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SYNTHESE

PRINCIPAUX ELEMENTS DE CONSTAT

La dégradation globale des parts de marché des aotbnomes francais comme
leur insuffisante compétitivité par rapport auxrgia ports concurrents du « range » Nord et de
la Méditerranée, particulierement pour les contesieant fait 'objet de nombreux constats
partagés par la mission. Celle-ci n'a pas obseramnéliorations significatives, du fait
notamment des retards dans la réalisation desrtauxide Port 2000 au Havre ou du maintien
d’une situation sociale conflictuelle a Marseilgj rejaillit sur un grand nombre de ports.

Pourtant, des réformes intervenues depuis une gju@zi’années montrent que
des progrés de productivité sont possibles :

- la réforme des dockers de 1992 a été un puissetetur de modernisation dans la
manutention portuaire. 90% des dockers (dont lebmera été divisé par deux)
sont aujourd’hui mensualisés et sont sous l'adatés sociétés de manutention,
sauf a Marseille ou demeure un nombre élevé dimtents ;

- la mise en place a Dunkerque de nouveaux termiirgagrant I'ensemble des
activités de manutention (équipements, dockersutiegs).

Cependant, l'organisation du travail de manutentieste éclatée entre les
entreprises (dockers) et les services d'outillage jports autonomes (grutiers), si bien que les
évolutions amorcées avec la réforme de 1992 nergtuproduire tous leurs effets tant que
'ensemble des activités de manutention n'aurors @& intégrées au sein des entreprises,
comme c'est le cas dans tous les grands ports @msp Cette réforme implique les
équipements, les personnels et les modes de fimemtecompte tenu de la sous-tarification
actuelle des outillages publics.

Elle doit étre conduite rapidement du fait de I&écation des changements dans
I’économie maritime et portuaire mondiale : contersation croissante des marchandises,
intégration verticale de toute la chaine de trarispatour des grands armements. L’enjeu d’'un
retour rapide a la compétitivité des ports autorrfrancais est trés important en termes
d’emplois, dans le domaine notamment de la logistigen plein développement, associée au
transport de la marchandise.

Enfin, a la différence des ports concurrents, FEtand a se désengager
financiérement de ses obligations, en matiére Bdah des acces maritimes et des grands
investissements.

PROPOSITIONS

La clarification des missions des établissementtupives est prioritaire et prime
sur la réforme de leur statut ou de leur gouveraanc

LES MISSIONS

Recentrage des ports autonoraes:

- les missions d'autorité publique (accés maritimeécluses, réception et accueil
des navires, police, sécurité, sdreté) ;
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- le développement, 'aménagement et la gestiomlaaine portuaire (grandes
infrastructures, affectation des terminaux, vabhiit des terrains) ;

- le développement et la promotion de la placeyzdmt et des interfaces mer /
terre et port/terre, le port autonome devant &traateur du transfert modal ;

- la définition par le port autonome d’'un cadre &@ahde régulation des activités
portuaires.

Transfert de I'exploitation des terminaux portusieeix entreprises de manutention
du secteur privéCe transfert doit permettre a ces entreprises\aigriser I'intégralité de leurs
facteurs de production — équipements et enginsedagé (superstructures) et ensemble des
personnels (dockers et grutiers) — et d’engendesr ghins de productivité. En corollaire au
transfert des eéquipements, les personnels du padname (conduite et maintenance)
nécessaires a leur exploitation doivent étre teagsfaux entreprises de manutention sur la base
du volontariat. Ce transfert vaut aussi pour lesgeels actuellement « mis a disposition »
dans le cadre des conventions d’exploitation daitexux (CET).

Mise en ceuvre concréte de ces orientations

- supprimer toute référence a la notion d’outillgglic dans le code des ports
maritimes et encadrer strictement toute activitécaorentielle ;

- fixer un délai au-dela duquel un port autonome poeirra plus procéder a
I'exploitation de terminaux a conteneurs et a visailes (3 ans maximum), ni a
I'exploitation des deux terminaux pétroliers de Btlle (Fos et Lavera) ni a
fortiori intervenir sur le futur terminal gazier G2 ;

- demander a chaque port autonome de disposer ldars mois d’'un schéma
directeur d’évolution de ses terminaux ;

- prévoir, pendant la période transitoire, quede putonome ne peut procéder ni a
'achat de nouveaux outillages ou a leur remplacgnm a I'embauche de
nouveaux grutiers (y compris pour le remplacemendéparts en retraite) ;

- filialiser (une filiale du port pouvant aller jjig’'a 100%) les activités liées a de
I'outillage résiduel (en cas de non réponse du héaepres appel d’offre ou seuil
de rentabilité non atteint) ;

- garantir les droits des personnels demandantiaunsfert (maintien du niveau de
salaire et droit au retour notamment) ;

- poursuivre la réforme des dockers la ou elléerestmpléete (Marseille) ;
- accompagner la réforme par une prise en comptrgssive de la valeur locative

des équipements transférés pour le calcul de l@ favofessionnelle des
entreprises de manutention.
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LE STATUT DES PORTS AUTONOMES

Trois types de statuts sont théoriquement possibédsi d’établissement public de
I'Etat, celui d'établissement public local et cetlé société anonyme. La mission recommande
le maintien du statut d'établissement public, baapté aux missions d’aménagement, de
gestion et de développement du domaine, d’autamtleg pratiques comptables et de gestion
tendent de plus en plus a rapprocher les établessmnpublics industriels et commerciaux que
sont les ports autonomes des sociétés. Ce statweggproche de celui d’'un grand nombre de
ports étrangers (pratiguement partout en Europgrnmmale).

L A GOUVERNANCE

La mission recommande la mise en place d’'un systpunseil de surveillance et
directoire. Cette évolution devrait s'accompagrerecrutements plus diversifiés et d'une plus
grande responsabilisation des cadres dirigeant®i(efune lettre de mission lors de la prise de
poste et rémunération a la performance).

Le conseil de surveillance serait plus réduit ques lactuels conseils
d’administration (16 membres au lieu de 26). Il poemdrait 4 composantes égales (Etat,
collectivités territoriales, personnalités indépmmes représentant le monde économique et
salariés). Il définirait les orientations stratagig, voterait le budget et les investissements et
assurerait le contr6le de I'établissement.

Le directoire (3 ou 4 membres) serait en chargéadgestion de I'établissement
portuaire. Ses membres seraient nommés par le icatesesurveillance et, s'agissant du
président, par I'Etat sur proposition du conseisdeveillance.

A cette nouvelle gouvernance, seraient associ€smnité d’audit et un comité des
rémunérations ainsi qu’un conseil de développererttiaire pour organiser l'interface avec la
place portuaire et recueillir leur avis sur lesgjioms qui les concernent. Enfin, des organismes
paritaires de droit commun (comité d’entrepriseananent) devraient étre généralisés.

L ES RELATIONS ENTRE LES PORTS AUTONOMES ET L’E TAT

- réflexion stratégique partagée entre I'Etat ed |sorts autonomes (et les
collectivités territoriales) sur la politique posite permettant de définir les
grands enjeux : désengagement des activités damggikt restauration d’une plus
grande compétitivité par des objectifs de proditétiet avec une baisse des co(t
de passage portuaire, notamment les droits de port

- contractualisation, sur des objectifs et des meyeentre I'Etat et les ports
autonomes sur le calendrier et les grandes oriensatinsi que sur la mise en
ceuvre des politiques de développement durableetaiagement du territoire ;

- remise a niveau des crédits d’entretien des acwE#imes en contrepartie de
gains de productivité significatifs sur I'activitie dragage et aprés audit du GIE
Dragages Ports ;

- présentation a la Commission européenne de edigirectrices » permettant de
valider les interventions des collectivités pubdigudans le financement de la
politique portuaire tant en investissement qu’aitation au transfert modal ;

- réforme de la tutelle et expertise du dispositd contrble économique et
financier des ports autonomes.
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LA FISCALITE DES PORTS AUTONOMES ET LES PRELEVEMENTS DE L 'ETAT

La mission préconise une clarification de la sibratur la base des orientations
générales suivantes :

- assujettissement a I'imp6t sur les sociétés, dandélai cohérent avec celui du
désengagement des ports autonomes des activitdarmgention, étant entendu
gue seules les activités lucratives seraient taxé@eglication d'un régime
normal de dividendes calculé sur le résultat ajpn@dt sur les sociétés ;

- assujettissement progressif (sur 8 ans) a laftax@ére sur les propriétés baties
et réduction du tiers de la valeur locative, étantendu que sur une partie
croissante du domaine portuaire, le redevable daxa sera le titulaire d’'une
autorisation d’occupation temporaire avec droiedsé

Il est enfin précisé qu'une partie des propositidiesla mission passe par des
dispositions Iégislatives modifiant le code destpanaritimes. Celles-ci supposent aussi que la
séparation comptable des activités (imposée pdrdi#é communautaire) soit réalisée a court
terme.
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INTRODUCTION

Par lettre du 22 février 2007 (&nnexe 1), le ministre de I'économie, des finances
et de lindustrie, le ministre des transports, @guipement, du tourisme et de la mer et le
ministre délégué au budget et a la réforme de t'Bta confié a 'inspection générale des
finances et au conseil général des ponts et chesiss® mission sur la modernisation des ports
autonomes.

Alors que les parts de marché de ces ports sedegmadées par rapport a leurs
concurrents européens, les ministres ont souhagéé&larification des missions et objectifs des
autorités portuaires ainsi que des propositiongappbmotamment sur la répartition des réles
entre acteurs publics et privés, sur les modalitéstervention financiére de I'Etat, sur la
gouvernance des établissements portuaires, suel@sons avec I'Etat ou sur les questions
fiscales. Les ministres ont considéré qu'il fallaitre preuve d’ambition pour la modernisation
des ports autonomes.

Pour la mission, I'enjeu essentiel, pour I'évolatidu systéme de production
portuaire, réside dans la clarification des missierercées par le port au regard de celles des
autres acteurs et opérateurs intervenant sur te pous les autres aspects en découlent et sont
seconds par rapport a cette nécessaire clarificatio

La mission s’est rendue dans I'ensemble des pattmames maritimes ou elle a
rencontré, outre le directeur général et ses amiéburs, le président du conseil
d’administration, des administrateurs ainsi que d&sts du ports et des acteurs de la place
portuaire. Elle a rencontré, au niveau national réprésentants des organisations portuaires et
socio-professionnelles, utilisatrices des portan@te tenu de la période électorale, la mission
n'a pas estimé opportun de rencontrer les élusecags. Elle a considéré qu'il fallait disposer
de comparaisons avec les ports européens concutearitsur le fonctionnement de ces ports
gue sur les données financieres et fiscales. Aftet, elle s’est rendue au port d’Anvers, a la
direction générale en charge des ports de la réigonande et & la direction générale des
transports et de I'énergie de la commission eunopée Elle a également disposé des
informations communiquées a sa demande par leshétidiscaux en poste dans les principaux
Etats maritimes européens (diste des organismes rencontrés en annexe I1).

Dans la mesure ou beaucoup d’informations et dé&tusbnt disponibles sur les
ports, au travers notamment des deux rapports @ola des comptes de 1999 et 200&
mission n'a pas considéré utile de procéder a eseription approfondie des activités des ports
autonomes et de leur organisation. Elle a, en cpues&e, limité les aspects descriptifs aux
constats nécessaires a la présentation de sessjtioms

Enfin, il est précisé que la mission n'a traité @iés ports autonomes maritimes.
Elle n’a pas abordé les ports autonomes fluviaumpte tenu de leurs spécificités.

1 Rapport sur la politique portuaire francaise d'6c601999 et rapport public thématique sur « lessgfoancais face
aux mutations du transport maritime : 'urgencd’aetion » de juillet 2006.



- Rapport, page 2 -

. LES PROBLEMES DES PORTS AUTONOMES SONT CONNUS DELONGUE
DATE ET FONT L'OBJET D’'UN CONSTAT PARTAGE

A. La dégradation des parts de marché des ports aohomes francais

De maniere générale, la part de marché des pantgdis continue a se dégrader
(cf. annexe IlI).

Le trafic des ports autonomes franéajsn peu moins de 300 Mt en 2006), a
augmenté de 24% depuis 1989, soit 2,5 moins vigelesi ports européens (+ 60%). Le poids
relatif des ports francais a régresseé de 4 potnspeésente en 2006 14% environ du commerce
portuaire européen. Ces données, comme le soullggmexe 1ll, traduisent a la fois I'évolution
de la compétitivité propre a chaque port et ledudiams conjoncturelles ou structurelles des
différentes filieres industrielles, agro-alimengsiou logistiques des hinterlands portuaires.

Une dégradation se constate dans tous les trafiexs liquides (produits
pétroliers) et solides, mais surtout dans le trarisgonteneurisé, pour lequel la part de marché
des ports autonomes est de 6% seulement du trafiinmre européen et traduit une réelle perte
de compétitivité relative. Le développement de @elende transport n'a pas profité aux ports
francais alors qu'il a été multiplié par 4 en Ewaepuis la fin des années 80.

Le trafic du port de Marseille — premier port auore avec 100 Mt et 33% du
trafic, en raison de I'importance des produits glé&trs — n’a que faiblement augmenté depuis
1989 (+ 7%). Sa part de marché (15%) dans la fagaxttterranéenne n'a cessé de se dégrader
(8 points de moins) au fur et & mesure de la moséeharge de ports concurrents en Espagne
et en Italie, méme si on constate une certaineliseton depuis 2004. Le port du Havre — qui
représente 20% du trafic francais avec 74 Mt er6208’est développé davantage que celui de
Marseille (+ 41% depuis 1989) mais sa part de négasir le « range Nord », stabilisée a
environ 6,4% entre 1989 et 2004, s’est dégradéquetgues années (5,6% en 2006), suite
notamment au retard dans la livraison des prentgersinaux de Port 2000. Par ailleurs, une
Iégere progression de la part de marché de Dun&ey'guplique en particulier par la croissance
des vracs solides.

Ces quelques chiffres mettent en évidence le regtasdpar les ports autonomes —
et particulierement les plus grands - pour s’adaptiexplosion du trafic maritime. La France
dispose pourtant d'un avantage compétitif en Euragpeec plusieurs facades maritimes
favorisant sa situation de transit et de carrefoultimodal. Cet avantage n’a pu, a ce jour, étre
valorisé compte tenu des retards de productivediadilité et de régularité qui affectent encore
plusieurs ports francais.

B. La structuration du trafic ne reléve pas au prenmer chef des ports

S’agissant des conteneurs, c’'est l'armateur qui déte aujourd’hui de
desservir ou non un port en fonction de plusieurs éléments, et notamment :

- I'intérét économique de l'escale, c'est-a-dire tinnage ou le nombre de
conteneurs susceptibles d’étre embarqués et désrgouvant justifier I'arrét
dans un port, voire le détournement par rapportn@ route directe, moins
colteuse. De ce point de vue, les qualités nawttigtid’hinterland des grands
ports francais, ouverts sur les marchés de I'Eucmpginentale, sont tout a fait
favorables a I'escale des grands armateurs ;

2 La France compte 7 ports autonomes maritimes dropwde (Le Havre, Marseille, Dunkerque, Rouen, Mant
Saint-Nazaire, Bordeaux et La Rochelle devenu potonaume au % janvier 2006) et le port autonome de
Guadeloupe (PAG). Les statistiques de trafics giatts de marché données ci-dessous ne concennemesports
métropolitains.
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- la productivité et la fiabilité du port. L’armateexige aujourd’hui que, compte
tenu du colt d'immobilisation d'un navire, celuifasse escale pendant le temps
le plus court possible et reparte a I'heure, deiémana assurer, sans codt
supplémentaire, les escales prévues sur les liggetieres ;

- la qualité et la fluidité de la desserte teregferroviaire, fluviale ou routiere)
qui permet de libérer les terminaux et d’achemiagidement la marchandise
vers les lieux de consommation.

Avec le développement des conteneurs — leur tddigble tous les 7 ans — les
armements ont été conduits, pour mieux maitriseshiine de transport et l'interface mer /
terre, a se positionner dans les métiers amontréant des filiales de manutention portuaire et
de transport terrestre ou fluvial. Cettéégration verticale a conduit, par exemple, CMA-CGM
a devenir manutentionnaire au Havre au traversadilisle GMP (Générale de Manutention
Portuaire).

Pour les flux autres que les conteneuysc’est I'industriel ou le chargeur qui
choisit son port de débarquement, en fonction itiéres analogues.

C. Les ports francgais sont considérés comme insigimment fiables

Cette fiabilité est d’abord sociale. Les donnéesiaiconflictualité et la fiabilité
sociale des ports sont peu suivies au niveau rateinquand elles le sont, 'hétérogénéité des
données n'autorise aucune analyse sur l'impact déelmouvement. Tout juste peut-on
connaitre le nombre de mots d’ordre nationaux éeejrmais pas leur effet sur les activités du
port. Ces mots d’ordre sont d'ailleurs diversemauivis selon les ports et les catégories de
personnels (grutiers ou dockers), et certaineseplagortuaires ont fait depuis 15 ans
d’'indéniables progrés. Mais en termes d’'imagedtfaillances des grands ports, notamment en
2005, 2006 et mars 2007, occultent largement agg@s et ternissent brutalement la réputation
de tous. En 2005 et 2006, il y aurait eu 3 a 4 rdasdre nationaux de gréve par an, de durée
variable selon les ports. Parfois, ces gréves pedtee assez peu pénalisantes : greve en fin de
période de travail (« shift »), suppression d’hesupplémentaire ; etc. En tout état de cause, les
opérateurs font valoir I'absence totale de gre®hanghai ou a Hambourg. Quelles que soient
lampleur et la réalité du mouvement, une simplenace de gréve sur un port francais est
immédiatement connue de I'ensemble des armateuisargicipent en supprimant I'escale
concernée (sauf en cas de trafic captif comme [@suproduits pétroliers a Marseille). A cet
égard, la fréquence et la durée des gréves sariel@ Marseille rejaillissent sur I'ensemble des
ports francais (exemple des 18 jours de greve ers @07 sur les terminaux pétroliers).
L’insuffisante fiabilité et le déficit d'image gwin résulte constituent un handicap majeur pour
I'ensemble des ports francais. Ceux-ci auraierttaagagner a une plus grande transparence sur
ces questions.

Cette fiabilité dépend aussi de la performance @gspements. Dans certains
ports, la vétusté des portiques et engins de lesagme maintenance insuffisante sont sources
de pannes donc d'un allongement de la durée d'inlimation du navire et de colts
supplémentaires.

3 Les gréves récentes ont été motivées par la détisation des ports d'intérét national, par lejgrale directive

européenne sur les services portuaires (14 juib,2D® et 17 janvier 2006), par le CPE (28 mars 2@0#8/ril 2006)

ou encore par la question des heures supplémentainere le 8 et le 16 janvier 2007), par les s2da(31 mars 2007
— grutiers) ou la pénibilité du travail (4 juin 208 dockers). Source : UNIM.
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D. Les ports autonomes francais sont insuffisammertompétitifs, ce qui pése sur
notre commerce exterieur

Comme les données sociales, les données relatlagzraductivité et a I'efficacité
des ports sont mal connues des pouvoirs publicsscett considérées comme quasi
confidentielles par les opérateurs. Les résultaterms sont d'ailleurs différents selon 'origine
de l'information.

S’agissant degerminaux a conteneurs— qui constituent aujourd’hui I'enjeu
essentiel du développement des ports prdaluctivité d’'un quapeut se mesurer au nombre de
mouvements (débarquement/embarquement d’'un comjgueauheure d’escale du navire a quai.
Ce nombre dépend de plusieurs facteurs, notammeaitrips de fonctionnement et les cadences
de chaque portique, d’'une part, et le nombre deéqu&s mis en service par navire, d’autre part.
Selon les données disponibles, ce nombre de mountemarie de 23 a 50 pour Marseille et de
19 a 90 pour le Havre (cfannexe IV - ). En 2002, le temps annuel de famectement d’'un
portique variait du simple au double entre Marsegtl Anvers. Aussi, le nombre de conteneurs
traités par métre linéaire de quai représentaliavre et a Marseille - Fos la moitié de ce qui
était traité a Valence et le quart de ce qui étaité a Anvers.

Ces différences mettent en évidence des niveayxadkictivité variables selon les
terminaux — en fonction notamment des évolutiotsruenues dans I'organisation du travail —
mais aussi selon les méthodologies et hypothésesues pour comparer la productivité des
ports.

Ainsi, la mesure de la productivité ne tient pasjdars compte de tous les
éléments qui influent sur laompétitivité d’'une escale ou d'un poriotamment le temps
d’attente avant I'arrivée au quai de débarquefrient données relatives au port de Marseille en
annexe V). L'immobilisation du navire pendant eenps représente en effet des colts fixes
élevés. En outre, pour rattraper le temps pérdle navire supporte des charges
supplémentaires, ce qui explique que le tempsetisdtest considéré, a cété de la productivité
intrinseque d’'un terminal et du colt de passagaupive comme un élément déterminant de la
compétitivité d’'un port. Ces temps d’attente pety@ovenir d’'une mauvaise organisation du
travail sur le port et/ou d'une saturation ou dsfafictionnements des terminaux (portiques
vétustes ou trop peu nombreux).

Au total, méme s'il faut considérer avec précaugbravoir interpréter les données
relatives a la productivité des ports, celles-adtisent néanmoins un déficit de compétitivité
des grands ports francais de conteneurs par rappeurs concurrents du « range Nord » et de
la Méditerranée. Seul le nouveau terminal de Pd®02se rapproche des standards
internationaux.

L'insuffisance de compétitivité a des conséquestesiotrecommerce extérieur
Méme si les données disponibles sont partiellegaitien particulier de la perte d’'informations
inhérente a la mise en place du marché uniqué jarivier 1993, elles montrent un déficit dans
les courants d’échange. L'Union européenne comstiisormais un seul territoire douanier qui
permet aux importateurs d’accomplir les formalitfsuaniéres dans n’importe quel point
d’entrée et de les mettre en « libre pratiqueandformant ainsi de ce fait des flux avec les pays
tiers en relations intra-communautaires.

4 Temps de navigation dans les accés maritimes dytpEs variable, attentes éventuelles de plapead congestion,
etc.

® Pour un porte-conteneurs de 8 500 EVP, les ciXis {équipage, maintenance / entretien, amortiss&nfrais
financiers) représentent 30 000 $ par jour.

® Si un navire (8500 EVP) est contraint d’accrofizevitesse, par exemple de 22 & 24 nceuds, le wopiésnentaire
est de 12 150 $ par jour a raison de 45 tonnedé&upptaires de fuel par jour.
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Le choix du port d'importation est déterminé pasitaation géographique et par la
qualité des installations portuaires et de la déssterrestre. 15 a 20% en valedes
marchandises destinées & la France en provenanmeysidiers sont dédouanées dans d’autres
Etats de I'union européenne, notamment la Belgiefukes Pays-Bas. Ce pourcentage passe a
20/ 25% si on exclut les pondéreux et produitsgtiéts. A I'inverse, la France récupére des
importations pour le compte d’autres Etats membmas dans des proportions moindres (2%
environy. La concurrence intra-européenne joue donc & preimatiére de dédouanement.

Une autre approcfetoujours a partir des données douaniéres mais fois-ci_en
volumeet en tenant compte des taux moyens de conteagomigpar type de marchandise, fait
apparaitre que 89% des marchandises conteneufiis#sgpétrole) en provenance de pays tiers
passent par des ports francais, cette part étari%ea I'exportation.

Des mesuré8ont été prises par la direction générale des deuandroits indirects

(DGDDI) pour neutraliser, pour les importateurss leffets de l'organisation francaise en
matiére de TVA a l'importation. Mais ces mesuresympimportantes qu’elles soient, ne sont
évidemment pas de nature a compenser linsuffisaepétitivité des ports. Certains
interlocuteurs de la mission ont évoqué le caractéop répressif des services douaniers
frangais, pouvant conduire certains opérateursféar transiter par d’autres ports. Il convient
de leur rappeler que ces services ont aussi passioni la protection du consommateur et le
contrble des produits mis a la consommation. lhisegouhaitable que ces contrbles soient
effectués avec la méme intensité dans tous les imbres pour éviter une concurrence entre
services douaniers, préjudiciables aux consomneteur

E. Cette productivité dépend en grande partie de drganisation du travail dans
les ports

Dans cette organisation, héritée du passé, omglisi plusieurs cas de figure :
d’une part, des quais publics avec des outillagiss«dpublics », financés et gérés par les ports,
sur lesquels operent des entreprises privées (elestre I'essentiel pour les marchandises
diverses et les conteneurs), d’autre part, descpiales outillages privés financés et gérés par
des entreprises privées dans le cadre de concessiest le cas par exemple de trafics
spécialisés tels que les silos a céréales (Rolganinerais — avec notamment la « sidérurgie »
sur I'eau développée a Marseille et Dunkerque desmsannées 80 — ou encore des produits
pétroliers. Entre ces deux situations, on peutveEowles modes d’exploitation intermédiaires
avec par exemple des quais publics et des outilpgeés. Ces modes d’exploitation différent
par I'organisation du travail et des personnels.

a) S’agissant demarchandises en vrac et des conteneyrgorganisation du
travail a longtemps été marquée par la dissociatidre d'un c6té des entreprises familiales de
manutention, avec peu de capital et sans persatm@hanutention, et de l'autre, des ports
fournissant a ces entreprises des quais de déchanget des outillages « publics » (portiques,
grues..). Ces entreprises font appel a deux cagsgde personnels :

- les grutiers et portigueursce sont des salariés des ports autonomes, affadté
conduite et a la maintenance des grues louéesepamanutentionnaires aux
autorités portuaires ;

" Source : DGDDI. La mission n'a pas été en mesareatider les proportions de 2/3 — 1/3 ou moitiéaftié, citées
dans un certain nombre de documents comme repagsdaipart des marchandises destinées a la Frdédeyanées
dans un port étranger.

8 A l'exportation, 'examen des flux n’'a pas la mémertée car les exportateurs sont a I'heure aetuehus de
dédouaner dans I'Etat d’origine, mais rien n’inted® dédouaner en France et d’exporter par AnverRotterdam.

® Base de données SITRAM du service économique,tijatiset prospective (SESP) du ministére des t@tsp

10 Exigibilité de la TVA a l'importation repousséerap I'exercice du droit & déduction sur la CA3 (eféa
trésorerie), décautionnement de la part de la TWAespondant aux importations et suppression ens3da la
redevance de 1°/°°(suppression totale Qjahvier 2007).
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- les dockers historiguement, les dockers étaient des trawdl intermittents,
recrutés a la journée par les manutentionnaireBuaeau Central de la Main
d'ceuvre (BCMO). Ce systeme de lintermittence $tébaganisé pour apporter
aux dockers, soumis a lirrégularité des navires, minimum de garanties,
symbolisées par la détention de la « carte G »sy3eme avait existé dans
presque tous les ports européens, mais a dispapewpartout dans les années
80. Les ports francais ont tardé a faire évoluer teganisation. Aprés plusieurs
plans sociaux, la loi du 9 juin 1992 portant réferde la manutention portuaire a
organisé la sortie de l'intermittence et le reamgat des dockers directement par
les entreprises de manutention au travers de d¢entla travail et de leur
mensualisation (cf. annexe IV - ).

Quinze ans plus tard, la mission regrette qu'aucigatle évaluation de cette
réforme n’ait été faite. On constate cependantgdéss de productivité puisque le nombre de
dockers dans les ports autonomes a été réduit de raoviron (6 742 intermittents en 1992 a
un peu plus de 3 500 aff janvier 2007), suite aux plans sociaux et plugméoent aux plans
amiante (cf annexe IV - lll) qui ont accompagné la mise en kede la loi. La mise en service
de nouveaux terminaux, au Havre notamment, seitrpdu une reprise des recrutements de
dockers par les entreprises de manutention.

Actuellement, plus de 90% des dockers sont mersgsalsalariés d'une entreprise
de manutention. Le statut de lintermittence neceone donc plus que 7% des dockers en
activité, ceux qui n'ont pas souhaité signer untm@nde travail avec une entreprise de
manutention. Ces dockers sont, pour I'essentidlagseille. Par ailleurs, au sein des dockers
mensualisés, les deux tiers ont été recrutés 49@% ce qui se manifeste par le rajeunissement
de la pyramide des ages des dockers et I'élévatanomitante du niveau de formation. Ainsi,
moins de 40% des dockers (mensualisés ou intentsjtesont encore aujourd’hui titulaires
d’une « carte GY. Une partie d’entre eux est susceptible de béeéfite la poursuite des plans
amiante, accélérant ainsi le processus d’extinatiosystéme antérieur a 1992.

Au total, la réforme initi€ée en 1992, méme si @llest pas encore complétement
terminée, a permis que les dockers, dans leur it@jpassent sous I'autorité des entreprises de
manutention qui peuvent améliorer leur organisationtravail et leur productivité. Elle a
constitué a ce titre un des principaux facteursmibelernisation des ports de ces dernieres
années. Pour autant, cette réforme ne peut prodiire ses effets tant qu'il existera une
organisation du travail éclatée entre, d'un c@é,dockers salariés de I'entreprise, de l'autre les
grutiers et portiqueurs relevant du port. Or, leldégement d’'un navire dans les conditions
optimum exigées aujourd’hui par les armements rsiteesne organisation unifiée et une unité

de commandement, sous l'autorité du manutentioarfeir. partie Il du rapport).

b) Pour certaingrafics spécialiséscette unité d’organisation et de commandement
existe depuis longtemps. C’est le cas de certaiassvsolides ou, dans la quasi-totalité des
ports, desproduits pétroliers Les terminaux pétroliers sont opérés par les cgmigs
pétrolieres directement (Nantes Saint-Nazaire, Bumke, Rouen, Bordeaux) ou par un
opérateur spécialisé (exemple de la CIM au Hawae¢ leur propre personnel qui assure les
branchements. Il en est de méme des terminauxrgaz@emme le terminal gazier de Montoir
ou le premier terminal gazier de Fos (GDF1) oppegdes agents de GDF.

1 La détention de la carte G par les dockers meisgésgbermet, en cas de licenciement, de retoutnBCMO et de
bénéficier ainsi de I'indemnité de garantie. C'estrdison pour laquelle les BCMO ne sont pas fermésaa'il
existe une potentialité de retour, en pratiqueyjimgdépart en retraite du dernier docker tituldiedadite carte.
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Un seul port fait exception a cette organisatiomrdéille. Relié a un pipeline, ce
port dessert 6 raffineries le long de I'axe rhodanijusqu’a Karlsruhe. Il exporte et importe
60 MT de produits bruts et raffinés. Dans les d@mmninaux pétroliers (Fos et Lavera), les
branchements sur le pipe line sont opérés pargigsadu port de Marseille qui ne relevent pas
de l'autorité des compagnies pétroliéres. Selomieslocuteurs rencontrés par la mission, cette
situation pourrait mettre en jeu la sécurité de&ragons®. Cette organisation, trés particuliére,
a commencé a faire tache d’huile a Marseille pugdga agents du port ont revendiqué d’opérer
le nouveau terminal gazier GDF2 de Fos (ouvertugvye fin 2007), déclenchant a cette
occasion un mouvement social de longue durée e B@)7. S’agissant de GNL a — 162°,
I'enjeu de sécurité est la aussi majeur si le teamilevait étre opéré par du personnel dont GDF
n'aurait pas la maitrise.

F. L'Etat peine a conduire des réformes et n’exerceas pleinement ses missions
d’ « actionnaire ». Il investit de moins en moinstene donne pas d’'orientations
stratégiques.

Le cadre juridique et institutionnel, codifié ddescode des ports maritimes, est
ancien et a été fixé pour ses grandes lignes dar thu 29 juin 1965. Dans son rapport public
particulier de 1999, la Cour avait préconisé ungsién du classement des ports autonomes
ainsi qu’une évolution du régime d’exploitation gests d’intérét national (PIN). Le transfert
des PIN aux collectivités territoriales, en applmwa de la loi du 2 aolt 2004, est aujourd’hui
effectif. Mais la classification des ports autonsméa pas été revue. Bien plus, un nouveau port
autonome (La Rochelle) a été ajouté. A I'exclusitinla réforme du statut des dockers, les
projets de réforme préparés depuis lors n'ont pasits notamment en matiére de gouvernance
des ports. Une telle réforme ne pouvait d'aillesemis doute pas se concrétiser sans une
évolution préalable des missions et compétencesuatesités portuaires. Dans ces conditions,
les évolutions indispensables et minimales onta@f@ortées par petites touches successives —
comme ce fut le cas avec les conventions d’expioitade terminal — sans toucher aux
« fondamentaux » portuaires.

a) Il n'y pas vraiment de « politique portuaire étabie par le gouvernement »
alors que le code des ports fait explicitementregfée a cette mission de I'Etat (Art. L. 111-1).
A T'occasion du renouvellement des conseils d'adsiiation en 2005, la direction des
transports maritimes, routiers et fluviaux (DTMRRvait demandé aux conseils
d’administration des ports autonomes d’élaborerplem d'entreprise. Cette initiative, au
demeurant intéressante et nécessaire, ne repag@nadant sur aucun cadrage général ou
aucune orientation conjointe des autorités deléut€lertains ports (Marseille, notamment) ont
bien adressé des plans d’entreprises mais cettard@enest restée sans suite, la DTMRF ayant
simplement pris acte des documents recus.

Chaque port continue ainsi a définir ses proprésntations sans que celles-ci
soient validées et que soient vérifiees I'abserecelaliblon ou la faisabilité des hypothéses de
développement. Des décisions d’'aide a l'investigsgnont ainsi été prises dans le cadre des
contrats de projet entre I'Etat et les régions 20D13) sans que ces investissements aient pu
étre intégrés dans une stratégie globale portéel’lpmt et partagée avec les collectivités
territoriales, parties prenantes au financementsDia méme ordre d’idée, I'arrivée d’un
nouveau directeur ne se traduit pas, comme c'estrdeassez souvent la régle, par I'envoi
d’une lettre de mission comportant des object#st@ndre.

12 Les représentants des pétroliers ont indiqué raisaion que deux incidents majeurs s'étaient ptsdem 2006,
suite & des erreurs dans le maniement des vannes.
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b) L'absence d'orientation est particulierement ifemte en ce qui concerne
l'insertion des ports dans le rééquilibrage modal d transport du fret. Tout se passe comme
si, en pratique, la politique portuaire se limitaitla gestion de l'interface mer/terre. Or, la
gestion de l'interface port/hinterland et donc é&sskrte terrestre des ports devraient constituer
un des principaux éléments de la politique poreuaia compétitivité des ports francais passe
aussi par leucapacité a améliorer les liaisons avec leur hinteahd. En outre, ces liaisons
devraient étre de « haute qualité environnementalkes’inscrire dans une politique de transfert
modal favorisant les modes ferroviaire et fluvi@l, on constate que le nombre de conteneurs
acheminés par la route a partir ou vers les prawpiports francais a fortement augmenté. Les
liaisons ferroviaires sont effectivement tres ddges. Il a été ainsi indiqué a la mission que 4%
seulement du trafic conteneurisé arrivant au porHevre quittait ce port par voie ferrée, soit
une diminution par 2 depuis le début de la décerfiie est réconfortant de constater que le
trafic fluvial au départ du Havre a amélioré sat pmber marché (8%), ce gain a tout juste
compensé la chute du mode ferroviaire. En outrerdégssance du trafic fluvial pourrait étre
freinée par I'absence de liaison entre la Seineshouveaux terminaux de Port 2000 (ce qui
nécessite des opérations difficiles de transbord&nmant que les travaux de I'écluse de Port
2000 ne sont pas réalisés.

Le désenclavement ferroviaire est une nécessitduahd 'évolution du statut des
voies ferrées portuaires (ordonnance du 2 ao(t)20Qfui donne aux autorités portuaires la
compétence de construire et de gérer les voieéefenportuaires — constitue une opportunité
dont les ports doivent se saisir sans tarder pam@uvoir une politique de reconquéte de leur
hinterland. Elle ne saurait pourtant remédier & skule aux insuffisances de la politique
ferroviaire fret.

c) Le financement par I'Etat de ses missions portuair® n'est pas conforme
aux regles fixées par le code des ports et est ti&s deca des financements apportés par les
collectivités publiques aux ports européens concuents (cf.. annexe ).

S'agissant de l'entretien et de I'exploitation dascés maritimes des ports
autonomes (chenaux, écluses, dragages..), 'E@dégage progressivement de sa responsabilité
financiére alors que, selon le code des ports (Attl1-1), il doit en supporter intégralement le
financement. Il a contribué pour 47 M€ environ (@08u financement de cette mission, soit un
peu plus de 60% des dépenses supportées par tesapee titre, essentiellement a travers le
GIE Dragages Ports. Ce pourcentage a régulieredienibhué depuis la fin des années 90
puisqu’il était alors de I'ordre de 80%. Dans legr@s ports européens, les dépenses relatives
aux acces maritimes relevent, comme en France, peissance publique. Or, dans les ports du
«range nord », I'Etat (ou la région flamande ergBee) continue & prendre en charge la
totalité de ces dépenses.

S’agissant des autres apports de I'Etat, destinésridernisation et a I'extension
des ports, ceux-ci sont devenus faibles. La cartich de I'Etat — et désormais de 'agence de
financement des infrastructures de transport dederfAFITF) — était de 14 M€ en 2006. Elle
représente, sur la période 1999-2007, 13% en meyednnmontant des investissements des
ports et 29% pour les seuls investissements dstrinature, avec des contributions plus
importantes pendant la montée en puissance du préjert 2000 » au Havre :

- I'opération Port 2000 doit permettre de réalisdgns sa premiere phase
(2000-2006), 6 postes a quai pour accueillir datepmonteneurs. 4 sont déja en
service. Le colt des infrastructures s’éléeve a en moins de 700 M€ dont
160 M€ environ a la charge de I'Etat (dont uneipasous forme de dotation en
capital au port du Havre) soit 23%a deuxieme phase de l'opération prévoit
4 postes a quai supplémentaires, dans le cadrerdtatde projet 2007 — 2012.

Il est prévu que I'Etat prenne a sa charge 31%'ideebktissement, estimé a
200 M€ ;
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- a Marseille, le projet Fos 2XL (travaux prévus 2007) doit permettre de
réaliser 4 postes a quai. L’Etat doit apporter M4 ce projet soit 16% environ
du montant des infrastructures, évalué a 167 M€usurotal de 206 M€ (hors
portiques et grues, a la charge d’opérateurs pritésphase suivante, Fos 3XL,
doit permettre la réalisation de 2 postes a quaplémentaires. La participation
de I'Etat, dans le cadre du contrat de projet 2D0%2, devrait représenter, avec
21 M€, un peu plus de 10% du codt des travaux.

Ainsi, sur des projets aussi déterminants pouréeekbppement de I'économie
francaise que Port 2000 ou Fos 2XL, la contributien’Etat varie de 10 & 30%, soit des taux
tres en retrait par rapport aux taux de priseshange prévus par le code des ports (80% a 60%
selon les travaux). En Belgique, (cf. annexe IIB, montant moyen des subventions
d’équipement aux ports (région Flandres) s'estél@vl56 M€/an au cours des dix dernieres
années, contre 70 M€ en France (Etat et colleésiirritoriales confondus).

La réduction des financements de I'Etat s’est agamgnee, dans certains cas,
d’'une contribution de I'Union européenne et surtaliine participation croissante des
collectivités territoriales (région, départememtmenune et groupements), qui sont devenues un
des principaux financeurs publics des ports (14%imkncement sur la période 1999-2007).
Dans ces conditions, la question d'une participatiplus importante des collectivités
territoriales aux conseils d’administration destpoie saurait étre plus longtemps éludée.

G. L’administration des ports autonomes n’est plusadaptée a I'évolution de
I'activité portuaire

Le conseil d'administration, inchangé dans sa caitiopn et ses attributions
depuis la loi du 29 juin 1965, est considéré paguasi totalité des administrateurs et acteurs
portuaires rencontrés comme pléthorique (26 membetspeu efficace: les questions
stratégiques sont peu évoquées et les sujets Emnsibsents ; outre les actes de gestion
obligatoires, les délibérations et débats du copseient sur des sujets de moindre importance
ou peu conflictuels.

Le directeur, censé « assister le conseil d’adinatisn » selon le code des ports
maritimes (article L. 112-1), ne procede pas dusednll est nommeé, aprés avis du conseil
d’administration, par décret en conseil des miagstsi bien qu'il tire I'essentiel de sa légitimité
de cette nomination, ce qui, dans certains cad, @uvetenir une certaine irresponsabilité a
I'égard du conseil.

Les ports autonomes sont des établissements publkics’Etat. Mais sa
représentation au conseil d’administration (3 meyslaur 26) est faible. Méme si on ajoute les
10 usagers et personnalités retenues en fonctideuls compétences, désignées par I'Etat,
cette arithmétique ne forme pas nécessairemenmajerité défendant les intéréts maritimes
supérieurs de I'Etat. Parmi ces 10 personnes, W@ns sont, & un titre ou un autre, des usagers
ou des clients du port.
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Si les représentants des chambres de commerce esdgers du port (Cf. annexe
IV - IV) sont trés présents au conseil d’administraainsi que ceux des salarfés qui sont les
plus assidus — il en va differemment des repréaentdes collectivités territoriales : c'est la
catégorie dont le taux de participation aux coss@dministration est le plus faible (souvent
aux alentours de 50% mais 32% a Marseille). Alare tg port devrait constituer un enjeu
majeur en terme de développement économique etpibésnpour leur territoire, le port est,
sauf exception, encore vécu comme un espace a gamt lien avec les enjeux de
développement de la collectivité. Il apparait deaahaitable de donner davantage de poids aux

collectivités territoriales au sein du Conseil dani@re a encourager celles-ci a étre plus
présentes.

En pratique, les ports autonomes se considérempurliiui comme peu
autonomes, ainsi que I'ont souligné beaucoup dlimteteurs, estimant que la situation s’était
fortement dégradée au cours des dernieres anm@&esombreuses décisions, quelle que soit
leur importance, sont prises au niveau des admatiss centrales (équipement et budget). S'il
est normal que les investissements lourds, tel Ba®0, en partie financé par I'Etat, soient
décidés a ce niveau, il devrait en étre autrementdgcisions de gestion courante telles les
investissements courants ou la fixation du taugrdessance de la rémunération des personnels
portuaires pour 2006 (exemple cité dans tous les)o

De maniére générale, les représentants de la plateaire considérent que les
dimensions économique et managériale de 'actpdtéuaire pourraient étre plus développées,
a co6té de la culture technique, administrativeuedique. lls observent que la « sensibilité
économigue » est souvent apportée au conseil padiinistrateurs issus de la place portuaire.
La mission estimerait donc inopportun de privecdmseil de leur présence. Cependant, des
conflits d’intéréts peuvent survenir sur certaidéBbérations entre un administrateur et le port.
Les ports sont, en regle générale, vigilants faserasques de tels conflits et les administrateurs
concernés ne participent pas aux délibérationdegutoncernefit Pour autant, cette solution,
qui n'est pas appliguée avec la méme rigueur darsles ports, comporte un caractere un peu
artificiel. Il conviendra donc de rechercher undugon qui, au travers de la nomination de
personnalités indépendantes, permette de doterdiesces dirigeantes du port de la dimension
économigue nécessaire.

Au total, une évolution du systeme de prise desigiti fondée sur une plus grande
responsabilisation des dirigeants portuaires, etdiversification des compétences, permettant
de mieux prendre en compte la dimension économiudactivité portuaire, apparaissent
nécessaires.

13 Le conseil d’administration comporte encore unemhbre représentant les ouvriers dockers du paatticle
R.112-1 du code des ports maritimes), ce qui camstiin archaisme ou une incongruité dans la mesureso
dockers ne sont pas des salariés du port.

4 La mission a pu examiner les états trés préaisistear les ports, de ces « non-participationsodélibérations.
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H. La bonne situation financiére globale des portautonomes cache des activités
déficitaires, un faible niveau de prélevements fiswx et une « rentabilité »
inégale selon les ports.

Les huit ports autonomes maritimes ont un chiffigfdires total de I'ordre de
650 M€ en 2006, en croissance réguliére depuisélautdde la décennie. Les indicateurs
financiers sont globalement favorables (cf. anrdxel.’excédent brut d’exploitation (EBE) de
I'ensemble des ports a progressé entre 2000 et, 2005 I'effet d’'une croissance de I'activité,
dans un contexte de maitrise des charges, y codgpsgrsonnels. Mais en 2005 et 2006, 'EBE
a été affecté par une forte progression des chalggmersonnels, notamment a Marseille. Ce
port ainsi que celui du Havre disposent de fondgpmas importants couvrant respectivement
85% et 72% des immobilisations. Ces ports ont wettement faible, méme si celui du Havre
est temporairement dégradé du fait du financemerRatt 2000 depuis 2005. Plusieurs points
ont retenu l'attention de la mission : les ressesirdes ports, le niveau des prélevements
fiscaux, I'équilibre financier de certaines actbgtet la question de la rentabilité.

a) Actuellementles ports autonomes disposent de 3 types de ressms(hors
remboursements de I'Etat au titre des charges esac@ritime et de dragage) :

- les droits de ports il s’agit de redevances dues au titre « d’opénati
commerciales » ou du séjour des navires dans Iles. filles pesent soit sur le
navire soit sur la marchandise (ou les passagkss)églementation est peu
contraignante si bien que le lien entre la redevaatde service rendu n’apparait
pas toujours. En pratique, le port peut détermiaeriveau des droits de port a
peu prées comme il I'entend. Ce niveau a cependaatlimite, celui de son
acceptation par la place portuaire ;

- les redevances domanialeslles sont pergues en contrepartie de I'occapatu
domaine public, en cas de concessions ou de coamsnt’exploitation de
terminaux, lorsque les équipements de levage (gnediques) sont sous la
responsabilité et financés par une entreprise driteation ;

- les redevances d’outillageelles sont pergues par le port en contrepadidad
location aux entreprises manutentionnaires despéments de levage, qualifiés
d’ « outillages publics ». La location intégre égaént la mise a disposition des
personnels du port nécessaires a la conduite e &éndintenance de ces
équipements.

Les droits de ports constituent plus de la moigé tecettes des ports (cf. annexe
IV - V). Cette part est relativement stable saufHawre ou elle a régulierement augmenté
depuis le début de la décennie. De maniere géndealpart des redevances domaniales a
progressé depuis dix ans et, a l'inverse, cellerddsvances d'outillage a plutdt baissé (sauf a
Marseille). Cette tendance est la plus lisible ppunkerque : I'accroissement de 4 points du
produit des redevances domaniales traduit le teanafSea Bulk (GIE constitué entre le port et
Sea Invest) de I'exploitation du quai a pondéreugsd (QPO). Elle I'est aussi au Havre : la
diminution de 6 points des recettes d’outillagereiaccroissement concomitant des redevances
domaniale¥ accompagnent la conclusion de conventions d’etgilon de terminaux (CET).

15 Ces tendances ne se vérifient pas dans les comiptg®rt de Marseille, vraisemblablement parce ges d
redevances d’AOT sont enregistrées en redevanoesilttiges.
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b) La relative faiblesse des prélevements fiscaux comse, pour les ports
autonomes, un avantage concurrentiel qui ne sauraétre sous-estimé mais aussi un risque
financier. La situation des ports autonomes, a I'égard deslebligations fiscales, est fragile et
précaire. Elle a été maintes fois soulevée (rappietla Cour des comptes de 1999 et 2006
notamment). Des groupes de travail ont été plusiénis lancés mais n'ont pas abouti. La
volonté — partagée par la mission — de ne pasditdes prélévements sur les ports pour ne pas
compromettre davantage la compétitivité des pexglique cestatu quode longue durée.

Les ports autonomes, en tant qu'EPIC, sont assyjsttuf exceptions, aux impots
et taxes auxquels seraient assujetties des esgepprivées effectuant les mémes opérations
(Article 1654 du code général des impots — CGksy id'une loi de finances de 1941). Au titre
de ces exceptions, les ports autonomes sont exodértaxe professionnelle (TP) en application
de l'article 1449 du CGI. Pour le reste, notammiéntpét sur les sociétés (IS) et la taxe
fonciere sur les propriétés baties (TFPB), la réggel'assujettissement. Or, une décision du
ministre des finances du 12 aolt 1942 a exonérpdes de I'lS et reporté I'assujettissement a
la TFPB®. Cette mesure a été confirmée a plusieurs repeisesnais rapportée. En tout état de
cause, l'article L 80 A du livre des procéduresdiss (LPF) permet aux ports, contribuables de
bonne foi, d’'opposer a I'administration une intétption formellement admise antérieurement
pour contrer 'imposition et ne pas s’en acquitter.

En matiere de TFPB, cette contradiction est ading d’'une grande variété de
situations : I'imposition est en général partieltertains ports paient effectivement I'impét ou
une partie de ce qui est demandé ; d’autres patedgmandent un dégrévement, ce qui permet
a la collectivité bénéficiaire de percevoir le maottde I'imposition, qui est alors a la charge de
I'Etat. Les assiettes d’imposition peuvent variaundport a l'autre. On note de nombreuses
réclamations et demandes de dégrevements, qui mpet@ceevoir des réponses différentes selon
le moment et le lieW.

S’agissant de I'impdt sur les sociétés, une évautlu régime d’exonération suite
a des redressements fiscaux tend a assujettiireestactivités non strictement nécessaires a
I'activité portuaire (activités touristiques, rewsrfinanciers).

La situation actuelle introduit, de fait, une iniga de traitement entre
contribuables portuaires ainsi qu’entre collecfisiterritoriales. Il est nécessaire de la clarifier
pour restaurer davantage d'équité. Il est aussessaire de la sécuriser dés lors que la fragilité
du support légal et les risques financiers pounta@re soulevés par les commissaires aux
comptes. Cette évolution devra étre compatible év@aractere fortement concurrentiel d’'une
partie des activités des ports.

18 Ce point ayant dailleurs été validé par la counistrative d’appel d