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INTRODUCTION

initiée par les lois n°83-8 du 7 janvier et n°83-663 du 22 juillet 1983, la décentralisation des ports s'est
poursuivie avec la loi n°2004-809 du 13 aolt 2004 qui a permis le transfert des poris de Calais et de
Boulogne-sur-Mer de I'Etat & la Région Nord Pas-de-Calais, devenue ainsi Autorité Délégante du port,
sans incidence sur les modalités contractuelles d'exploitation des ports.

Le port de Calais est confié depuis 1883 a la Chambre de Commerce et d'Industrie de Calals
{intégrée a la CCl Cdte d'Opale en janvier 2011) via une goncession d'outillage public de longue
durée (50 ans) arrivant a échéance en décembre 2025, Celte concession concerne aussi bien les
activités de commerce, de transpori roulier gue de plaisance.

Les infrastructures porfuaires existanies sur le port de Calais offrent, hors investissement nouveau,
une capacité d'accueil de 12 millions de passagers et de 2 millions de camions par an, pour le trafic
fransmanche.

Les perspectives de croissance du trafic transmanche et d'évolution des modes de transport montrent
que cela devrait conduire & la saturation des infrastructures actuelles du port de Calais dans les 10
années & venir. Par ailieurs, ces infrastructures sont inadaptées a I'évolution technique des navires
(navires de 240 m de iong) et au report modal (acheminements ferroviaires et transport roulier non
accompagne).

Pour répondre & ces enjeux, la Région et la CCI de Calais ont donc jugé nécessaire la construction de
nouveaux ouvrages et équipements sur le port de Calais au travers du projet Calais Port 2015. Le
montant des investissements identifiés & ce jour est de I'ordre de 800 millions d'euros (valeur 2010,

Le port de Boulogne-sur-Mer fait 'objet de trois concessions distinctes dont la CCI Cote

d'Opale est titulaire, La premiére est une concession d'outillage public de longue durée (50 ans)

arrivant & échéance en décembre 2016 qui recouvre les activités de commerce, de péche et de
transport roulier. La deuxiéme est une concession de terre-pleins industriels dont I'échéance est 2035
et 1a troisidme est une concession spécifique aux activités de plaisance dont I'échéance est 2025.

Le port de Boulogne-sur-Mer dispose des outillages et terre-pleins lui permettant d’une part d‘accueillir
des bateaux de péche et des entreprises de logistique et transformation des produits de la mer (1%
centre en Europe pour ces activités), d'autre part de développer des trafics passagers et fret roulier
pour le fransmanche ou d’autres Hiaisons de cabotage. e port est également équipé pour le trafic de
commerce conventionnel.

Dans le but de développer 'activité des ports de Boulogne-sur-Mer et Calais, il apparait nécessaire
d’envisager un regroupement des concessions « commerce-péche-transmanche » des deux ports de
fagon a faciiiter 'établissement d'une stratégie commerciale.

Dans ce contexte, le présent rapport a pour objet d’éclairer la décision quant au mode de
gestion le mieux adapté a la réalisation des investissements d’extension souhaités a Calais par
ja Région (Calais Port 2015), et & la mise en ceuvre d'une exploifation unique des ports de
Boulogne-sur-Mer et de Calais.

La réalisation de Calais Port 2015 et le regroupement des exploitations sont dénommées ci-
aprés « le Projet ».

il est & nofer que ces investissements ne pourront, en touf état de cause, étre amortis pendant la durée des concessions
restant @ courir.
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1. PRESENTATION DU PROJET

1.1. La réalisation d’investissements nouveaux liés a Calais Port 2015
1.1.1. Le contexte
La région Nord-Pas de Calais bénéficie d'une situation géographique privilégiée au sein de I'Europe

du Nord-Ouest, & proximité de la Grande-Bretagne, ce qui lui confére un role stratégique, aussi bien
pour les flux de personnes que pour les flux de marchandises.

Le trafic transmanche constitue un enjeu économique de taille pour la région Nord-Pas de Calais qui a
Faccés a la route maritime la plus courte du continent européen vers la Grande-Bretagne.
Actuellement, transitent par le port de Calais quelgues 10 millions de passagers et 38 millions de
fonnes de marchandises, faisant de Calais le quatriéme port frangais. L'ensemble de ces échanges
représente un volume important d’emplois : 8 000 directs, indirects et induits. La pérennisation des
échanges avec la Grande-Bretagne revét donc une importance capitale pour I'économie locale mais
aussi pour 'économie régionale.

1.1.2. L’analyse des besoins
s Les polentialiiés de trafic maritime

Les projections démographiques et les besoins en mobilité associés ainsi que les perspectives
gconomigues européennes conduisent a des prévisions en termes de trafic de personnes {mobilité) et '
de marchandises qui affichent une progression réguliére d'ici 2050, surtout pour le fret de’
marchandises. Le port de Calais doit pouvoir répondre a ces évolutions de trafics en offrant les
infrastructures aptes a Faccueil de teis volumes,

Au-dela des évolutions quantitatives de la demande, il convient d’anticiper les évolutions
qualitatives portant principalement sur les trafics de marchandises.

Il est notamment envisageable que des pré-acheminements massifiés par chemin de fer issus de
divers points du continent (remorques routiéres ou caisses mobiles) puissent faire I'objet d'une reprise
a Calais pour traverser le détroit en mode accompagné.

Aux cotés du transport ro-ro accompagné actuel, il est possible de prévoir une diversification des
trafics vers des transports non-accompagnés plus longs au départ de Calais (ciblant la c¢te Est de
I'Angleterre, la Scandinavie, les Pays Baltes et Venirée de la Méditerranée). En effet, la congestion
routiére croissante du Sud-Est de I'Angleterre conduira de plus en plus & promouvoir des accés plus
directs aux grandes métropoles du nord de la Grande-Bretagne via les ports des deux cofes. Calais
est trés bien placé pour permetire une desserie maritime optimale de la cbte Est. Le cabotage en
Baltique (Scandinavie, voire pays de I'Est) est également en fort développement. Calais occupe une
situation géographique qui n'est guére différente de celle de Zeebrugge de ce point de vue. La grande
réussite de Zeebrugge en transport maritime a courte distance indique la voie & suivre.

S'agissant du cabotage maritime intéressant des distances moyennes (en Europe et avec le nord de
PAfrigue), une percée du conteneur comme unité de transport n'est pas a exclure. On constate en
effet, depuis de nombreuses années, le développement croissant d'offres de transport en conteneurs
adaptés au transport intra-européen et qui offrent les mémes capacités de chargement qu'une semi-
remorgque.

« Améiiorer les conditions d'accessibilité et les capacités nautiques du port

Le port de Calais doit accueillir dans de bonnes conditions les futures genérations de navires rouliers,
ferries et Ro-Pax, qui pourront mesurer de 200 a 240m. Ces tailles de navires resteront compatibles
avec l'exploitation de 5 rotations par jour entre Calais et Douvres.

Ses équipements ne permettent pas aujourd’hui de satisfaire de tels besoins et le port commence déja
& connaitre des problémes de saturation au regard de leurs capacités nautiques. La fluidité actuelie
du frafic maritime atteint sa fimite au niveau de F'avant-port et de la passe d'entrée actuels. lls sont le
sitge de nombreux mouvements généralement incompatibles : fréquence trés élevée des
mouvements des transbordeurs, évitage et manceuvre des navires de commerce et rouliers, entrée et
soriie des bateaux de péche et de plaisance....

Ces problémes de fluidité ne pourront que s’aggraver face aux augmentations prévisibles de trafic et
une nouvelle passe d'entrée permettrait de résoudre ces probiémes. Celle-ci aurait également comme
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effet d'augmenter les possibiiiiés de passage des bateaux de péche et de plaisance, favorisant du
méme coup le développement de ces activités.

Enfin, les quais des postes d’accostage transmanche actuels, sollicités 10 & 20 fois par jour, ont une
durée de vie établie. A terme, leur reconstruction nécessitera le gel de Jeur exploitation pour plus de 8
mois, et dans la plupart des cas, lobligation d’arréter en méme temps le poste voisin pour des raisons
d'emprise du chantier. Cette situation rendrait impossible le maintien de la capacité d'accueil du port
de Calais, et donc son niveau de service ef de performance.

1.1.3. La poursuite du projet

Au début des années 2000, la Chambre de Commerce et d’Industrie a pris conscience des limites de
Féquipement portuaire actuel et de la nécessité de les dépasser a bréve échéance par une nouvelle
extension. Face a ce constat, la CCl de Calais, en lien avec I'Etat, autorité portuaire a cette époque, a
engagé durant les années 2003 — 2006, une importante réflexion sur un “Schéma Directeur”.

Par la loi de décentralisation du 13 aolt 2004, la Région Nord-Pas de Calais s'est substituée a I'ttat
depuis le 1er janvier 2007 dans le rdle de propriétaire et de concédant. Au fravers de ces nouvelles
compétences, l'insiitution régionale a affirmé une volonté de développement des ports régionaux de
Boulogne-sur-Mer et de Calais et c'est 4 ce titre que le Conseil Régional assure la maitrise d'ouvrage
des études et procédures préalables au projet Calais Port 2015.

Au regard des textes réglementaires, le projet étant de grande ampleur, un Débat Public a été
organisé par la Commission Nationale du Débat Public en fin d'année 2009. Suite au bilan et aux
conclusions de ce débat, le Conseill Régional, réuni en séance pléniére les 21 et 22 avril 2010, a vote
la poursuite du projet.

1.1.4. Les caractéristiques du projet Calais Port 2015

Dans le prolongement de cette décision de poursuite, des études techniques et environnementales
ont permis en 2010 de définir plus précisément le schéma d'aménagement retenu pour opfimiser le
fonctionnement du futur port et minimiser les impacts environnementaux et sédimentaires du projet,
ainsi que le cot des ouvrages, fout en respectant les principes présentés en débat public.

Les aménagements envisagés pour 'extension du port de Calais, consisteront en :
s L'aménagement des infrastructures maritimes structurantes .
- Création d’une digue de protection de plus de 3 km de longueur environ et d'une contre-
jetée ;
- Création d’'un bassin portuaire d’environ 110 ha dont les caractéristiques procureront

une bonne manceuvrabilité (évitement, accés nautiques...} et assureront une protection
optimale contre 'agitation ;

- Réalisation de nouveaux terre-pleins & partir des déblais de dragage du nouveau bassin
avec pour objectif F'optimisation des volumes de déblais et de remblais ;

- Création d'un port de service permettant Paccueil des remorqueurs, pilotines et autres
navires de service.

» Installation progressive de terminaux avec leurs outiliages (notamment pour le trafic Ro-Ro? ) ;
+ Réalisation d'aménagements de circulations et d'entrées de port.
1.1.5. Le calendrier

Le début des travaux d'infrastructures est souhaité pour I'année 2014, et sera suivi d'une premiére
phase d'instaliation de superstructures. lis représentent la plus grande part des investissements a
réaliser. Une seconde phase de travaux de superstructures pourrait débuter, quant & elle, au cours de
Fannée 2021.

2 Rofi on / roli off : chargement et déchargement des colis en les faisant rouler depuis la rampe portusire (quand elfe existe)
vers la rampe mobile du navire.
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1.2. Le regroupement des concessions « commerce — péche — transmanche » de Boulogne-sur-
Mer et de Calais au sein d’un ensemble unique

Comme cité précédemment, le port de Boulogne-sur-Mer a été transferé de I'Etat & la Région dans les
mémes conditions que le port de Calais.

Le port de Boulogne-sur-Mer apparait avant tout comme un équipement dedié a la logistique et a la
transformation des produits de la mer ainsi qu'a une paletie d'activités diverses de plaisance, de
construction / réparation navale et de commerce. Le transmanche court participe de la polyvalence du
port, et peut contribuer & I'équilibre économique et financier des services portualres, constituant un
appui aux fonctions touristiques et commerciales de Boulogne-sur-Mer. Plus généralement, e trafic
roulier peut, par des développements sur des distances plus longues (Baltique, nord de 'Angleterre,
péninsule ibérique,...) conforter les -acheminements de marchandises indispensables au pole
halieutique.

Afin de renforcer les potentialités d’accueil et de développement du trafic portuaire, d'optimiser les
moyens, et donc les potentialités de financement des investissements, fa Région souhaite que les
ports de Calais et de Boulogne-sur-Mer, dans leurs composantes port de commerce ~ péche -
transmanche, fassent P'objet d'une exploitation unique par un concessionnaire unique comme c'est ie
cas actuellement. }l s’agit a ia fois d’une volonté de regrouper Factivité industrielle et commerciale des
ports mais également leurs moyens d'exploitation.

L'ensemble portuaire Calais-Boulogne serait ainsi exploité par une entité réalisant un chiffre d'affaires
de I'ordre de 90 millions d'euros, et s’appuyant sur un personnel composé d’environ 800 salariés.

Les activités de plaisance ne sont pas concernées par ce regroupement, les collectivités locales de
Boulogne-sur-Mer et de Calais ayant manifesté leur intérét pour une implication dans le
développement et la gestion de la plaisance, dont les modalités sont en cours de discussion.

Une délégation de compétences aux collectivites locales pour chacun des sites peut étre envisagée.

Ce regroupement suppose une résiliation des concessions actuelies et la définition d'un périméire
d'activité de la plaisance sur le port de Calais (aujourd'hui « fondu » dans la concession d'outiliage). Il
est & noter que la résiliation des concessions s'opérera dans le respect des termes contraciuels.
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1.3. Les grands principes du Projet

La mise en ceuvre du Projet, notamment au travers des investissements identifiés, devra assurer
Fessor de Factivité des ports, mais aussi participer au développement économique du teritoire
concerné et de la région, tout en respectant des objectifs d'exemplarité en matiere sociale et
environnementale.

Si Ia croissance et la diversification des trafics sont essentiels pour la réalisation de Calais Port 2015
et pour Péquilibre d'exploitation de Pensemble portuaire unique, elles constituent aussi un levier
important de développement économique au service des ferritoires concernés, & commencer par e
Calaisis. Les investissements et l'exploitation doivent étre menés dans le but de valoriser le potentiel
territorial, de maximiser les retombées économigues locales et régionales via les activités induites,
notamment en matiére de logistique, de tourisme ou d'hbtelierie — restauration.

La croissance et surtout I'évolution qualitative de trafics supplémentaires liés & la réalisation du projet
Calais Port 2015, contribueront & la création d'activités nouvelles, consolideront et développeront les
emplols des entreprises locales, notamment dans les nouvelles fonctions liées a Forganisation des
échanges de marchandises.

Au-deld des professionnels les plus directernent concernés (services aux navires et aux
marchandises), le projet catalysera le développement des activités de logistique, au sein et aux
abords du port, notamment dans les zones d'activités dédiées comme le projet de pole transport
logistigue Transmarck-Turquerie (plus de 200 ha). On peut également citer les opérations de
stockage, groupage-dégroupage, préparation, manutention portuaire, etc.

Les retombées de l'activité actuelle du port de Calais générent plus de 2000 emplois dans ce
domaine. Le projet Calais Port 2015 favorisera Pessor touristique de Calais et du Calaisis et les
retombées attendues des fiux croissants de passagers.

L'amélioration de Foffre dans tous les domaines touristiques inscrifs dans la stratégie du territoire
bénéficiera des capacités offertes par le projet aux passagers britanniques.

Ces objectifs seront poursuivis avec le souci de valoriser les compélences des 800 salariés
consulaires et des 200 agents de la Région, aujourd’hui affectés sur les sites de Boulogne-sur-Mer et
de Calais, dans le respect de leur statut et leurs missions actuels. La concrétisation du Projet pourra
ainsi bénéficier de Ia forte expérience acquise par les équipes en place chez le concessionnaire, la
CCI-CO. Le changement du mode d'exploitation ne doit pas avoir dincidence sur les modalités de
gestion des infrastructures non concédées. Le Projet permettra aux agents de la Direction des Ports
de la Région de poursuivre leurs missions actuelles, sur un périmétre géographique inchangé. Seul le
Service Calais-Boulogne Dragages verra ses missions augmentées avec une superficie de bassins
accrue.

A ces objeclifs et engagements, s'ajoute une volonté forte d'exemplarité du Projet en terme de
nréservation de Penvironnement et de développement durable dans le respect des orientations de la
lot n°2010-788 du 12 juillet 2010 (dite « loi Grenelle 2 ).

Ce volontarisme se concrétisera tant dans les choix de conception et réalisation de Calais Port 2015,
que dans l'exploitation des instaliations existantes et futures des deux ports. A cet égard, les
démarches et méthodologies initiées par la Fondation ECOPORTS constituent une référence.

L’autorité environnementale, saisie dans le cadre de 'enquéte publique du projet Calais Port
2015, a reconnu la qualité des études menées et des mesures envisagées pour réduire les
impacts du projet sur son environnement.
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2. PRESENTATION DU CONTEXTE DE GESTION DES PORTS AU NIVEAU MONDIAL ET
NATIONAL

Traditionnellement, on distingue trois schémas de gouvernance et d'exploitation des ports :

Schémas de gouvernance et

dexploitation Description générale

L’'Autorité Portuaire ne posseéde que les infrastructures
du port, dont elie assure Tentretien. Des opérateurs
« port propriétaire » externes possédent (propriété parfois partagée avec
IAutorité Portuaire) les superstructures nécessaires a
Fexécution des fonctions industrielies et commerciales
of assurent les services portuaires.

(ou « landiord port »}

L'Autorité Portuaire est propriétaire a la fois des
« port outil » infrastructures et des superstructures mais les
services portuaires restent assurés par des opérateurs

(ou « tool port ») externes.

L’Autorité Portuaire posséde les infrastructures et les
« port opérateur » superstructures portuaires, et elle assure elle-méme la
gestion des fonctions industrielles et commerciales,

«d’ i » ) .
(ou « d’operating port ») sans recours a des opérateurs externes.

Depuis une vingtaine d'années, des évolutions comme lintégration européenne ou la mondialisation
des échanges ont conduit & un accroissement important du trafic portuaire. Celte situation a rendu
nécessaire la mise en ceuvre d'investissements lourds pour augmenter la capacité d'accueil des ports
(essentiellement en ce qui concerne le transport de fret) et pour moderniser les outils portuaires
exisiants.

C'est dans ce contexte que les modéles de « port propriétaire » et de «port outil » se sont
développés, des opérateurs externes (industriels, banques, entreprises spécialisées® ...) étant
sollicités par les entités publiques propriétaires pour participer au financement des investissements et
pour améliorer I'efficience de gestion des ports. Il convient de noter que c'est essentiellement dans le
domaine du trafic conteneurs transcontinental, et des exiensions portuaires gue suscite son essor,
gue les grands opérateurs multinationaux (PSA, DPW, CMA-CGM, ...) se sont investis plutdt que
dans les ports dédiés au cabotage et lignes a courte distance.

Les autorités portuaires se sont ainsi tournées vers I'un des modéles les plus éprouvés pour la
participation d'un opérateur externe au financement et a la gestion d'une activité d'intérét général | le
contrat de concession.

En France, le schéma de « port propriétaire » s’applique couramment depuis de nombreuses années.
La trés grande majorité des ports qui sont aujourd’hui décentralisés, sont exploités depuis la fin du
XiXéme siécle selon le mode concessif, avec cependant une particularité : les concessionnaires sont
des entités publiques, & savoir les Chambres de Commerce et d'industrie.

3 Aujourd’hui, quatre opérateurs mondiaux peuvent éfre identifiss : The Port of Singapore Authority (Singapour) ; Hutchinson
Porf Holding (Hong Kong) ; APM Terminals (Danemark) ; Dubal Ports World (Dubal), Ces entreprises exploitent 179 terminaux
& conteneurs et onf fraité environ 30 % du trafic mondial de conteneurs en 2009.
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Concernant les anciens ports autonomes, la loi n°2008-660 du 4 juillet 2008 portant réforme portuaire
et créant le statut de « Grand Port Maritime » (GPM), en a modifié de maniére imporiante
Forganisation en la rapprochant fortement du schéma de port propriétaire.

La loi de décentralisation précitée du 13 ao(t 2004, supprimant le statut de « port d'intérét national »,
par transfert de la propriété des poris aux collectivités, n'a fondamentalement pas modifié cette
situation. En effet au moment du transfert des ports aux collectivités® , les concessions qui étaient en
cours ont été maintenues au bénéfice des CCL.

A ce jour, seuls deux ports frangais décentralisés sont exploités depuis le 1er janvier 2007
selon un modéle autre que la concession :

s Le port de Dieppe : le bénéficiaire du transfert, le Syndicat Mixte du Port de Dieppe,
composé de la Région Haute-Normandie, du Département de Seine-Maritime, de
FAgglomération de Dieppe et de la Ville de Dieppe en a repris 'exploitation que la CCl
iocale ne pouvailt pius assurer ;

o Le porf de Séfe: la Région Languedoc-Roussilion exploite ce port de commerce et de
pé&che par lNntermédiaire de son établissement public régional Port Sud de France, suite &
I'échec du projet de création d'une société portuaire avec la CCL

Depuis la décentralisation du 1% janvier 2007, plusieurs concessions sont arrivees & leur terme et ont
donné lieu a des consultations pour déterminer un déiégataire, en Bretagne, Aguitaine et Basse-
Normandie. Dans tous les cas, l'exploitant retenu est & nouveau la CCl locale, avec un cas
spécifique : & Cherbourg, I'activité commerce du port incluant un projet de terminal charbonnier (en
partie « off shore »), est poriée par une concession accordée a un consortium Louis-Dreyfus-
Armateurs / CCL

4 Ports concernés : Bayonne, Boulogne, Calais, Brest, Saint-Malo, Lorient, Caen-Ouistreham, Cherbourg, Port-La-Nouvelie,
Séte, Concarneau, Dieppe, La Rochelle, Nice, Toulon, Le Fret, Le Larivot, Roscanvel,
9
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3. CARACTERISTIQUES DES PRESTATIONS NECESSAIRES A LA REALISATION DU PROJET

3.1. Orientation genérale

L'entité en charge de Pexploitation devra disposer d'une parfaite connaissance des modalités
techniques, organisationnelles et managériales nécessaires a la bonne exploitation des ports.
Compte-tenu de la variété des activités présentes sur 'ensemble portuaire unique {péche, industries
de transformation, trafic roulier, passagers transmanche,..), I'entité en charge devra avoir une large
compréhension et une vision actualisée des différentes composantes de I'économie portuaire ef
maritime, notamment appréhension fine de la filiere halieutique et du contexte concurrentiet portant
sur le trafic transmanche. l'entité devra en outre disposer d’une capacité de prospection et de
promotion commerciale en adéquation avec le Projet.

3.2. Exploitation courante des ports

Le Projet s'inscrit dans une logique de continuité des prestations actuellement existanies sur les poris
de Boulogne-sur-Mer et de Calais, & savoir :

» 1la promotion commerciale du port,

e Laccueil et linformation des usagers, des passagers et du public, homologués par
F'autorité portualre,

e La fixation des tarifs et redevances,
« |'assistance en escale,

» Leremorquage et le lamanage,

« La gestion du personnel,

s Lentretien et la maintenance des superstructures. ainsi que du matériel d'exploitation
existant,

o L'entretien et la maintenance des infrastructures liées & l'extension portuaire Calais Port
2015 a I'exception des dragages conservés par l'autorité poriuaire,

o La participation aux missions de police administrative,

s La gestion des fonctions support : ressources humaines, comptabilite, informatique...

o Le suivi &t le contrdle de Factivité du port (suivi statistique du trafic, controle de gestion...),
s La vérification du respect de 'environnement,

» La valorisation du domaine public (octroi d'AOT? | gestion de terre-pleins).

La logigue de continuité s'applique également aux missions de la Direction des Ports de la Région,
notamment a 'égard des infrasiructures non concédées sur un perimetre géographique inchangé.

NB : Je concessionnaire assure, pour les besoins des liaisons transmanche, des missions de sdrefe,
du ressort de I'Etat, qui aujourd’hui mapporte pas de compensation financiére.

3.3. Construction d’infrastructures et de superstructures nouvelles

Les investissements a réalfiser dans e cadre du Projet portent sur les infrastructures liees a Calais
Port 2015 et sur les superstructures, pour la plupart, spécifiguement adapteées a Fexploitation
portuaire, ce qui nécessite que leur mise en ceuvre soit réalisée au regard des textes législatifs et
réglementaires en vigueur (Code des transports, Code de Penvironnement...).

5 Autorisation d’Occupation Temporaire du domaine public
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Les prestations identifiées pour la construction des infrastructures et superstructures nouvelles sont
les suivantes :

» La conception et le financement des investissements {sur fonds propres, par emprunt...),
» La planification, la maitrise d'ceuvre, I'organisation et le suivi des chantiers,

o Le conirdle de la qualité et de la conformite des travaux,

o Le suivi comptable et financier des investissements,

e Le suivi de linventaire des immobilisations,

L'opérateur en charge de la réalisation des travaux devra donc disposer de moyens de financement
adapiés aux Grands Projets et d'une connaissance approiondie de l'ensemble des normes
applicables aux ports maritimes, tant en ce qui concerne l'exploitation courante d'un port, qu'en
matiére d'ingénietie.
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4. COMPARAISON DES MODES DE GESTION

4.1. Prolongation des contrats existants

Les contrats de concession d'outillage public constituent des délégations de service public au sens de
la loi n°93-122 du 29 janvier 1993 (dite « loi Sapin ») et de l'article L. 1411-1 et suivants du Code
général des collectivités territoriales® .

Or, Varticle L.1411-2 du Code général des collectivités territoriales ouvre la possibilite de proroger les
conventions de délégation de service public dans les cas suivants :

« a) Pour des motifs d'intérét général. L.a durée de fa prolongation ne peut alors excéder un an

H

b) Lorsque le délégataire est contraint, & la demande du délégant, de réaliser des
investissements matériels non prévus au contrat initial de nature & modifier I'économie
générale de la délégation et qui ne pourraient étre amortis pendant la durée de la convention
restant & courir que par une augmentation de prix manifestement excessive.

Ces dispositions s'appliquent lorsque les investissements matériels sont motivés par :
- Ia bonne exécuiion du service public ;
- Pextension du champ géographique de la délegation ;

- l'utilisation nouvelle ou accrue d'énergies renouvelables ou de récupération, si la durée de la
convention restant & courir avant son terme est supérieure a trois ans ;

- la réalisation d'une opération pilote d'injection et de stockage de dioxyde de carbone, a la
condition gue la prolongation n'excéde pas la durée restant & courir de Fautorisation d'injection
et de stockage. »

Si les conditions du b) de Farticle précité pourraient éventueliement s'appliquer au cas d'espéce, soUs
réserve de Papprobation du Conseil Régional, deux limites juridiques rendent risquée la prorogation
des concessions existantes par avenant :

o Le risque de requalification : d'une part, les concessions en cours ne portent que sur
l'outillage public et ne prévoient pas la construction ni 'exploitation d'infrastructures
nouvelles, ce qui, du fait de fa modification de V'objet du contrat, pourrait générer un risque
de requalification de I'avenant en nouveau contrat avec tous les recours qui pourraient en
découler ; d'autre part, le montant des travaux que la Région demanderait & la CCl
entrainerait un « bouleversement » de l'économie du contrat allant au-dela de la
« modification » de 'économie générale de la délégation prévue par l'article L.1411-2 du
CGCT;

« L'application du droit européen : la Cour de Justice de I'Union Européenne considére gue
les régles des articles 49 et 56 du Traité sur le fonctionnement de P'UE, relatives a la
liberté d'établissement et de prestation de service, imposent gue les concessions,
attribuées par les autorités publiques a des tiers, soient limitees dans leur durée et soient
nécessairement précédées de mesures de publicité permettant aux entités intéressées de
se porter candidates.

A ce titre, le préfet de la Région Nord — Pas de Calais, saisi pour avis, a précisé que :

« Si [la Région souhaite] conserver le principe d’'une gestion déléguée des ports de Calais et
Boulogne-sur-Mer, il m'apparait que Je respect des normes et principes fondamentaux posés par le
fraité de 'Union Européenne conduit & devoir procéder & des mesures préafables de publicite et de
mise en concurrence de niveau europeern. »

Au regard de ces éléments, I’hypothése d'une adaptation des contrats de concession actuels
ne peut étre retenue.

§ CE, 20 décembre 2000, CCf du Var, n°217639 ; Rép. min. n°387, JO Sénat du 4 septembre 1997,
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4.2. Autres modes de gestion sans recours a une mise en concurrence préalable

4.2.1. Etablissement public régional (régie)

Les services publics industriels et commerciaux pourraient étre exploités en gestion directe sous la
forme de régie. Dans cette hypothése, I'article L.1412-1 du CGCT impose aux collectivités teritoriales,
& leurs établissements publics, aux établissements publics de coopération intercommunale et aux
syndicats mixtes d'avoir recours exclusivement & la forme de la régie dotée soit de la personnalité
morale et de autonomie financiére, soit de la seule autonomie financiére, relevant des articles
1.2221-4 et suivants du CGCT.

Dans le cadre du Projet, it s'agirait de créer une régie avec personnalité juridique et autonomie
financiére, sans capital social, gui pourrait disposer d’'une dotation de sa collectivité de rattachement.

La création d’'un é&tablissement public ayant pour objet la gestion des concessions poriuaires emporte
transfert automatique des concesslons, sans mise en concurrence.

La régie, établissement public & caractére industriel et commercial, serait rattachée directement a la
Région. Elle est administrée par un Conseil d'administration composé en majorité d'élus et dirigée par
un Directeur aux pouvolrs &tendus.

La comptabilité reste publique mais est adaptée aux activités d'entreprise de I'établissement.

ta CCI-CO (concessionnaire actuel) ou la CCI-R ne pourrait pas participer a lentité
gestionnaire du port.

L’articie L.1224-1 du Code du travail régit le transfert du personnel portuaire de la CCl vers
I'établissement public régional, les salariés permanents conservant un contrat de fravail de
droit privé & durée indéterminée.

Création d’un établissement public regional {régie)

Principales caractéristiques

-Contréle direct de la Région sur la gestion des
ports et sur la planification des investissements ;

-Mutualisation possible des compétences
(services portuaires de la CCl et Directions
d’exploitation de la Région).

-Portage financier des investissements supportés
intégralement par la Région ;

-Risques industriels et commerciaux suppories
intégralement par la Region ;

05/10/2011
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4.2.2. Société publique locale

Ces sociétés sont régies par la loi n° 2010-559 du 28 mai 2010 pour le développement des sociétes
publiques locales. Ces sociétés, peuvent se voir confier des missions incluant des opérations
d'aménagement au sens de l'arficle L. 300-1 du Code de I'urbanisme, des opérations de construction
ou d'exploitation des services publics & caractére industriel ou commercial ou toute auire activité
dlintérét général relevant des compétences des collectivités territorlales et de leurs groupements sans
&tre mises en concurrence.

Les SPL sont des sociétés anonymes, régies par le Code du commerce, organisées en principe avec
un conseil de surveillance majoritairement composé d'élus et un Directoire aux pouvoirs étendus.

Leur capital est détenu & 100% par au moins deux collectivités territoriales ou groupements dont elles
sont considérées comme le prolongement.

Les SPL ne pourront travailler que pour leurs seuls actionnaires et uniquement sur leurs ferritoires.

Dans le cas du projet, la SPL se verrait confier la réalisation des investissements ainsi que
Pexploitation des ports.

La durée d'une procédure de création de SPL varie en fonction des discussions préalables des
collectivités, généralement entre 6 mois et 18 mois.

La CCI-CO (concessionnaire actuel) ou ja CCIR ne peut pas étre associée a une SPL.

L'article L.1224-1 du Code du travail régit le transfert du personnel portuaire de la CCl vers la
société publique locale, les salariés permanents conservant un contrat de travail de droit privé
a durée indéterminée.

Création d’une société publique locale

Principales caractéristiques

- Contrdle direct de la Région mais partagé avec | -Portage financier des investissements supportés
au moins une autre coliectivité, sur la gestion des | par les associés de la SPL.;

orts ; . . . . .
P ! -Risques industriels et commerciaux supportés

- Mutualisation possible des compétences | par les associés de la SPL ;
(services portuaires de la CCIl et Directions

d'exploitation de la Région). - Incertitudes juridiques sur les modalites de

sortie du capital et de cessions d'actions.
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4.2.3, Gestion en régie par un Syndicat Mixte ouvert

Les syndicats mixtes ouverts sont des établissements publics (CGCT, art. L. 5721-1) pouvant étre
constitués par accord entre des institutions d'utilité publique commune interrégionales, des régions,
des institutions interdépartementales, des départements, des établissements publics de coopération
intercommunale, des communes, des syndicats mixtes définis a Tarticle L. 5711-1 ou & Yariicle L.
5711-4, des chambres de commerce ef d'industrie, d'agriculture, de métiers et d'autres établissements
publics » (CGCT, article L.5721-2).

Dans ce cas, la Région opére un transfert de compétences au Syndicat Mixte qui devient Autorité
Portuaire et concédant. Ce transfert de compétence entraine la mise & disposition des biens et des
personnels ainsi que le transfert des contrats & ce syndicat mixte ouvert Le syndicat mixte cree a son
four une régie a caractére industrie! et commercial.

La création d’'un Syndicat Mixie ouvert s’opére par une procédure dont la durée est souvent comprise
entre 9 mois et 18 mois, selon les discussions entre les membres fondatsurs.

La CCI-CO (concessionnaire actuel) ou la CCIR peut étre associée au syndicat mixte.

L'articte L.1224-1 du Code du travail régit le fransfert du personnel portuaire de la CCI vers le
syndicat mixte ou sa régie, les salariés permanents conservant un contrat de travail de droit
privé a durée indéterminée,

Création d’un Syndicat Mixte ouvert

Principales caractéristiques

-Contrdle direct de la Réglon mais partagé avec
les membres du Syndicat Mixte, sur la gestion
des ports ;

- mutualisation possible des compétences
{services portuaires de la CCl et Directions
d'exploitation de ia Région}.

-Risqgues industriels et commerciaux supportés
majoritairement par la Région ;

-Portage financier des investissements supportés
majoritairernent par la Region ;

-lmpliquerait éventuellement le fransfert de |a
compétence poriuaire (et in fine une mise &
disposition des dependances du domaine public
poriuaire) de la Région au Syndicat Mixte ;

-Complexification institutionnelle.

05/10/2011
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4.2.4. Société portuaire a3 majorité Région

Aux termes de l'article 35 de la loi n°2006-10 du 5 janvier 2006, les collectivités territoriales et leurs
groupements peuvent prendre des participations dans des sociéiés dont Tactivité principale est
d'assurer I'exploitation commerciale d'un ou plusieurs ports lorsqu'au moins f'un d'entre eux se trouve
dans leur ressort géographigue, ce qui est ie cas pour la Région Nord Pas-de-Calais.

La CCI peut, aprés autorisation de sa tutelle et approbation de la Région, procéder a la cession ou a
I'apport de la concession & une société portuaire dont le capital initial est détenu entierement par des
personnes publigues. La société portuaire est une société de droit privé qui serait vraisembiablement
administrée, en ce qui concerne I'exploitation des ports de Calais et Boulogne, par un Conseil de
surveillance et dirigée par un Directoire aux pouvoirs étendus (société de type dualiste)

Un nouveau contrat de concession est alors établi entre la Région et la société portuaire pour une
durée ne pouvant excéder quarante ans. Ce contrat précise notamment les engagements que prend
la société portuaire en termes d'investissements et d'objectifs de qualité de service.

Toutefois ce contrat ne pourrait étre conclu sans consultation préalable que si la Région est frés
nettement majoritaire dans le capital de la société, méme si un risque subsiste sur ce point dans la
mesure ol cette loi n'a jamais été appliquée et confrontée au droit européen.

La CCICO (concessionnaire actuel) ou la CCIR serait associée au capital de la société
portuaire.

L'article L.1224-1 du Code du travail régit le transfert du personnel portuaire de la CCl vers la
société portuaire, les salariés permanents conservant un contrat de travail de droit privé a
durée indéterminée.

Création d’une société portuaire 8 majorité Région

Principales caractéristiques

-Fusion possible des concessions et atiribution | -Risques industriels et commerciaux supportés
d'un nouveau contrat ; maijoritairement par la Région ;

-Contréle direct de la Région partagé avec les | -Portage financier des investissements suppottés
autres actionnaires sur la gestion des ports. majoritairement par la Région ;

-Incertitudes juridigues sur la procédure de
création et sur les modalités de sortie du capital
et de cessions d'actions ;

- Nécessité de conclure un nouveau contrat de
concession avec la société portuaire d'une durée
maximum de 40 ans ;

-Possible incompatibifité de la loi sur les sociétés
portuaires avec le droit européen de la
concurrence.

4.3. Autres modes de gestion avec mise en concurrence préalable: DSP, concession de
travaux public et contrat de partenariat
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4.3.1. Contrat de délégation de service public

Selon les termes de T'arficle L. 1411-1 du Code général des collectivités territoriales, la délégation de
service public se définit de la maniére suivante .

« Une délégation de service public est un contrat par lequel une personne morale de droit
public confie la gestion d’un service public dont efle a la responsabifité & un délégataire public
ou privé, dont la rémunération est substantieflernent liée aux resuftats de l'exploitation du
service. Le délégataire peut étre chargé de construire des ouvrages ou d’acquerir des biens
nécessaires au service »,

Au regard de cefte définition, il apparait que, pour une personne publigue, I'objet d'une convention de
délégation de service public vise, en premier lieu, & confier la gestion d'un service public & un tiers,
méme s'il nest pas exciu que le cocontractant de la personne publique puisse notamment éire charge
de construire les ouvrages dans le cadre du contrat pour assurer I'exécution du service public.

La doctrine recense plusieurs modes de gestion en délégation, qui se distinguent par I'étendue des
missions confiées a Popérateur (investissement / exploitation) et le mode de rémunération retenu. Les
deux principaux types de déiégation de service public sont les suivants :

e | 'affermage,
» La concession de service public

Les éléments ci-aprés présentent les avantages et inconvénients de ces modes de gestion par rapport
au Projet envisagé par la Région.
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4.3.1.1. La délégation de service public de type affermage

les contrats de DSP de type affermage sont généralement utlisés pour confier a un fermier
I'exploitation d’'un ouvrage existant et ne nécessitant pas de travaux en cours de confrat. i s'agit en
effet d'éviter autant gue possible les interfaces entre les travaux lourds, qui seront réalises par le
Délégant, et I'exploitation confiée au Délégataire.

Les contrats de délégation de service public de type affermage sont d'une durée relativement courte
{comprise entre 5 et 10 ans selon les services delegues).

La procédure de mise en concurrence est menée selon les dispositions du Code général des
collectivités territoriales (article 1..1411-1 et s.) et dure classiquement enire 12 et 18 mois.

Dans le cadre de ce type de contrat, la Région porte seule le financement et la réalisation des
investissements lourds nécessaires a la mise en ceuvre du Projet, notamment les travaux de Calais
Port 2015.

| 'exploitation courante des ports et la réalisation de P'entretien et de la maintenance des installations
sont confiées & un opérateur public, privé ou d'économie mixte, & ses risques et périls, qui se
rémunére par les recettes pergues auprés des usagers du port, et éventuellement, par des recettes
annexes. Une subvention forfaitaire peut également étre versée par le Délégant dans le cas ol le

service est siructurellement déficitaire.

il peut &tre également prévu que ['affermataire prenne en charge certains investissements du Projet
(exemple : investissements courants de maintien en état des installations), en veillant toutefois & ce
que leur importance au regard des charges et recettes d'exploitation n'améne pas a requalifier le
contrat en concession de fravaux publics {voir ci-aprés).

La CCI-CO {concessionnaire actuel) ou la CCI-R peut étre candidate pour un affermage, seule
ou en groupement, avec 'accord de sa tutelle, PEtat.

L'article L.1224-1 du Code du travail régit le transfert du personnel portuaire de la CCl vers
Fentité affermataire si celle-ci n’est pas la CCl seule, les salariés permanents conservant un
contrat de travail de droit privé & durée indéterminée.

Délégation de service public de type affermage

Principales caractéristiques

-Structure du contrat limitée aux aspects | -Portage  financier  des investissements

d'exploitation (montage simple) ;

-Transfert de la gestion courante du port et du
risque d'exploitation a Faffermataire ;

-Conirole de la planification des investissements
par la Région (en fonction de leur adéquation
avec le marché) ;

-Définition des orientations stratégiques du port
par la Région ;

-Contrdle  du  respect des
contractuelles du  délégataire par
(possibilité de pénalités).

obligations
la Reégion

intégralement ou frés majoritairement supporté
par la Région ;

-Risque industriel fié a la construction des
infrastructures et superstructures  (retards,
manguements aux régles de l'art, inadéquation
des outiliages au marché...) porté par la Région ;

-Risque financier et de contentieux lié aux
interfaces travaux neufs/expioitation ;

-Attractivité du Projet moins importante pour les
opérateurs, notamment en ralson de la durée
mitée de ce type de contrat.

05/10/2011
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4.3.1.2. La délégation de service public de type concession de service

Cette catégorie de contrat de délégation de service public, qui prévoit la réalisation des ouvrages
nécessaires & Fexécution du service public, est classiquement qualifide de « concession de service
public » alors méme qu'il peut &tre prévu la réalisation de travaux.

Ce contrat de concession charge un opérateur public, privé ou d’économie mixte (type SEM avec
capital majoritairement public, ou consortium associant personnes publiques et industriels ou
banquiers) de réaliser des investissements nécessaires au service, & ses frais et risques, avec ou
sans subvention, avec ou sans garantie d'emprunt, et gui se rémunére en exploitant l'ouvrage public
ou I'exécution du service pubiic avec le droit de percevoir des redevances sur les usagers de l'ouvrage
ou sur ceux qui bénéficient du service public auguel est affecté cet ouvrage.

A la différence de la DSP de type affermage, la Région transfére la réalisation et le financement des
investissements au concessionnaire (au moins les aménagements de ferre-pleins et les outiliages
portuaires, voire les infrastructures), ce qui implique que ce dernier puisse justifier d’'une capacité
financiére suffisante au regard du dimensionnement du Projet.

La durée du contrat de concession de service public est fixée en fonction de la durée d'amortissement
des immobilisations objet de la concession.

Pour controler la bonne exécution des travaux confiés au concessionnaire, le confrat intégre, dans ses
annexes, les élémenis suivants :

e un Programme Pluriannuel d'investissement, qui décrit la nature, la périodicite et le
montant des invesfissements programmes ;

+ un Compte d’Exploitation Prévisionnel, gui présente les engagements de recetfes, les
charges d'exploitation et les résultats prévisionnels du concessionnaire sur la durée du
contrat ;

¢ des tableaux de bord de conirble et de suivi des travaux élaborés au stade de la
consultation.

La concession est un contrat éprouve pour la réalisation de projets d'investissement d'ampleur’ et
constitue par ailleurs, le mode privilégié aujourd’hui d'exploitation des ports.

Dans le cas du Projet, le concessionnaire réafiserait les investissements d'infrasiruciures et de
superstructures de I'extension portuaire Calais Port 2015 et, pour ceux liés aux ports actuels (a
Boulogne comme a Calais), les investissements de superstructures {aménagements de terre-pleins et
outillages) et les investissements correspondants aux infrastructures actuellement concédés.

! es contrals de concession sont d’une durée relativement longue (comprise entre 15 et 50 ans selon
ies investissements & réaliser et les services délégués) et déterminée, notamment, en fonction de la
durée d’'amortissement des immohbilisations nécessaires & I'exploitation du service.

La procédure de mise en concurrence est menée selon les dispositions du Code général des
collectivités territoriales (article L.1415-1 et s } et dure classiguement entre 12 et 18 mois.

’ Exempie : concession accordée 4 un groupement d'entreprises pour la réalisation de 'aéroport de Notre-Dame des Landes
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La CCI-CO (concessionnaire actuel) ou la CCI-R peut étre candidate pour une concession de
service, seule ou en groupement pour disposer des capacités de portage financier, et avec

I'accord de sa tutelle, Etat.

L’article 1..1224-1 du Code du travail régit le transfert du personnel portuaire de la CCl vers
Pentité délégataire si celle-ci n'est pas la CCl seule, les salariés permanents conservant un
contrat de travail de droit privé & durée indéterminée.

Délégation de service public de type concession de service

Principales caractéristiques

-Portage  financier  du par le

conceassionnaire ;

Projet

-Définition des orientations stratégiques du port
par la Région ; .

-Transfert au concessionnaire du risque industriel
lié & la construction des infrastruciures et
superstructures (refards, manguements aux
régles de Vart...) ;

-Risque financier #é aux Interfaces travaux
neufs/exploitation porté par le concessionnaire ;

-Transfert au concessionnaire de a gestion
courante du port et du risque d'exploitation ;

-Controle  du  respect des
coniractuelles du délégataire par
(possibilité de pénalites) ;

obligations
la Région

-Capacité du délégataire en termes dinitiatives
de promotion et prospection commerciale, de
forie réactivité ;

-Procédure balisée juridiguement.

-Soutien financier de la Région probablement
nécessaire (garantie d'emprunt et/ou subvention
d’équipement...) ;

-Montage coniractuel complexe, notamment en
ce qui concerne [encadrement des risques
transférés (seuils de révision des conditions
financiéres...).

05/10/2011
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4.3.2. Contrat de concession de travaux publics

Le contrat de concession de fravaux publics est un contrat administratif crée par Fordonnance n°2009-
864 du 15 juillet 2008 et codifiée, pour les collectivités territoriales, aux articles L. 1415-1 et suivants
du CGCY .

Aux termes de l'article L. 1415-1 du CGCT : « Les contrats de concession de fravaux publics sont des
contrats administratifs passés par une collectiviteé terriforiale ou un établissement public Jocal dont
l'objet est de faire réaliser fous fravaux de béfiment ou de génie civil par un concessionnaire dont fa
rémunération consiste soit dans fe droit d'exploifer l'ouvrage, soit dans ce droit assorti d'un prix ».

Dans I'hypothése ol un contrat aurait un objet mixte (services ef fravaux), larficle L. 1415-2 du CGCT
précise alors : « Lorsqu'un contrat de concession porte & la fois sur des services et des fravaux, if est
soumis au présent chapitre si son objet principal est de réaliser des travaux ».

Le contrat de concession de fravaux public présente donc les mémes caraciéristiques, avaniages et
inconvénients gue ia délégation de service public de type concessive (cf. tableau supra), 2 la
différence gue son objet principal est la réalisation de travaux (et non Pexploitation d'un service).

Au cas présent, le contrat envisagé aurait, @ priori pour objet principal la réalisation de services de
gestion et d'exploitation d’aclivités portuaires méme si des investissements pourralent &ire confiés au
cocontractant.

La CCI-CO {concessionnaire actuel) ou la CCI-R peut &tre candidate pour une concession de fravaux
publics, seule ou en groupement pour dispeser des capacités de poriage financier, et avec l'accord de
sa tutelle, I'Etat.

L'article L.1224-1 du Code du travail régit le fransfert du personnel portuaire de la CCl vers
Pentité concessionnaire si celle-ci n'est pas la CCl seule, les salariés permanents conservant
un contrat de travail de droit privé a durée indéterminée.

Contrat de concession de travaux publics

Principales caractéristiques

-Portage  financier du  Projet  par le | -Soutien financier de la Région probablement

concessionnaire ;

-Transfert au concessionnaire du risque industtiel
li¢ & la construction des infrastructures et
superstructures  (retards, manquements aux
régles de 'art...) ;

-Risque financier lié aux interfaces travaux
neufs/exploitation porté par e concessionnaire ;

-Transfert au concessionnaire de la gestion
courante du port et du risque d'expioitation ;

-Définition des orientations stratégigues du port
par la Région ;

-Contrdle  du  respect  des
confractuelles du délégataire par
{possibiiité de pénalités) ;

obligations
fla Région

-Capacité du délegataire en termes d'initiatives
de promotion et prospection commerciale, de
forte réactivité ;

-Procédure balisée juridiguement.

nécessaire (garantie d'emprunt et/ou subvention
d'équipement...);

-Montage contractuel complexe, notamment en
ce gui concerne FPencadrement des risques
transférés (seuils de révision des conditions
financiéres...}.
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RECOMMANDATIONS DU RAPPORT

Au regard des avantages et inconvénients de I'ensemble des modes de gestion envisageables pour la
mise en ceuvre du projet, la délégation de service public de type concession apparait comme le
mode de gestion le mieux adapté a la réalisation du Projet.

Ce choix s'appuie sur différents constats et respecte les objectifs et principes essentiels retenus par la

Région :

L 4

cette forme de délégation est le seul moyen de garantir la continuité de Porganisation
historique des ports de Boulogne-sur-Mer et Calais établie depuis un siecle (cf avis du
Préfet p.12) ; elle a permis de hisser le port de Calais au premier rang européen en
matiere de trafic roulier et de passagers ; elle a mis Boulogne-sur-Mer & la premiére place
pour la transformation et la logistique des produits de la mer ;

la DSP de longue durée entre dans le schéma classique de gouvernance et d'exploitation
dit de « port-propriétaire », observé a travers le monde, et qui permet au propriétaire-
concédant de déterminer les orientations d'aménagement et de développement du port, et
de veiller 3 leur bonne exécution dans le respect de contrats avec les exploitants ;

la réalisation du Projet doit s’appuyer sur la forte expérience acquise par les équipes
affectées & I'exploitation portuaire, sur fa valorisation de leurs compétences ; la DSP
est tout a fait en accord avec ce principe puisgue le Code du Travail (article L. 1224-1
notamment) sécurise 'intégralité des emplois existants, offrant la base légale nécessaire
& 'atteinte des objectifs sociaux du Projet ;

si 'exploitation des poris occupe un nombre trés significatif de salariés consulaires
(environ 800 personnes), elle constitue aussi, et devra continuer & étre, un moteur
économigue des agglomérations boulonnaise et calaisienne grice aux emplois
directs, indirects et induits (8000 emplois & Calais et 6000 & Boulogne-sur-Mer) ; la DSP
permet I'établissement d'une structure motrice pour les territoires de Calais et Boulogne ;

le changement de mode d'exploitation ne doit pas avoir d'incidence sur les modalités de
gestion des infrastructures non concédées. L'organisation de la Direclion des Ports,
établie dans la continuité de celie du SMBC (Service Maritime Boulogne Calais), et
adaptée aux spécificités des ports de Boulogne-sur-Mer et de Calais sera conservee et
permettra au personnel de la Région de poursuivre ses missions actuelles, sur un
périmétre géographique inchangé. Seul le Service Boulogne-Calais Dragages verra ses
missions augmeniées avec une superficie de bassins accrue ;

Fextension portuaire de Calais (Calais Port 2015) constitue un investisserment lourd
{environ 600 millions d'euros). La DSP de longue durée envisagée permet un portage
financier par le délégataire des 600 millions d’euros nécessaires a la réalisation de
Calais Port 2015, aliégeant ainsi notablement la charge directe de la Région, sachant
qu'un soutien régional, sous forme de subvention et/ou de garantie, est envisageable pour
houcler le plan de financement ;

ce montage contractuel présente Pavantage de permettre de confier & un tiers une
mission globale d'exploitation et de réalisation de travaux. Le concessionnaire réalisera
jui-méme les installations et assumera 'ensemble des risques liés a la réalisation des
travaux {la conception de projet, linterface enfre la conception/construction et
exploitation, fa défailance d'un fournisseur, le retard de livraison, les éventuelles
malfacons), et sera tenu responsable en cas de dommages causés aux tiers par ces
travaux ;

le cadre contractuel de la DSP permet d'inclure des objectifs d'exemplarité en termes
de conception et de gestion des équipements et services portuaires, en particulier au plan
environnemental. Les démarches initiées avec la Fondation Ecoports, & laguelle adhérent
la Région et le concessionnaire CCI-CO, constituent une référence qui pourra éfre
proiongée dans le contrat de DSP.

Dés lors, les principales caractéristiques de ce futur contrat de délégation de service public

seraient ;
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Le futur concessionnaire, sera chargé de la réalisation des investissements prévus au Projet
ainsi que de I'exploitation couranie des ports (assistance en escale, gestion du personnel
aprés transfert, gestion des terre-pleins...).

Dans ce cadre, il prendra en charge les risques industriels (sur ses charges) et commerciaux
{sur ses receties) definis et encadrés au conirat de concession.

¢ Economie générale de la concession

De maniére plus générale, les relations financiéres entre la Région et le futur concessionnaire
respecteront les principes de la concession ef du Projet.

Aussi, le concessionnaire disposera de ressources directement liées a [lexploitation
(redevances et droits de ports notamment) et mobilisera des fonds propres et de la dette pour
financer les investissements.

La Région envisage de participer au financement du Projet sur proposition du candidat-
concessionnaire et compte-tenu des prévisions d'activité a moyen-long terme et des comptes
previsionnels qu'it aura pu établir. Cette participation peut prendre diverses formes, par
exemple Vatiribution d'une subvention d'équipement et/ou l'octrol d'une garantie d'emprunt,
selon des conditions gui seront contractuellement encadrées (mécanismes de révision des
conditions financiéres, encadrement des aléas, clauses d'intéressement ...).

e Droits et obligations des parties

La Region conservera les prérogatives du concédant, et principalement la définition des
orientations stratégiques des ports ainsi que des tarifs des droits de port et des redevances
portuaires directement liés a 'exploitation, sur proposition du concessionnaire. La Région
conservera les responsabilités d'entretien des infrastructures du port existant et celle de
dragage de 'ensembile des bassins.

Au fitre de Fobligation de contrdle et de suivi de la concession par la Région et des obligations
de performance imposées aui concessionnaire, des mecanismes de mesure de la qualité de
service et de pénalités seront également mis en place.

Le concessionnaire gardera en foute circonstance l'entiére responsabilté vis-a-vis de la
Région de la bonne exécution de lintégralité des missions qui fui auront été confides. I
assurera la continuité du service public dont il aura la charge.

Le concessionnaire sera seul responsable vis-d-vis des tiers, et fera son affaire personnelie
des conséquences de fous les litiges et dommages pouvant résulter de son fait, 8 Foccasion
de 'exécution des missions qui iui seront confiées. La responsabilité de la Région ne pourra
éire engagée & l'occasion d'un dommage survenu dans ce cadre. A cefte fin, le
concessionnalre souscrira toutes assurances ufiles.

+ Reprise e gestion du personnel

Les articles L.1224-1 et suivants du Code du travail régissent le transfert du personnel
portuaire de la CCl vers le futur concessionnaire. Les salariés de droit privé ainsi que les
agents non-tifulaires de dreit public seront repris par le concessionnaire. En ce qui concerne
plus spécifiquement les agents non-titulaires, ce derier devra leur proposer un contrat de
travail qui reprendra les clauses substantielles du contrat dont His sont titulaires, en particulier
en ce qui concerne la rémunération (article L. 1224-3-1 du Code du travail)

Ainsl, le concessionnaire aura Fobligation de reprendre e personnel de la CCICO affecté &
P'activité portuaire.

i devra recruter, former et gérer le personnel nécessaire au bon fonctionnement des ports et &
F'exécution des missions qui lui sont confiées. Ce personnel demeurera placé sous son
auiorité et agira sous sa seule responsabilite.

« Durée de la concession

Au regard de ses principales caractéristiques, et dans la continuité des contrats précédents, la
durée de concession envisagée par la Région serait de 50 ans. Cetfe durée est en
concordance avec le souhait de donner au futur concessionnaire, d'une part, un fermps
suffisant pour la réalisation des investissements et le développement de Pexploitation
23
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portuaire et, d'autre part, la possibilité pour le concédant de reprendre les immobilisations
réalisées mais non amoriies a une valeur nette complable acceptable.

Il est envisagé que le contrat de concession des ports de Boulogne-sur-Mer et de Calails entre
en vigueur au cours de l'année 2013 car celle échéance offre le temps nécessaire a une
conduite sereine de ia procédure, notamment au moment de la négoclation avec les candidats
a la consultation.
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ANNEXE

DEROULEMENT DE LA PROCEDURE DE DELEGATION DE SERVICE PUBLIC

La procédure de délégation de service public (DSP) est régie par les articles L.1411-1 et suivants du
Code général des collectivités territoriales. Elle doit permetire le respetct des régles de mise en
concurrence, tout en tenant compte de la nature spécifique du contrat qu'il est envisagé de conclure
avec un opérateur.

Le délai régulierement observé de mise en ceuvre d'une procédure de DSP est compris entre 12 et 18
mois suivant le projet envisagé. La procédure comporte plusieurs étapes :
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e principe de la délégation de service public est soumis au vote de ['assemblée
délibérante au vu du rapport présentant les caractéristiques des prestations gue doit
assurer le délegataire et f'avis de la Commission Consuitative des Services Publics
Locaux (CCSPL), du Comité Technigue Paritaire et d'autres organes consultatifs, en
particulier les Conseils Portuaires ;

publication d'un avis d'appel public & la concurrence (AAPC) ;

réception des candidatures el ouverture des plis par la Commission de délégation de
service public (CDSP);

la CDSP examine les candidatures et établit |a liste des entreprises admises & présenter
une offre ;

les candidats retenus regoivent un dossier de consultation defaillant la prestation (projet
de confrat, réglement de la consultation), et sont invités a remetire leurs offres ;

réception des offres et ouverfure des plis par la CDSP ;
la CDSP analyse les offres et émet un avis a I'attention de 'exécutif ;
Pexécutif entame librement des negociations avec un ou plusieurs candidats ;

I'exécutif etablit un rapport sur le déroulement des négociations et sur le choix du candidat
refenu ;

assembiée délibérante se prononce sur le choix du candidat retenu au vu d'un rapport de
la CDSP présentant notamment la liste des enfreprises admises & présenter une offre et
lanalyse des propositions de celles-ci, ainsi que les motifs du choix du candidat et
{'économie générale du contrat ;

notification aux candidats non retenus du rejet de leur offre et des motifs de ce rejet au
minimum 16 jours (ou 11 jours en cas d'envol électronique) avant ia date de conclusion
du contrat ;

le cas échéant, publication d’'un avis relatif a l'infention de conclure la DSP (au minimum
11 jours avant la date de conclusion du contrat} ;

le contrat de délégation est signé par FExécutif ef notifié a 'attributaire apres contrdle de
igégalité de la Préfecture |

publication d'un avis d'attribution (uniguement en 'absence de publication d'un avis relatif
a fintention de conclure la DSP) ;

entrée en vigueur du contrat, installation du nouveau concessionnaire,
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