72 4,80

Total des occupation

"2

domaniales 6,48 6,66 6,85 6,98 7,80 7197
Redevances puisage d'eau 1|97 1,56 1,90 1,86 1,75 ,70 |1
Total activité domanialg 8,45 8,22 8,75 8,84 9|55 ,689
Redevance utilisatior
d'ouvrages 2,77 2,96 2,83 2,72 2,02 3|01
Redevance extraction de
granulats 0,37 0,25 0,2b 0,26 0,25 0,32
Autres recettes domaniales 0,41 0,45 0,44 0,43
Total trafic portuaire 3,56 3,66 3,53 3,42 3,47 23|3

Total des produitg 12,00 11,
Source : GPMB

©

12,28 12,26 12,72 043,
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Tableau n° 21 : Produits financiers et produits exeptionnels (2008-2013)

En € 2008 2009 2010 2011 2012 2013
PRODUITS FINANCIERS
Revenus des préts 309 167 240 146 337 222(842 199 095
Revenus des titres immobilisgs 0 97 57 0 11 p59 0 0
Revenus des autres créanges 10 [784 761 g 902 B 349 16 921 11 063
Produits des VMP 534 05¢ 444 439 620 901 771817 2949 475 608
Produits cessions de VMP 116 485 55 §14 213 P37 1322 1632 0
Reprises sur provisionp D 20 199 0 0 0
Autres produits financiers 88 911 23 3p2 16 480 798 17815 13 025
Total Il 750 545 642 362 859 862 953 575 711 730 698 792
PRODUITS EXCEPTIONNELS]
Sur opérations de gestign 453 927 91 985 1 449 687 214 807 495 980 271795
Cessions éléments d'aclif 731 8f0 402 01 2pP50 77227 2 098 8 746
Reprises sur provisions /transfefts 411 069 0 0 0 g 0
Quote-part de S”bve”t'onsrgziif Uy 277474 2835644 2688294 11394665  1688l663 o o
Autres produits exceptionnels 1 000 48 02 18 P86 0 0 0
Reprises sur provisions exceptionnelles 14 408 384 282 372 318 27( 1734524 656 215 521176
Total Ill | 18783726/ 3660605| 4476589 23121224 2842957 5527059

Source : GPMB
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Tableau n° 22 : Actif immobilisé (2008-2013)

ACTIF IMMOBILISE en |- 550 2009 2010 2011 2012
€ 2013
Sous-total A/ 4826
Immobilisations 349 4 862 361 4 886 881 5229 969 4958 862 5 158 650
incorporelles
Terrains etviabilisation | 419521 )1 g3 4a1| 41930481 41682602 4177073
des zones 826 ﬁll 960 237
Lenerieiens & 267621 | )75 590 586| 277727958 291686 621 299 750 012
aménagements divers 278 3974 478
Installations matériel et 88 516 X
outillage 151 91 122 427 92179624 44128246 44175 39%5 422 517
Autres immobilisations 7338 * d
corporelles 991 7 511 500 7 548 75% 7 252 269 7 063 997 7 416 826
Sous-total B - 405 429
Immobilisations 246 416 163 994|419 395 818|384 749 828|392 760 635|398 774 059
corporelles brutes
Sous-total C - 12 204
Immobilisations en cours 915 5821960 14 052 445| 10762898 6842 370 8971 172
) L 192 192 003 392 003 382 938 382 938 182938
Titres de participations 003
~ 114 74 203 39 447 7 500 6083 7 011 784 6241198
Préts et avances 493
o i 9 596 9 593 9 593 8 98B 9 025
Dépots et cautionnements 9 840
Sous-total D/ 316
Immobilisations 092 275 799 441 043 7 892 524 7 403 697 6 433 977
financiéres
Sous-total E - 263 969
Amortissements/Provision 818 -267 840 409 -274 362 586 -244 648 040 -248 084 283 -257 031 449
s
TOTAL ACTIF 158 806
IMMOBILISE 784 159 283 705|164 413 601 | 163 987 179|163 881 281 | 162 306 410
(A+B+C+D+E)
Source : GPMB
Tableau n° 23 : Les immobilisations financiéres (218-2013)
En € 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Titres de 192 A
T 003 192 003 392 003 382 938 382 938 182 938
114
Préts ef avances 493 74 203 39 447 7 500 6083 7011 784 6241 198
Dépots et 4 4
cautionnements 9 596 9 593 9 593 8 98B 9 025 9 840
Sous-total / 316
Immobilisations 092 275 799 441 043 7 892 524 7 403 697 6 433 977
financiéres

Source : GPMB
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Tableau n° 24

. Actif circulant (2008-2013)

ACTIF
CIRCULANT en
€

2008

2009

2010

2011

2012

2013

Sous total A -
Stock et en
cours

2128 929

2281775

2 055090

1992 270

2141517

2 063 338

Sous total B -
Avances et
acomptes aux
fournisseurs

48 551

148 516

24 470

19 244

3 050

9 250

Sous total C-
Créances
d'exploitation

5448 541

7 214 213

7 456 095

8 092 863

10 520 837

7 726 964

Sous total D-
Créances
diverses

3 899 542

3229490

3422222

4 246 500

2237019

2988 761

Sous total E -
Disponibilités

21 367 126

25413 681

24 127 147

18 673 378

19 037 549

22 422 025

TOTAL ACTIF
CIRCULANT

32 892 68¢

38 287 675

37 085 024

33 024 255

33 939 972

35 210 339

Source : GPMB

Tableau n° 25 : Les capitaux propres (2008-2013)

PASSIF en €

2008

2009

2010

2011

2012

2013

CAPITAUX
PROPRES

Capital

Dotation

112 804 095

113 259 72(

114 975 377

120 058 §

526 0033165

124 776 772

Ecarts de
réévaluation sur
terrains

12 057 184

12 052 76

il

120527

bl 12038

D39

120398

12 034 651

Sous-total A

124 861 279

125 312 481

127 028 138

132 097 465

135 042 404

136 811 423

Réserves

Report a nouveau
(solde créditeur)

Report & nouveal
(solde débiteur)

-25 060 014

-23 282 40

D

-22 775 4

82 -25439

P83 143133

- 18 906 467

Résultat de
I'exercice

1777609

506 922

-2 663 8Q

1

23221

49 36

3:]%833 499

Subventions
d’investissement]

45 690 338

46 218 77

v

46 648 046

36 346

88

351583

27 308 235

Provision
spéciale de
réévaluation

699 622

657 9671

616 31

il

574 6

19

532 §

73 523708

Sous-total B

23 107 555

24 101 261

21825074

13 804 103

12 585 713

11 758 975

TOTAL
CAPITAUX
PROPRES

147 968 834

149 413 742

148 853 212

145 901 568

147 628 117

148 570 400

Source : GPMB
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Tableau n° 26 : Les provisions (2008-2013)

En€ 2008 2009 2010 2011 2012 2013

PROVISIONS
RISQUES CHARGES

Provisions pourl 5000 |  1547004 2573288 1761288 1246 pod °'4 2%
risques

_ )

Prov's'c::r;f‘af;eusr 13089627| 13335180 16216015 16239019 15644 530 02 189

Total | 13 509627| 14 882182| 18 789304|18 000 307 | 16 891 5264 16 079 475

Source : GPMB
Tableau n° 27 : Les dettes (2008-2013)

DETTES
Ene 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Sous-total A/Dettes financierd 16 705071| 15870287| 17 994859 16873 223| 15714810/ 14509 669
Sous total B/Clients - avances 15 341 14 227 59 386 32 973 198 296 78772

acomptes sur commandg

Sous total C/Dettes d'exploitatiq 7 455 076 8 669 260 8 952 281 9888838 10770919 10151658

Sous-total D/Dettes diversg 2 283 176 4 188 640 2 836 128 3 065 467 2781 390 4 517 664

Produits constatés davani 5 905 ga41 4664031 4147831 3411618] 3989521 ©° /96175
(compte de régularisation

TOTAL DETTES | 30368 648 33406445 33990485 33272119 33454936 33053938

Source : GPMB
Tableau n° 28 : Le résultat net (2008-2013)

En€ 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Produits
d'exploitation

48296306 51296558 49873338 50637 $73 501886 55 201 909

Charges d'exploitatio 50698 848 52271498 523588 52731904 51872331, ooc 178

Resultat d eXp'o't"‘Etl"))r 2402562  -975340 -3005218 -2004535  -104B PO 2 906 734

Produits financierg 750 545 642 362 850 462 953575 711730|  coq 700

Charges financiére$ 313 435 791 34 739 h13 785826 730105 g4 aa0

Résultat financier (2 437 11D -148 961 120 448 149 -18 375 172 538
Produits B

exceptionnelq 18783726 3660605 4476580 23121424  2842/958 527 059

Charges

exceptionnelles 15 040 663 2029 801 4 255 620 18 872 286 1 741|568 427 756

Résultat exceptionng

3| 3743062 1630803 220048 4248938  1101B96 gg 303

, ) pP— ) ) )
Résultat courant (1+2) ~ -19654%2  -1123§80  -2BE4| -192678§ 1064577 , a4 10
Resuliat global -, 227 61 506922 2663840 2322 151 36 818 333 499

(1+2+3)

Source : GPMB
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Tableau n° 29 :Fonds de roulement (FDR) et besoin en fonds de rarhent (BFDR) (2008-2013)

En€ 2008 2009 2010 2011 2012 2013
CAPITAUX
PROPRES| 147968835 149413745 148853214 145®D] 147628120 148570 400
DIVIDENDE 0 0 0 0 0 0
PROVISIONS POUR
RISQUES| 13509 627 14 882 182 18 789 304 18 000 308 16891 16 079 475
DETTES
FINANCIERES (hors
intéréts courus 16 523 072 15 766 637 17 893(001 6 77¥ 073 15 625 173 14 426 598
AMORTISSEMENTS
ET PROVISIONS| 267 176208 270881164 277 390 /9547 886 385| 251 093 10F 260 541 4p07
TOTAL | 445177 739| 450943720 462926316 4285853 431237929 439617 891
ACTIF
IMMOBILISE BRUT
(y compris stock)| 427 387 47l 431890895 443 BU[2 413458893 416774686 424 010 98
FDR 17 790 267| 19052 834| 19412034/ 15106445 14463242 15607 183
ACTIF CIRCULANT
(hors stocks et horg
disponibilités) 10 100 889 11 147 976 11248001 782555 13 102 133 11 625 433
CHARGES
CONSTATEES
D'AVANCES 147 635 130 99( 134 378 162 563 153329 87 @65
PASSIF
CIRCULANT (hors
dettes financiéres 9 753 598 12 872 130 11 847(80112 987 283 13 750 61D 14 748 095
INTERETS COURUS 182 000 103 651 101 859 96 151 BO6 83070
PRODUITS
CONSTATES
D'AVANCE 3909 984 4 664 031 4 147 831 3411618 989521 3796 175
BFDR -3597058| -6360847| -4715112| -3566933| -4574307| -6814841
TRESORERIE| 21387325/ 25413681 24 127 147 18 673 378 19 037 549 220282

Source : GPMB
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Tableau n° 30 : Capacité d’autofinancement (CAF) (208-2013)

En €

2008

2009

2010

2011

2012

2013

RESULTAT DE
L’EXERCICE

1777 609

506 922

-2 663 801

2322 149

36

317 24893

DOTATION
AMORTISSEMENTS
ET PROVISIONS
EXPLOITATION

8 257 104

8 685 082

9 663 252

9 253 200

7784

646 4748372

REPRISES
PROVISIONS
EXPLOITATION

2192 333

174070

1

1989 729

3194 8§31

3297

493 9703003

DOTATION
AMORTISSEMENTS
ET PROVISIONS
FINANCIERES

200 000

REPRISES
PROVISIONS
FINANCIERES

20 199

DOTATION
AMORTISSEMENTS
ET PROVISIONS
EXCEPTIONNELLES

890 317

1437 575

3526 17

1 656 653

326

662 382929

REPRISES
PROVISIONS
EXCEPTIONNELLES

14 408 384

282 372

318 27

1479524

656

P15 31385

VALEUR NETTE
COMPTABLE DES
ACTIFS CEDES

35177

214 215

8 47

15382 072

63 (81

VENTE D’ACTIFS

731 870

402 601

225

9777 227

2098 8

SUBVENTIONS
D'INVESTISSEMENTS
VIREES AU
RESULTAT

2777474

2 835 644

2 688 24

D4

11 649 665

1688

6631 931 337

NEUTRALISATION
DES
AMORTISSEMENTS

411 069

CAF

-9 560 923

5562 277

5535 554

2512 829

2566 737

5890 849

121

Y46

Source : GPMB
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A Bordeaux, le 07 janvier 2016

BORDEAUX

> > > »
PORT ATLANTIQUE Monsieur le Premier président de la Cour des
o . comptes
Votre ambition maritivne 13 rue Cambon

75100 Paris cedex 01

DIRECTION
P Votre référence : S 2015-0787 Notre référence : Réponse rapport particulier
GENERALE 04012016
KCC Al600136 KZZ Obijet :Réponses aux observations formulées dans le P
11/01/2016 rapport particulier relatif au GPMB.

Monsieur le Président,

Vous m’avez transmis, le 10 décembre 2015, un rapport particulier suite au contréle de
gestion du Grand port maritime de Bordeaux pour les exercices 2008 a 2012, actualisé a
2014 pour la Gestion.

Vous formulez dans ce rapport 3 recommandations qui concernent exclusivement Ila
gestion des Ressources Humaines, et appellent les observations suivantes :

« Recommandation 1: Réexaminer le régime du temps de travail et gérer les
repos compensateurs de maniére a réduire les charges financiéres du port.

Le volume des repos compensateurs a connu une augmentation liée a la mise en ceuvre
de la réforme portuaire et en particulier la mise en conformité des outillages cédés. A ce
titre les années 2011 et 2012 ont été atypiques avec d'une part les transferts de
personnels dans le cadre de la réforme et d'autre part les départs anticipés dans le cadre
de la cessation anticipée d'activité mise en place pour résorber les sur effectifs.

Depuis cette date ce volume est en diminution constante dans le but de reduire au
maximum les nécessités de paiement de ces repos. |l convient également de souligner
que l'existence de repos compensateurs est la contrepartie d'un certain niveau de
flexibilité qu'il est nécessaire de conserver. En effet les repos compensateurs sont
générés par des horaires supplémentaires.

*»  Recommandation 2 : Améliorer le circuit de la paye des marins.

La procédure de pointage est la méme pour I'ensemble du personnel. Un contrdle hiérarchique,
RH et comptable sur les éléments de pointage des marins, comme pour celui de I'ensemble du
personnel, est systématiquement appliqué et continuera a I'étre.

Par ailleurs un appel d'offre a été passé pour l'acquisition et le déploiement d'un logiciel de
pointage spécifique aux marins, compatible avec le logiciel de paie des personnels terrestres.
En effet, le logiciel de paie est le méme pour I'ensemble des personnels. Cependant des
questions d'incompatibilité des progiciels imposent une bascule manuelle depuis le logiciel
actuel de pointage des marins, source potentielle d'erreur. Le nouvel outil permetira a ce titre

GRAND PORT MARITIME DE BORDEAUX d'homogénéiser totalement la procedure.
152 Quai de Bacalan )

CS 41320 Les spécificités inhérentes aux inscrits maritimes demeureront cependant, en particulier les
33082 BORDEAUX CEDEX b : e ;

Tel. +33(0)5 56 90 58 00 possibilités de changements de fonctions, a linitiative de I'armement, selon les
Fax +33(0)5 56 90 58 77 embarguements, lesquelles se traduisent par des variations de paye d'un mois sur l'autre.

postoffice@bordeaux-port.fr
www.bordeaux-porl.fr
SIRET : 781 804 141 00021
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Afin d'améliorer le contrle une cellule administrative a également été créée au sein de la direction en
charge des dragages.

+  Recommandation 3 : Diminuer les effectifs du port de maniére & rapprocher les ratios
trafic/effectifs de ceux des autres ports.

Cette recommandation avait appelé les observations suivantes de notre part dans le pré-rapport: «Cette
observation compare des effectifs au 31/12 et ne refléte pas une moyenne. Il semble plus pertinent de
comparer le nombre d'ETP (effectif moyen present dans e tableau page 1) lequel reflete une diminution
des effectifs de -13,59% entre 2008 et 2012; diminution qui s'est poursuivie en 2013 et 2014».

Il est ainsi factuellement établi que les effectifs du GPMB sont en diminution constante depuis plus de 10
ans.

Il convient par ailleurs de noter que la circonscription du GPMB est particuliérement vaste. Le GPMB
posséde 7 terminaux répartis sur 110 Km d'estuaire et représentant 2600 hectares.

Le chenal de navigation nécessitant un entretien quotidien s'étend sur plus de 100 Km et emploie 30 % de
l'effectif.

Le GPMB s'inscrit dans une démarche permanente d'optimisation depuis plusieurs années qui va se
poursuivre dans 'avenir en ayant le souci d'inscrire les effectifs du port dans des ratios comparables aux
autres ports sur des périmétres de prestations homogénes.

Souhaitant que ces compléments soient de nature & éclairer les recommandations précitées, je vous prie
d'agréer, Monsieur le Président, |'expression de mes sincéres salutations.

Christophe MAS
Président du Directoire
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21/01/2016 E "
—
Liberté « Egalité « Fraternité
REPUBLIQUE FRANGAISE
Le Ministre de I’Economie, de Le Ministre des Finances et des
I’Industrie et du Numérique Comptes Publics

13, rue Cambon
75100 Paris

Paris,le 7 0 JAN. ZU1b

Monsieur le Président,

Vous nous avez transmis, le 10 décembre dernier, un rapport particulier relatif aux comptes
et a la gestion du Grand port maritime de Bordeaux (GPMB) pour les exercices 2008 a
2012, avec une actualisation en 2014 pour la gestion, et nous vous en remercions.

Nous avons pris note de votre recommandation visant a diminuer les effectifs du port de
maniére a rapprocher le ratio entre effectifs et trafic de celui des autres ports frangais.
Méme si, comme vous le soulignez, la présence d’ateliers de réparation navale, les
contraintes relatives au dragage de ’estuaire et 1’étalement géographique du port sont
autant d’obstacles a la réduction des effectifs et & la mise en place de synergies, nous
partageons votre constat que le niveau des effectifs du GPMB est élevé au regard de la
stagnation de son trafic depuis plusieurs années et du niveau de ceux des autres ports.

A cet égard, nous avons constaté que la trajectoire financiere pluriannuelle du projet
stratégique 2015-2020, discutée lors du conseil de surveillance du 19 novembre dernier,
mettait en ¢vidence une hausse significative de I’endettement du port sur la période
concernée. Les représentants de I’Etat ont demandé au directoire d’identifier des leviers de
réduction de charges, y compris de personnel, et de dynamisation des produits. Ces
éléments, qui devront étre présentés au comité d’audit puis au conseil de surveillance au
plus tard au moment de la cloture des comptes de 1’exercice 2015, devront permetire de
réviser la trajectoire financieére pluriannuelle du projet stratégique afin d’en assurer la
soutenabilité, ce qui rejoint la préoccupation exprimée par la Cour.

Nous vous prions de croire, Monsieur le Président, & 1’assurance de
distinguée. /
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Liberté « Egalité » Fraternité
REPUBLIQUE FRANGAISE

MINISTERE DE L’ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT DURABLE
ET DE L’ENERGIE

Paris,le {3 JAN. 2016

La ministre

Le secrétaire d’Etat chargé des
Transports, de la Mer et de la Péche

a

Monsieur le Premier président
de la Cour des comptes

Obijet : rapport particulier faisant suite au contréle par la Cour
des comptes de la gestion du grand port maritime de Bordeaux
(GPMB) nour les exercices 2008 a 2012

Vous nous avez transmis, le 10 décembre 2015, un rapport particulier faisant suite
au contréle par la Cour des comptes de la gestion du grand port maritime de
Bordeaux (GPMB) pour les exercices 2008 a 2012,

Nous avons noté que les principales recommandations émises par la Cour
concernent la gestion des ressources humaines du GPMB. Aussi, avons nous invité
le port &'y répondre directement.

Par ailleurs, certaines constatations de la Cour ont particuliérement retenu notre
attention et appellent de notre part les observations suivantes.

e Concernant les questions de gouvernance et le terminal du Verdon :

Vous indiquez que I'abandon en juillet 2009 du projet de terminal méthanier au
Verdon a rendu délicate la mise en ceuvre de la réforme portuaire de 2008, du fait
des difficultés que cette décision aurait généré sur la gouvernance du GPMB.

Une telle affirmation mérite d'étre nuancée dans la mesure ou la mise en ceuvre de la
réforme a bien été engagée dans le GPMB dés 2008 et était trés avancée au début
de I'été 2009. Ainsi, le conseil de surveillance était installé dés le 2 février 2009, le
conseil de développement le 2 mars 2009 et la présidente du directoire nommée le 3
mars 2009.

Hotel de Roquelaure — 246, boulevard Saint-Germain — 75007 Paris — Tél: 33 (0)1 40 81 21 22
www.developpement-durable.gouv.fr



L'impact de I'abandon de ce projet sur les perspectives de trafic et économiques ne
pouvait manquer d'influer fortement la gouvernance. Et cela d'autant plus que
I'équipe de direction du GPMB s'était trés impliquée, comme d'ailleurs les milieux
politiques et économiques bordelais.

Il faut toutefois noter que, dans ce contexte, la réforme de l'outillage a pu se
poursuivre puisque leur cession a été validée par le conseil de surveillance du 16
mars 2010.

L'abandon du projet de terminal méthanier était principalement lié aux fortes
contestations suscitées par son impact environnemental. Toutefois, I'Etat est reste
trés attaché a la vocation portuaire et au développement de ce site.

A ce titre, 'Etat a trés vite impulsé plusieurs actions pour faciliter 'émergence de
projets alternatifs.

Pour ce faire, dés 2010, un comité stratégique rassemblant les acteurs locaux a éte
constitué afin d’examiner les pistes de développement du Verdon et proposer des
modalités de mise en ceuvre.

Ainsi, un nouveau projet de développement du trafic conteneur a été monté en
concertation avec I'ensemble des parties prenantes. Le nouveau projet dit « Terminal
conteneur sud ouest » (TCSO) est aujourd’hui un projet structurant pour le GPMB,
qui I'a inscrit dans son projet stratégique et qui figure au Contrat de Plan Etat-Région
(CPER) 2015-2020.

La mise en service de ce nouveau terminal est imminente : une filiale d’Eurotunnel,
Europorte, a été retenue par le GPMB pour exploiter le nouveau terminal qui a
accueilli son nouvel outillage.

Par ailleurs, 'Etat a souhaité, sur la période 2015-2020, renforcer les capacités
d'investissement du port en augmentant d'environ 25 % sa contribution au CPER.

o Concernant les activités de dragage :

Comme indiqué dans mon courrier du 28 avril 2015 en réponse a votre relevé de
constatations provisoires, la réflexion concernant la répartition de la dotation de I'Etat
consacrée au remboursement des activités de dragage a été engagee. Ainsi, une
nouvelle clé de répartition a été élaborée, pour I'année 2015, selon les principes
suivants :

-90% de la dotation a été répartie parmi les grands ports maritimes (GPM)
métropolitains, en fonction de leurs dépenses réelles. Pour identifier le montant de
ces dépenses et calculer une nouvelle clé, 'ensemble des colts de dragage ont été
pris en compte et une pondération des colts d’entretien des ouvrages a été
effectuée, en fonction de I'importance des ouvrages en question.

—les 10 % restants ont visé a prendre en compte la situation financiére délicate des
ports de Nantes et de Bordeaux afin que leur dotation de 2015 ne baisse pas plus
que la moyenne.



Le traitement des données transmises par les GPM pour travailler sur cette nouvelle
clé a mis en lumiére la grande hétérogénéité des dépenses déclarées par les GPM
(tant en nature qu'en montant), rendant difficile leur comparaison. Aussi a-t-il été
décidé la mise en place d’'une mission du Conseil général de I'environnement et du
développement durable (CGEDD) et du Contrdle général économique et financier
(CGEFI) destinée & identifier les colts éligibles & cette dotation de I'Etat puis a
proposer une nouvelle méthode de répartition, en concertation avec la direction
générale des infrastructures, des transports et de la mer (DGITM) et les GPM.

Cette mission démarrera incessamment.

¢ Concernant les investissements :
Vous soulignez un faible taux de réalisation des prévisions budgétaires du projet
stratégique 2009-2013 du port. Ce décalage s’explique principalement par 'impact
du ralentissement de I'activité économique depuis 2008, entrainant, pour le GPMB
notamment, une baisse des trafics. Cela a pu entrainer I'abandon ou le decalage de
plusieurs projets d'investissement.
Néanmoins, il est & souligner que I'Etat a pu engager la totalité des financements
attendus par le GPMB au titre du CPER 2007-2013 (12,17 M€£) et au titre de la
relance portuaire (12 M€).

e Concernant le transfert du foncier
Vous soulignez que la procédure de transfert du foncier de I'Etat au GPMB n'a pas
entierement été menée a son terme et que I'Etat n'a pas fixé de directive quant aux
modalités de calcul et de réglement des plus-values de cessions.
Nous tenons a vous préciser que nos services vont trés prochainement relancer les
travaux interministériels dans I'objectif de converger sur les directives a
communiquer aux GPM.

Ce rapport particulier n'appelle pas d'autres observations de notre part.

) %IL

SegolénefROYAL Alain VIDALIES
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