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La commission a procédé a l'audition de M. Henmpart-Lafarge, président-directeur
général d’Alstom.

Mme la présidente Frédérique Massat. Nous auditionnons aujourd’hui
M. Henri Poupart-Lafarge, président-directeur gahét’Alstom, que je remercie d’avoir
répondu assez rapidement a notre demande, comméit habituellement et comme l'ont
fait ses prédécesseurs.

La commission des affaires économiques suivarguestions industrielles, elle a eu
'occasion au cours des années passees de prozédifférentes auditions — notamment
en 2014 et 2015 dans le cadre du rachat des éstiwiténergie » d’Alstom par General
Electric. En mai 2014, elle a ainsi entendu leggdants de Siemens France et de General
Electric, deux candidats a ce rachat. Nous aviams arganisé plusieurs auditions de votre
prédécesseur, M. Patrick Kron, la derniére datanndis d’avril 2015. Chacune d’entre elles
a été accompagnée de l'audition des ministres ébady dossier et d’'une table ronde
réunissant les syndicats concernés.

Nous sommes dans le méme schéma aujourd’hui : #pughtion de ce jour, nous
entendrons le secrétaire d’Etat Christophe Sirdgsemaine prochaine sur ce dossier. D'ici
la, un certain nombre d’annonces auront été fades)pte tenu du travail de concertation
actuellement mené entre I'entreprise et le Gouveamt. Comme vous le voyez, I'avenir
d’Alstom préoccupe au plus haut point non seulerfeanimembres de cette commission, mais
'ensemble des députés — auxquels cette réuniaugstte.

Avec 31 000 collaborateurs dans le monde, une pcésaans plus de soixante pays
et un chiffre d’affaires de 6,9 milliards d’euros 8015-2016, Alstom est I'un des grands
groupes industriels francais. Au début du mois efgesnbre 2016, vous avez annoncé votre
décision d’arréter la production de locomotives @lf&@t, berceau historique du groupe
ferroviaire depuis 1879, et de procéder a son feansSeules les activités de maintenance
resteront donc sur le site de Belfort, ce qui énéna la suppression annoncée de 400 des
480 postes de l'usine. Le Gouvernement travailteedlement avec vous afin d’apporter des
réponses concernant I'avenir du site et, au-dalsitliation de I'entreprise dans sa globalité.

Toutefois, nous avons souhaité vous entendre allfauireu égard aux conditions du
dialogue entre I'Etat actionnaire et I'entrepriBe quelle maniére I'Etat a-t-il été informé de
cette décision de restructuration ? Pourriez-vaussrprésenter votre stratégie industrielle en
France et a linternational ? Il y a une semaineusvindiquiez que « sans nouvelles
commandes en France, I'activité pourrait baisse3@&o a I'avenir » sur 'ensemble des sites
hexagonaux. De quelle maniéere la production sursies francais est-elle répartie ? Nous
avons besoin d'avoir ces informations, car non eseeht cette audition est suivie par la
presse, mais elle est retransmise en direct sitelele I’ Assemblée nationale, donc accessible
a un grand nombre de nos concitoyens. Quelle dést gtratégie en matiére de recherche et
développement pour pérenniser I'excellence et lagoisfaire francais sur les sites
nationaux ? Quelles sont, au sein du groupe, lessilpitités de diversification de la
production, de lingénierie et de la recherche évaloppement ? Enfin, il a été écrit en
mai dernier qu’Alstom avait porté plainte contren@el Electric concernant I'accord sur la
branche « signalisation ferroviaire » : pourriextssmous en dire plus ?

Il va de soi que vous n’étes pas la pour répondee @ace du Gouvernement : le
ministre sera auditionné la semaine prochainenplarte, en revanche, que les parlementaires
gue nous sommes aient la capacité de vous interregele vous faire part de leurs
inquiétudes. Enfin, les syndicats viennent de vaier droit d’alerte économique. La
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commission des affaires économiques aura donc plainant a organiser avec eux une table
ronde de facon a recueillir leur avis sur ce dossie

M. Henri Poupart-Lafarge, président-directeur génémal d’Alstom. Je voudrais
tout d’abord vous remercier de me permettre cegdisd. Pour avoir déja participé a certaines
de vos auditions, j'ai toujours apprécié le sérides débats et des échanges que nous avons
pu avoir. Je vous présente a mes cotés M. JeansBapiyméoud, directeur général d’Alstom
France. Notre organisation étant géographiquesdws sa responsabilité 'ensemble des sites
francais ainsi que les relations avec nos clieatsae pays.

Bien que vous connaissiez tous trés bien Alstomsiplrs députés présents ayant
dans leur circonscription des sites du groupeappellerai quelques chiffres importants. Le
groupe emploie 31 000 personnes a travers le mamde) chiffre d'affaires de prés de
7 milliards d’euros et est spécialisé dans le secterroviaire : nous faisons tous les
équipements de matériel roulant, du tramway an &ajrande vitesse (TGV) — en passant par
le métro, les trains régionaux et les trains Intésc— mais cela ne représente que la moitié de
notre chiffre d’affaires. L’autre moitié est corigéie de I'activité concernant la signalisation —
pour le contréle des réseaux et des trains — a@tfi@structures et systémes — puisque dans les
pays émergents, nous ne livrons pas seulement uro moé@ de la signalisation mais
'ensemble du systéme ferroviaire. Quand nous albbiRiyad ou il n'y a pas de lignes, nous
nous associons avec un génie-civiliste et, quang mepartons, la ville est équipée d’'une
ligne de métro compléte et opérationnelle. C'estde au Moyen-Orient dans 80 % des cas,
mais aussi en Amérique latine. Nous avons ainsiaciigité « systemes » importante, que
nous n’exercons pas du tout en France mais beaucbéganger.

Enfin, notre derniere activité est celle des sewiet de la maintenance : non
seulement nous fournissons du matériel roulants na@ins la plupart des pays, nous assurons
aussi la maintenance de ce matériel pendant tautdugte de vie. La encore, la vision
francaise est un peu biaisée puisque services iatenance relévent de la responsabilité des
opérateurs. En France, 8 % de notre activité essacrée au matériel roulant, contre la
moitié au niveau mondial. En termes géographigliesrope représente 60 % de l'activité
d’Alstom, le reste du monde, 40 % de facon assem bépartie — '’Amérique du Nord,
I’Ameérique du Sud, I'Afrique-Moyen-Orient et I'Asigeprésentant a peu prés 10 % chacune.

La France représente, quant a elle, a peu prés @6 %otre chiffre d’affaires par
destination, soit 1,2 a 1,3 milliard d’euros. Madar origine, elle produit plus de deux
milliards d’euros de chiffre d’affaires pour AlstoMdon seulement elle est le cceur historique
du groupe — en termes industriels etrdjineering— mais, en outre, un grand nombre des
collaborateurs d’Alstom exportent depuis la Fradé:% de I'activité francaise d’Alstom est
destinée a I'export : c’est un chiffre a gardeité&e, compte tenu des débats sur la place de la
France dans l'outil industriel d’Alstom. C’est eme@lus vrai en termes @hgineeringet de
recherche et développement : 80 % de la recherctdéveloppement d’Alstom est faite en
France. Nous avons sur I'ensemble du territoiracfais tous les centres de compétences
techniques nécessaires a la fabrication d’'un tréés bogies au Creusot, les systemes de
traction a Tarbes, les moteurs & Ornans et lesfoanateurs de traction au Petit-Quevilly.
Tous les systémes de base qui constituent le tnatifeur centre d’excellence en France.
Enfin, nos sites intégrateurs sont situés a Belktatenciennes, La Rochelle et Reichshoffen.
Au total, nous avons 9 000 employés en France@uzelsites principaux.

Au-dela d’Alstom, la France est aussi le territaeenos sous-traitants : lorsque nous
vendons un train en France, plus de 80 % de cekstdabriqué dans notre pays — que ce soit
par Alstom ou par ses sous-traitants. C’est unucégue. J'aurais d’ailleurs pu dire — mais
cela va de soi — qu’Alstom est le seul construcfetnoviaire en France a exporter. Au-dela
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de ces 80 %, nous «emmenons » des sous-traiteamtgafs — pour quelque 300 a
400 millions d’euros de chiffre d’affaires — danssrprojets a I'export, que nous réalisons a
I'étranger mais qui intégrent des composants falesgpar des sous-traitants en France. En
revanche, un peu moins de 60 % des trains vendusBpmbardier en France y sont
fabriqués : le reste I'est essentiellement danspdgs de I'Est. Le modeéle est spécifique a
Alstom. C’est dire si le groupe compte garder taadeplace dans les filieres ferroviaire et
industrielle francaises. Nous jouons absolumentenable et participons a toutes les
réflexions sur l'industrie et le transport frangaigtant a la croisée de ces deux domaines.

Je reviendrai a présent quelques instants suviaseéents récents. Le 7 septembre
s’est tenu un comité préparatoire a notre comit@rde@pe européen — instance regroupant
tous les syndicats d’Alstom en Europe, qui se méumé 4 octobre. Lors de ce comité
préparatoire, nous avons annonceé aux syndicatsergsesnotre intention d'étudier le
recentrage des activités de Belfort sur le sendieeréunion du comité de groupe européen
n’'est pas en soi une étape légale dans un plaastieicturation ou un plan social, mais une
étape de concertation et de négociations. Nousnavémvisagé un calendrier comportant
guatre mois de négociations informelles avec I'eride des parties prenantes — partenaires
sociaux, mais aussi pouvoirs publics locaux etonatix — pour discuter de la forme de ce
plan. Nous avions enfin l'intention de tenir en ei®bre une réunion du comité central
d’entreprise frangais — qui déclenchera une praeetikgale prévoyant, elle-méme, quatre
mois de négociations. C’est dire que nous aviangehtion d’ouvrir une période de huit mois
pendant laquelle nous voulions discuter avec I'eride des parties prenantes du meilleur
plan possible pour Belfort.

Pourquoi avons-nous fait cette annonce le 7 septefb

Nous sommes dans un dialogue permanent avec larisatjons représentatives du
personnel, qui connaissent tres bien la situatmmBelfort. Nous avons besoin du personnel
de ce site intégrateur de locomotives, sur legeet@ivent des compétences-clefs en matiére
de motrices et de traction. Pour nous, la sécioisates compétences de ce personnel est
extrémement importante. Par ailleurs, Belfort a aharge de travail significative pour les
douze prochains mois, mais nous savions que labeowe charge allait diminuer
progressivement par la suite, sans perspectivdeséapres dix-huit a vingt-quatre mois.
Nous voulions donc entamer un dialogue qui noumpte de sécuriser ces compétences en
proposant notamment de transférer ces dernierkes etharges potentielles a Reichshoffen.
Nous voulions avoir un échange avec I'ensemblecdéaborateurs de Belfort quant a notre
mode de fonctionnement pendant la période interam&diCar, encore une fois, ces annonces
ont d’abord un impact humain. Nous voulions donashdonner le temps du dialogue avec
ces instances. Par ailleurs, vous savez comme weoieg procédures sociales en France sont
trés longues. Si nous voulons gérer cette fin degehdans dix-huit a vingt-quatre mois, il
faut commencer des maintenant. L'idée n’est padiaifidre que la charge diminue, pour
ensuite constater qu’il n'y a plus rien a faireeefin se demander comment réagir. Nous
avons, dans l'activité ferroviaire, la chance diawtes carnets de commande assez longs nous
permettant d’anticiper. Nous voulions tirer paré dette possibilité. Il ne s’agit pas d’'une
décision de délocalisation d’'une usine qui seraitphase de production continue, mais il
s’agit de prendre en compte le fait que la chaigendiera progressivement par manque de
commandes, rendant le site non viable.

Pourquoi y a-t-il une baisse de charge ? Pourqguasi-alle pas été anticipée ? Cela
m’amene a faire un petit rappel concernant I'attivde Belfort, notre site intégrateur de
motrices de fret, d’'une part, et de TGV, d’autret pales deux « pieds » de Belfort, plus ou
moins interchangeables. Historiquement, avant gusituation ne se complique, Belfort
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faisait annuellement & peu prés 140 locomotivemotrices. En 2016, il en a fait seulement
20, pour deux raisons.

La premiere concerne le fret. Certains d’entre vous écrit sur la question des
rapports que j'ai lus et auxquels je n'ai rien @uégr. En France, le fret ferroviaire représente
9 % du fret total, contre 30 % il y a vingt-cindgrante ans, avant le déclin. En Allemagne, il
constitue toujours 23 % de ce total. Au cours de&sddrnieres années, le fret ferroviaire a
baissé en volume de 20 % en France et augment@ @eeh Allemagne. Il ne faut donc pas
s’étonner qu'il N’y ait eu aucune commande a Alstenlocomotives de fret pour la France
depuis plus de dix ans. En réalité, les derniéogsncandes ont été en partie annulées. Je ne
discuterai pas des raisons de cette situation moais sommes bien obligés de constater que le
fret ferroviaire est en crise en France, ce qui anpact sur I'activité de locomotives de fret.

La seconde raison concerne le TGV — le second-pid, lui aussi, a fait I'objet de
nombreux rapports et qui connait une période d#fidl y a cinq a dix ans, les rapports
étaient trés optimistes pour la période actuebha :prévoyait une production de TGV en
croissance forte parce que les premiers TGV, coitsten 1980, arrivent en fin de vie et sont
en train d'étre retirés de la flotte par la SNQFRy. & cing ou dix ans, les analystes prévoyaient
donc pour 2015 une période faste au cours de laglelurait fallu de nouvelles rames pour
satisfaire la croissance du trafic ainsi que detesen remplacement des anciennes. Ce n’est
pas ce qui se passe, le trafic TGV ne croissastgue faiblement et les rames qui sont sorties
de la flotte par I'opérateur étant remplacées parrdmes a deux niveaux, dont la capacité en
nombre de places est de 30 % a 40 % supérieurgqrdiigque, le nombre total de rames
diminue et les commandes de TGV sont a un niveatoriquement bas, que nous avons
stabilisé a une dizaine de rames par an, soit anenpis — seuil en de¢a duquel on ne parle
plus d’industrie mais d'artisanat! C’est le niveistoriguement bas que connaissent
aujourd’hui Belfort pour les motrices et La Rockglour les voitures. Il n’y a pas aujourd’hui
de perspective a long terme de remontée de ces andes. Pour I'instant, I'idée est de rester
dans des volumes de production annuels identiduesiste, comme vous le savez, un projet
extrémement positif de TGV du futur auquel nousdildons avec la SNCF pour produire un
TGV a la fois plus compétitif et a la capacité parande. Ce TGV du futur n’entrera en
production que vers 2021, au mieux. Donc, de tdag®n, le contrat actuel des TGV
s’arrétera a la fin de I'année 2018 pour BelfoteeTGV du futur n’arrivera qu’apres.

Les deux pieds de Belfort sont donc soumis a deddurbulences.

Il existe une autre piste de recherche : on naenaandé pourquoi ne pas exporter a
partir de Belfort. C’est une bonne question. Aptest, nous exportons 40 % de notre
production réalisée en France. Comme nous n'avassip commandes en France depuis dix
ans, si Belfort a continué a vivre, c’est d’abotcaeant tout grace a la compétence de nos
collaborateurs et aux efforts du groupe dans seemehle pour promouvoir I'exportation a
partir de ce site. Nous l'avons fait de deux maseD’abord, nous avons développé une
nouvelle locomotive que nous appelons la Primad@ig\avons dépensé en tant que groupe
plus de 50 millions d’euros pour cette locomotigeie nous n'avons jamais vendue. Elle
devait servir le marché francgais et le marché oential européen. Nous avons vendu des
versions similaires au Maroc, au Kazakhstan, adiBaidjan, a la Russie et a I'lnde. Dans ces
projets de grand export a destination de pays fegsviaires, les clients demandent une
localisation sur place de la production. Le modelété le méme chaque fois : quelques
locomotives ont été produites a Belfort et le relstda production a été localisé sur place.

S’il n’y a plus de contrats, c’est que le fret &afiaire est en crise depuis des années
en France et de maniére récente dans I'ensembigodde. Si le trafic de passagers est assez
stable, le fret est beaucoup plus dépendant désscyacroeéconomiques : depuis un ou deux
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ans, il a baissé de plus de 10 % dans le mondepémpectives au grand export sont donc
extrémement limitées, d’autant que le Kazakhstantes présent dans la zone de la

Communauté des Etats indépendants (CEI) et eneinsi@chant que nous avons en Chine des
concurrents trés importants.

Pourquoi n’arrivons-nous pas a vendre en Europetraioement a nos concurrents
allemands ?

Siemens et Bombardier ont en Allemagne un contrdaing terme important pour
servir le marché allemand, ce qui leur permet diawo outil de production fonctionnant avec
une efficacité parfaite et duquel ils extraientuptes petits pays — tels que la Finlande ou
Israél ou nous nous sommes battus pour avoir deshnamdes et ou nous avons échoué — une
vingtaine de locomotives d’'une chaine de producti@mme nous n’avons pas de chaine de
production fonctionnant en continu, il nous esal@ihent impossible d’étre compétitifs par
rapport a Bombardier et a Siemens en Allemagneq@h#ois que nous avons essayé, nous
avons échoué parce qu’il aurait fallu relancer Haioe de production pour de tres faibles
guantités, ce qui occasionne trop de colts. Noagon's pas non plus de flexibilité. Les
Finlandais voulaient pouvoir extraire une locometigus les six mois, ce qui est impossible a
faire dans une chaine de production normale.

Nous ne pouvons exporter ni dans le fret, ni danB3V. Dans ce dernier domaine,
le marché a I'export est tres réduit et la locéilisadans le pays d’achat peut atteindre un taux
de 95 %. Les marchés de TGV ont été ceux de laedbkea plus de vingt ans, de I'Arabie
Saoudite — gagnée par les Espagnols il y a unéndiziannées — et du Maroc, que nous
avons gagné. C’est a peu pres tout.

Il y a une derniére piste a explorer : pourguoirg¥nous spécialisé Belfort dans les
locomotives ? Pourquoi ne pas avoir pris, ces dezni années, le temps de diversifier la
production du site pour y faire fabriquer des vaturégionales et urbaines ?

Ces gquestions m'amenent a élargir le champ de mopop au schéma industriel
francais. En France, nous avons quatre sites atgs — La Rochelle, Valenciennes,
Reichshoffen et Belfort — tous aujourd’hui plus imwins spécialisés. La Rochelle fait des
TGV et des tramways, Valenciennes des RER et ddsosnét Reichshoffen des trains
régionaux. Je dis « plus ou moins » car la mardérg on fait une locomotive differe de celle
dont on fait une voiture. Ce ne sont ni les ménfedines, ni les mémes opérations, ni les
mémes opérateurs. Lors du « boom » des tramway20&8 en France, juste avant les
élections municipales, nous avons livré 200 transvAyjourd’hui, nous en livrons beaucoup
moins. Mais a I'époque, nous avions une chaine Rdchelle et une autre a Reichshoffen.
C’est dire gu'il est effectivement possible, daes @as particuliers, de diversifier nos sites.
La difficulté que nous avons aujourd’hui est quastaos sites sont en sous-charge. La
guestion n’est donc pas de répartir la charge dmins sites a Belfort, mais de voir quel
pourrait étre I'avenir de chacun des sites. Laéddihce entre Belfort et les autres sites, c’est
gue nous ne voyions pas, a Belfort, d’issue stretitu Les autres sites sont plus flexibles et
les creux de charges y sont temporaires.

A La Rochelle, les tramways sont en phase de ptimtuplus faible, mais nous en
exportons. Les TGV sont en phase basse d’ici addyation du TGV du futur mais il y a
guand méme des perspectives minimales de production

J’en viens a Valenciennes. Le marché urbain eszabmamique partout en Europe.
Nous exportons en Belgique et espérons le fairEgypte. Nous avons donc sur ce site des
perspectives pour lesquelles nous nous battoris, eairché urbain est plutét dynamique en
lle-de-France. Il y a seulement un probléme detjoinentre le RER A, dont nous avons
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terminé la livraison, et le RER NG qui arriveraponduction un peu plus tard. Il y a un autre
probleme de jointure entre le métro-pneu commamd2085 (MPO05), arrivé en terminaison,
et le métro-pneu de 2014 (MP14) qui arrivera un ples tard. Valenciennes a donc un petit
creux de charge, lié a un probléme de transitidreates séries arrivées en bout de course et
des séries qui n'ont pas encore démarré.

Reichshoffen est un cas différent.

Il'y a quelques années, les régions ont lancé am RITER x 4 » qui prévoyait un
accroissement phénomeénal du trafic régional. Desr&is cadres ont été passés avec Alstom
et Bombardier pour des trains Régiolis, a un nivpaur Alstom et & deux niveaux pour
Bombardier. Portant en principe sur 1 000 traiaszdntrat cadre n’a finalement été honorée
par les régions qu'a hauteur de quelques 216 tratrisn’y a pas aujourd’hui de perspective
importante de complément de flotte. Cela a d’aileaccasionné des investissements tres
importants a Reichshoffen, qui expliquent aussrgooi nous pouvons, si nous le souhaitons,
y transférer la production actuelle. Il y a eu taaccroissement tres important de la flotte de
trains régionaux.

Les perspectives de Reichshoffen sont a I'expasud\fabriquons aujourd’hui pour
I'Algérie dix-sept trains sur ce site — et avons gerspectives pour 98 autres trains. Le
Premier ministre était récemment a Dakar et nopgress signer un contrat de type RER
assurant la liaison entre I'aéroport et la capithleSénégal. Nous avions des perspectives en
Tunisie qui ne se sont pas matérialisées.

Enfin, il y a la question des trains d’équilibre uritoire (TET) : nous produisons
déja, pour I'Etat francais, 34 trains roulant & kB6meétres par heure. Il y a eu beaucoup de
discussions pour déterminer quel était le bon r&tgour ces TET. Nous nous orientons vers
un matériel roulant a 200 kilométres par heure desrTET — vitesse cohérente avec les
infrastructures. Ce train sera produit sur ce quésrappelons — méme si je ne devrais pas le
faire tant cela suscite d’émotions — la « platelm@gionale » de Reichshoffen. Nous avons
gagné un train a 200 kilomeétres par heure aux Bagssur une plateforme régionale du
méme type. Reichshoffen a donc des perspectives.

Je terminerai mon tour de piste en décrivant nes somposants, tres différents des
sites intégrateurs.

lIs fonctionnent vraiment au rythme d’Alstom. Comraus le savez, le groupe a un
carnet de commandes rempli dans le monde : noumesrpassés de 5 a 7 milliards d’euros
de chiffre d’affaires. Les sites composants fontsplle la moitié de leur chiffre d’affaires a
l'export. lls sont les centres d’excellence. Pdut-€avez-vous des débats dans vos
circonscriptions sur la question de savoir quet étie le périmétre de production que nous
faisons dans le centre d’excellence par rappon @arimetre de production qui serait fait
ailleurs — en Inde ou en Chine pour leurs marchépetctifs ou pour des marchés a I'export.
C’est un débat dans lequel je n’entrerai pas, Icasti secondaire par rapport au débat sur
Belfort. Mais il est néanmoins important. |l fauaimtenir de la production dans ces centres
d’excellence, ne serait-ce que pour des questiascampétence, de compétitivité et
d’intégration de nos trains en France. Nous avégalrerement cette discussion avec les sites
et les organisations syndicales qui y sont présefite’y a de danger sur aucun de ces sites
mais des ajustements potentiels. Ils sont et @Htérs centres de compétences de chacun des
organes vitaux des trains.

J'ai conscience d’avoir été trés long. Je réponalfaiésent a vos questions. Je vous
remercie encore de m'accorder votre temps et \atteation.
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M. Frédéric Barbier. Le mercredi 7 septembre 2016, a la surprise gknéraus
avez brutalement annoncé la fermeture du site oi@uption des trains et motrices de Belfort
d’ici a la fin de I'année 2018. 400 emplois sontediement menacés. La Représentation
nationale et I'Etat — actionnaire d’Alstom & hautda 20 % - sont en droit de s’interroger sur
cette décision prise sans concertation et, a mos, seacceptable, compte tenu de la bonne
santé d’'un groupe dont le carnet de commande &stéea 30 milliards d’euros et le chiffre
d’'affaires a 7 milliards d’euros. Alstom affiche effet des commandes pour I'Afrique du
Sud, I'Inde et plus récemment, les Etats-Unis,del§montre qu’il est compétitif.

Le ferroviaire étant un fleuron de notre éconoritiest nécessaire de le moderniser
et de le développer. Pour cela, nous devons coarat intentions d’Alstom concernant les
perspectives du groupe et sa politique ferroviameFrance. Nous savons, par ailleurs, que
linquiétude ne concerne pas uniquement le sitBeléort. Vous semblez attendre beaucoup
de I'Etat, mais cela n’exonére pas la directionsde propres responsabilités & propos des
marchés perdus et d’'une diversification des aétvi’Alstom en France — et donc a Belfort.
Le préalable est d'assurer la pérennité du siterdduction de Belfort avec son ingénierie, sa
recherche et développement et ses services — cexquit totalement de faire de Belfort un
simple site de maintenance.

Quelle est la stratégie d’Alstom pour s’attaquer marché mondial tout en
conservant des bases solides sur le territoirgdiar? Peut-on relocaliser de la production en
France sur le site de Belfort a partir des maradig@sés a linternational — notamment en
Inde ? Une anticipation des travaux de maintenahak rénovation des trains nationaux ne
serait-elle pas de nature a regarnir la chargeitdude Belfort ? Qu'attendez-vous de la
politique du fret ferroviaire en France et en E@@pFaut-il renforcer la collaboration entre
Alstom et Bombardier pour des marchés a venir ? ri@ent expliquer que le groupe ait perdu
dernierement un marché de 44 locomotives pour liadefde la SNCF ? Qu’en est-il des
36 locomotives supplémentaires en option sur ceciméa? Alstom ne doit-il pas également
s’intéresser aux marchés plus petits ? N'y a-a8 pieu de revoir la politiqgue commerciale du
groupe pour conquérir des parts de marché damsdebains mois ? Je pense notamment aux
12 motrices du Paris-Milan, aux locomotives de ntamtiion de la RATP et au projet
marocain portant sur 30 locomotives ? Belfort aobesle produire 50 a 60 locomotives par
an pour faire vivre son site. Il me semble que re@chés a venir le permettent. Vous
n'évoquerez pas les négociations en cours avemler€dnement. Y a-t-il, par contre, des
négociations avec General Electric a Belfort, vatine étant intimement liée a cette
entreprise ?

M. Daniel Fasquelle.Je voudrais tout d’abord, au nom du groupe LesuBléains,
apporter tout mon soutien aux salariés d’Alstomf@el a leurs familles et aux élus qui ont
été stupéfaits par cette annonce inattendue. V@aven pas parlé des négociations avec le
Gouvernement, mais si nous nous sommes réunispees-eidi, c’est pour savoir s’il y a
encore un espoir pour Alstom a Belfort, pour cesilfas et pour ces salariés. Pourriez-vous
faire le point, sans forcément entrer dans le déeadiscussions qui ne sont pas abouties ? On
parle de commandes qui pourraient étre accéléMmss refuserons pour notre part toute
solution qui ne serait ni solide, ni pérenne. Utfaviter dans cette période des commandes
purement artificielles et électoralistes visansgsagrer de passer a tout prix le cap de I'élection
présidentielle sans assurer durablement la saweghr site. Il ne faut pas non plus, dans la
discussion que vous avez avec le Gouvernement, gnee les salariés.

L’Etat n’est-il pas en partie responsable de caiteation? On assiste & un
désengagement massif de celui-ci dans le sectewnvi@re francais. Il a été question de
supprimer un certain nombre de trains d’équilibvetekritoire — je suis bien placé pour le
savoir dans ma région. Le projet de 1 500 kilonseile lignes a grande vitesse (LGV)
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supplémentaires a été mis de cbté. Les « bus Macremplacent aujourd’hui les lignes de
chemin de fer. La solution ne consisterait-elle pafaire en sorte que I'Etat réinvestisse
massivement dans le secteur ferroviaire ? Notréeanministre Emmanuel Macron nous
expliquait dans un communiqué du 5 novembre 2014 lquvente d’Alstom Energie a
General Electric allait permettre au groupe Alstden disposer de tous les moyens pour
développer un nouveau champion francais et eurogées le secteur des transports. Force
est de reconnaitre que ce champion ne va pas bjeard’hui. Peut-on durablement laisser
Alstom Transport seul ? N'avez-vous pas intéréo@en des alliances en Europe ? L’Etat ne
devrait-il pas, comme il I'a fait en 2004 avec Mcblas Sarkozy, investir massivement pour
sauver I'entreprise aujourd’hui et lui permettretieiver des solutions alternatives ?

Enfin, il est un marché étranger qui n'est jamai®géé : I'lran va investir
20 milliards d’euros pour développer de nouvellgads ferroviaires. Nous sommes dans la
période post-sanctions. Vous étes-vous intéressésn@arché ? N'y a-t-il pas la un espoir de
commandes nouvelles pour Belfort ?

M. Michel Zumkeller. Quel espoir peut-on laisser aux salariés du oémitde
Belfort ? Etant I'élu de ce territoire ainsi que moollégue Damien Meslot, je souhaite
rappeler avec quelle brutalité nous avons apprisidavelle. Le matin du 7 septembre,
personne ne s’y attendait! On peut comprendre diésicultés de ['entreprise. Mais
d’habitude, lorsqu’une entreprise ferme, c’estlgu’y a pas de commandes, que le site n'est
pas productif ou que les salariés ne sont pas demisé A Belfort, c’est tout le contraire : il y
a des commandes, le site est de qualité — notamgu@ae aux investissements des
collectivités — et, comme vous l'avez dit vous-ménes gens qui y travaillent ont une
compétence. Nous ne comprenons donc pas trés\ies. nous avez expliqué gu'il allait y
avoir un «trou » dans la production entre 2018@21. Mais si nous sommes la tous
ensemble et si les élus, le Gouvernement et lesiactocaux se sont mobilisés, c’est pour
déterminer comment combler ce trou et comment faowg sauver ce site — qui a plus de cent
trente ans d’histoire et qui n'est pas qu'un symbdlindustrie francaise est la depuis
toujours. Lorsqu’on dit que Belfort, c’est Alstorhc’Alstom, c’est Belfort, c’est vrai : nous
avons tous dans nos familles des gens qui y ttamaibu qui y ont travaillé, qui ont construit
cette usine. Dans les négociations que vous avee kv Gouvernement, a la suite de la
mobilisation dont j'ai parlé, quel est I'espoir Hutir & une solution pérenne — commande du
TGV italien ? commande SNCF ? Il ne s’agit pas pwwus de nous retrouver dans un an dans
la méme situation, a vous auditionner de nouveaa @bus entendre dire que l'année
précédente, vous nous aviez promis quelque chasgagtive pas. De grace, les salariés de
Belfort attendent autre chose qu’une promesse qupassera pas le cap de la prochaine
élection présidentielle !

Mme Jeanine Dubié.Votre audition nous laisse un godt particuliéretreamner. La
brutalité avec laquelle vous avez annoncé la farmetle votre site de production de
locomotives électriqgues a Belfort est choquanteor seulement pour les 400 salariés dont
'avenir est aujourd’hui remis en question, maissaypour nous, responsables politiques, qui
auditionnons régulierement les dirigeants de vgtmupe. Je ne peux aujourd’hui entendre
VOS Propos sans repenser aux promesses qui aw@entaites par votre prédécesseur,
M. Patrick Kron, lors des longues heures que nousspassées a l'auditionner dans le cadre
de la fusion entre General Electric et Alstom. MtrRRk Kron nous tenait alors ce propos :
« Recentré sur le transport, Alstom pourra se poévde I'un des bilans les plus solides de
lindustrie. Dotée de fonds propres élevés et ¢ota@nt désendettée, I'entreprise disposera
d’une liquidité importante. » Pourriez-vous nougdMonsieur le président-directeur général,
ou est passé notre champion européen du ferroviamed’'un chiffre d’affaires de pres de
7 milliards d’euros, qui a engrangé des bénéfieesrds et dont les carnets de commande



étaient remplis pour les cing années a venir poumontant de 27 milliards d’euros ? Vous
nous répondez aujourd’hui que la situation du geollstom est a nuancer et que votre
groupe prévoit une chute de 30 % des commandesad2018 en France. J'en comprends
ainsi que votre stratégie consiste a n’assignerusines francaises que la seule commande
publigue et a réserver le reste des commandes singsudes pays ayant des co(ts de main
d’ceuvre moins éleves.

Comment mieux impliquer lI'appareil de productiontio@al d’Alstom dans ses
activités internationales ? Quelles sont les camséces de cette baisse des commandes sur
vos relations avec vos sous-traitants — entreprisestes en France et dont la santé
economique dépend en grande partie de vos commandes

Je voudrais aussi avoir une pensée pour les 9086¢és de votre groupe, qui ont été
appelés a la gréeve aujourd’hui pour défendre l&giéa du site de Belfort et pour demander
plus globalement le maintien de tous les sites stxh Transport en France. Le comité
central d’entreprise a voté a I'unanimité un drd@lerte économique sur la situation du
groupe en France et demandé le lancement d’'unetesegpePouvez-vous répondre a leur
inquiétude et nous dire si dautres sites sont mEmaen France ? Je pense plus
particulierement a celui de Tarbes, regroupant &0éariés, qui dispose d’'une usine toute
neuve accueillant le centre régional des servitgsidivre aujourd’hui les coffres de traction

pour les locomotives fabriquées a Belfort.

M. Philippe Baumel. L'annonce faite le 7 septembre a provoqué la ssepri
générale, et la stupeur chez les salariés. J'er geur preuve que, sur le site du Creusot,
situé dans ma circonscription, pres de 400 salanésliébrayé ce matin par solidarité avec les
salariés de Belfort dont I'emploi est aujourd’huemacé.

Vous avez justifié votre stratégie principalement pne baisse de charge ; or le
« trou » de charge entre 2018 et 2021 était agh@isidongtemps. Vous ne nous avez pas
expliqué — ou vous n’avez pas voulu nous dire anent — ce qui a motivé votre expression
forte du 7 septembre, dans laquelle certains vairatstratégie de mise sous pression de I'un
de vos actionnaires principal, & savoir I'Etat, slsnbut d’obtenir des commandes. Vous avez
d’ailleurs avoué que votre entreprise n'a pas @pable, depuis de longues années, de vendre
la moindre locomotive en France. J'ai donc le seetit que, votre annonce refléte I'échec
d’'une stratégie : une production qui se vend bi¢gteanger, mais qui est malheureusement
inadaptée au marché européen et ne crée plus,soaspaz, d’emplois ni de richesses sur le
territoire national.

Concernant le site de Belfort, quelques perspextmériteraient cependant d’étre
étudiées. Vous avez évoqué un peu rapidement hémaonarché — 1 600 locomotives, plus de
3 milliards d’euros — que vous avez obtenu en Inde une dizaine au moins de ces
locomotives pourraient étre fabriquées en France.

M. Damien Meslot. Le 7 septembre, le directeur du site de Belfora néléphoné
pour m’annoncer : « Le site ferme ». Et a dix heute matin, tous les salariés ont regu un
courriel les informant que le site allait fermemetil n’y avait rien a négocier. Or, vous avez
déclaré avoir choisi cette méme date du 7 septepture entamer des négociations. Etrange
conception des négociations !

Vous avez ajouté que tous les sites étaient en-capeité, mais que les
compétences présentes a Belfort, et qui sont sgeall@ient étre transférées a Reichshoffen.
De deux choses l'une : soit il 'y a pas d’activié€ vous licenciez les gens ; soit il y en a, et
pourquoi fermer le site de Belfort ? J'ajoute geaucoup de salariés de Belfort ne vont pas



demander a leur conjoint de quitter leur propreegmise pour les suivre a Reichshoffen, ou
les mémes probléemes risquent de se poser a hodaeealquatre ans.

Vous avez annoncé le gel de la fermeture du sites dattente des décisions du
Gouvernement. De son coté, M. Christophe Sirugue indiqué que des discussions étaient
en cours. Qu’attendez-vous précisément du Gouvernem

Enfin, Alstom n’investit plus sur ce site depuis tés longues années, alors que,
pour assurer sa pérennité, il faudrait investirsivaesnent. Nous sommes préts & accompagner
Alstom par le biais de notre société d’économieten(SEM). En attendant, nous attendons
des réponses claires pour ne pas avoir I'impresgiosm ces décisions ont été prises ou
annoncées pour mettre I'Etat au pied du mur.

Mme Corinne Erhel. Monsieur le président-directeur général, vous agepuis
longtemps une stratégie de spécialisation des ailesein de votre groupe industriel, qui

rencontre des problemes d’adaptation a une nouwdlie technologique et économique.
Mais il s'agit la de tendances structurelles quasvdevez forcément connaitre.

Ma question est triple. Pourquoi le débat se feedtiil sur la question de la
commande publique ? Quels sontpescessndustriels que vous avez mis en place sur le site
de Belfort ? Et quelle a été votre politique detigesprévisionnelle des compétences ?

Mme Michéle Bonneton. Nous avons été décus et choqués par les annonces d
7 septembre. Nous souhaitons beaucoup d’énergie eburage aux salariés pour défendre
non seulement leurs intéréts, mais aussi ceux éealace. On peut en effet se demander si,
apres la vente de l'activité énergie et la pertesair-faire qui s’en est suivie, il n’en sera
pas de méme pour une partie de votre activité pahsLes €lus de sensibilité écologiste ont
toujours soutenu avec vigueur le fret ferroviagei n'a pas été suffisamment développé en
France. Une étude montre que huit Francais suredpirent un air pollué dont les effets sont
nocifs pour leur santé : il est urgent de développéerroviaire.

Vous évoquez pour Belfort un trou d’activité autae 2019-2020. N’est-il pas
possible d’anticiper les investissements pour 2020

D’autre part, le site de Reichshoffen, vers lequals envisagez de transférer les
salariés de Belfort, est lui-méme en sous-charge.ti@nsfert pourrait donc étre tout
simplement une phase préalable a leur licencienqaré.répondez-vous a cela ?

Vous dites que 80 % de la recherche et développeduegroupe se fait en France.
Cela s’explique sans aucun doute par I'excellercead équipes, mais également par le fait
gue I'entreprise bénéficie du crédit d'impot reater (CIR). Il serait donc normal, en retour,
gue les retombées industrielles de la rechercdéwatloppement profitent a la France, et non
a I'étranger. Qu’en dites-vous ?

Enfin, de beaux marchés ont été perdus. Quelletégiea d’innovation et
d’investissement I'entreprise poursuit-elle powr leconqueérir ?

M. Pierre Lellouche. Monsieur le président-directeur général, jadisreventreprise
détenait Alcatel, qui a disparu ; des chantiersalsa\qui ont disparu ; une activité énergie, qui
a disparu. Contrairement a vos concurrents — Sispiditsubishi, etc. —, vous étes tout seul,
sans adossement possible. L'entreprise a été pilléaoment de sa vente a General Electric
(GE), et 'amende de 772 millions de dollars quale étre payée par GE 'a été par votre
groupe, contrairement a I'accord qui avait été acggar MM. Patrick Kron et Jack Welch a
'époque. En outre, 3 milliards de dollars ont étpompés » dans Alstom pour racheter les
actions Bouygues au prix de revient ; il est daifficde d’investir aujourd’hui.
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Certes, ce que vous dites sur le fret et les T@GWras, mais la cause du drame n’est
pas la. M. Patrick Kron connaissait parfaitemersifaation du groupe il y a deux ans, et vous
la connaissiez également. Aujourd’hui, vous ne pawpas, tout seul, redresser I'entreprise.

Pourquoi a-t-on laissé faire le dépecage d’Alstonsachant que la branche transport
ne pourrait pas survivre seule ?

Pourquoi avez-vous payeé I'amende, qui n’était paes plar Alstom Transport mais
par 'ensemble du groupe ?

Que pensez-vous de l'attitude de I'Etat et d’urtaiernombre de responsables, qui
aujourd’hui font campagne alors que cette tristeration tient du scandale d’Etat ?

Je m’associe totalement a la souffrance des garsoqgtiaujourd’hui dans la rue, car
ce qui se passe est «dégueulasse »! Tout celke eésultat de décisions politiques et
industrielles non fondées, qui tiennent du sabotegkindustrie francaise et, je le redis, d'un
scandale d’Etat !

Mme Catherine Troallic. Monsieur le président-directeur général, je ratieke
votre exposé une absence totale d’humanité : vous avez parlé de stratégie industrielle, de
compétences, mais vous n‘avez a aucun moment évegubommes et les femmes qui
travaillent a Belfort.

Le contexte de votre présence est symboliquement fentreprise que vous dirigez
depuis le $'février dernier a annoncé vouloir transférer levaés du site de Belfort vers
celui de Reichshoffen, deux ans apres I'entréerdupg américain General Electric dans le
capital de ce fleuron industriel frangais.

Cette décision, si elle ne débouche pas sur dgwesgions d’emplois, ce que nous
espérons tous, n'en est pas moins inquiétanteidtaqie parce que se pose tout d’abord la
guestion de sa pertinence économique pour la géléelfort, dont I'essentiel de la vie est
organisée autour de la présence d’Alstom. Quand pauwlez de « compétences », je pense
aux familles qui vivent notamment grace a Alstora. pkEnse aussi aux nombreux sous-
traitants installés dans la ville, qui n'auront paschance de vous suivre en Alsace et se
retrouveront face a d’immenses difficultés.

Poussant la logique d’écosystéme favorable a Riation, Belfort avait organisé
limplantation de sites universitaires : l'univeaéside Franche-Comté et l'université de
technologie de Belfort-Montbéliard, école d'ingamierenommée qui a fait de la
meécatronique sa spécialité. Pour eux aussi, lacdidation du site belfortain en Alsace va
engendrer des difficultés.

Par ailleurs, le site alsacien n’est, pour l'instamas equipé pour recevoir les
400 salariés. Cela signifie-t-il que vous allez agey une série de travaux, évidemment

colteux, afin de l'adapter a sa nouvelle taille laCsignifie-t-il aussi que vous allez
accompagner la mobilité des ouvriers d’Alstom Belfo

Je pose ces questions avec d’autant plus d’insistgoe l'idée selon laquelle il
incomberait & la SNCF de supporter le colt d’'unntieh de I'activité de votre entreprise a
Belfort, en passant des commandes qui ne sontopaénient nécessaires, releve de l'erreur
économique. Dans tous les cas de figure, je seigtistie quant a la pertinence d’une telle
délocalisation.

M. Lionel Tardy. Parmi les nombreuses questions sur lesquellescoiggues se
sont largement exprimés figure celle de l'inforroatisur la fermeture du site. Que I'Etat
renvoie la balle a Alstom en disant qu'’il n’étagtspcourant est un spectacle désolant, d’autant



que deux commissaires du gouvernement sont mendoresnseil d’administration et que
I'Etat détient 20 % du capital.

Ce n'est pas la premiére fois que I'Etat fait peeabun manque d’anticipation : la
situation de notre filiere nucléaire en est un gxemll existe un vrai probleme de circulation
de linformation entre I'Etat et les entreprisesntldl est actionnaire. Il faut régler ce
probleme, car nous nous penchons aujourd’hui staided’ Alstom, mais nous le ferons aussi
demain sur d'autres dossiers.

Ma question est simple : que répondez-vous a Mhaige Le Foll qui a déclaré que
« I'annonce de la fermeture du site de Belfort@afaite sans aucune présentation en conseil
d’administration » ?

Mme la présidente Frédérigue MassatJe rappelle que nous recevrons le secrétaire
d’Etat chargé de I'industrie mercredi prochainn@me.

M. Jean-Luc Laurent. Par deux fois en moins de cing ans, Alstom auitaaiax
pouvoirs publics le «coup » d’'une annonce tonittealLa premiére fois pour annoncer
gu’elle se mutilait de sa branche énergie — et femmbres de notre commission se
souviennent de tous les épisodes. La seconde rf@stenant, pour annoncer qu’elle se
mutile de son site historique de Belfort, qui coepd0 salariés aprés en avoir compté 8 000.

En 2015, lors de son audition ici méme, M. PatHckn nous a laissé, si jose dire,
un excellent souvenir, tant il savait incarnerrbgance francaise — un produit excellent, mais
difficile a exporter. Il s’est présenté comme lensaur d’Alstom Transport, comme le leader
capable de prendre une décision courageuse : delt#der la branche énergie pour sauver
son groupe.

Moins d’'une année aprés cette terrible scissioquetques succés pour I'entreprise
Alstom Transport, dont le contrat américain et dgtgnariat avec la SNCF pour le TGV du
futur, vous annoncez maintenant, Monsieur le peggidirecteur général, la fermeture du site
historique d’Alstom a Belfort, aprés avoir déemdasi rumeurs de facon réitérée pendant pres
d’une année, et sans méme consulter 'actionnaiineipal qu’est I'Etat.

En mai 2015, a la suite de la visite faite par Mhrianuel Macron a Belfort pour
rassurer les salariés et les assurer de la mdhilisale I'Etat, vous avez déclaré :
« Aujourd’hui, notre carnet de commandes est denill&ards d’euros ». Que s’est-il passé
depuis qui justifie cette décision brutale, que srowwus avez confirmée dans votre propos
liminaire en nous indiquant qu’elle n’était pas,réalité, du fait d’Alstom, mais qu’elle était
de la faute des autres ? Non : vous portez uneomeapilité ! Les entreprises ne sont pas
« hors sol »: elles s’inscrivent dans des projattustriels, sauf a considérer que c’est
uniguement la financiarisation qui vous intéres&mer cette usine de construction en raison
d'un « trou » de commandes durant trois annéess glee des solutions alternatives existent,
est un choix plus politique qu’économique.

Enfin, il manque une chose dans vos annonces : Nawgz annoncé aucun effort
des dirigeants en matiére de rémunérations ou dek-sptions pour participer a la
réorganisation !

M. Antoine Herth. Votre annonce relative au site de Belfort a praxota stupeur.
Cela me rappelle un trés mauvais souvenir a pro@os$entreprise Albany, dont le site
alsacien a fait les frais de la restructuration.

Les relations entre le groupe Siemens et I'"Etanadind sont différentes de celles qui
existent entre Alstom et I'Etat francais. J'ai Enment que ce dernier a manqué plusieurs
occasions. Tout d’abord, la loi ferroviaire n'a ppermis a la SNCF de retrouver sa
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rentabilité, et la laisse avec un endettementdétave. Ensuite, la question de la commande
des trains d'équilibre du territoire (TET) n’estspeeglée. Monsieur le président-directeur
général, qu’attendez-vous de I'Etat ?

S’agissant de Régiolis, les régions francaisesaonépté de renoncer a une grande
partie des pénalités qui étaient dues par votneegrise pour des retards de livraison, afin de
consolider I'entreprise Alstom. C’est peut-étretgge de relation qu’il aurait fallu ; jespere
gu’elles prévaudront a I'avenir. Pouvez-vous natlaiéer a ce sujet ?

M. Philippe Kemel. On assiste a un dépecage industriel. La brancheiénétant
perdue, son effet d’amortisseur pour le transp@patait. Monsieur le président-directeur
général, vous étes de plus en plus dépendant dithénar

Vous avez évoqué la possibilité de regulationgstcsans doute ce que vous attendez
de cette réunion : un engagement des parlementairesotés de I'EtaQuid des contrats de
long terme ? Et quels seraient les partenaires ?

'y a quelgues années, Alstom a été sauvée gradacton de la région
Nord-Pas-de-Calais, car des contrats importantsétdtpassés pour le transport urbain.
A Alstom Petite Forét, est-on aussi sensible auch@rqu'on l'est ailleurs pour les
locomotives destinées au fret ? Les habitants dédi@n peuvent Iégitimement se poser cette
guestion.

M. Frédéric Reiss.Monsieur le président-directeur général, la feureet’une usine
n‘est jamais une bonne nouvelle. A I'été 2015, ui@rnement a suscité beaucoup d’espoir
en annoncant un investissement de 1,5 milliardrd®pour renouveler les trains Intercités.
Mais I'Etat a renoncé au contrat-cadre signé erd20@c Alstom et Bombardier, prétextant
une faille juridique, et s’est prononcé en févaéi.6 pour un nouvel appel d'offres qui est a
la fois synonyme de destruction d’emplois indufdriear les premieres productions seraient
différées dans le temps avex,priori, quatre ans de rupture de charge, et d’'un surcodt
financier estimé au bas mot a 400 millions d’eurds, fait de frais incompressibles de
développement, d’adaptation et d’homologation.

Le directeur du site de Reichshoffen, que jai o la semaine derniére, m'a
informé du ralentissement de la production et noaficmé le « trou » réel du plan de charge
pour début 2018. Je rappelle que M. Alain Vidalsyr adoucir la potion amere qu’il venait
de servir, a annoncé la commande de trente ramaenasupplémentaires dans le cadre du
marché existant entre la SNCF et Alstom. Avez-veawgonfirmation de cette commande, ou
avez-vous au moins un engagement de la part dat,|'&tpour quelle date ?

Enfin, comment voyez-vous l'avenir du Coradia LiM&00, qui semble apporter de
belles performances d’exploitation ? La questionlalevitesse, limitée a 200 kilometres a
I'heure, constitue-t-elle réellement un obstaclgejet des trains d’équilibre du territoire ?

M. Eric Alauzet. Monsieur le président-directeur général, vous areface de vous
un élu dont la circonscription comprend le site mi@hs, qui n’est pas tres éloigné de Belfort.

Vous nous avez pris de court, hypothéquant sange doute possibilité de parade.
Du coup, ce sont les élus qui sont en face des lgtgms en difficulté. Comment
abordez-vous les discussions avec I'Etat et leslékaux ?

Vous avez évoque I'abandon du fret ferroviaire, jast pas forcément de votre fait,
les politiques comme la SNCF ayant leur part dpaesabilité. Pour preuve : on a paralysé la
mise au gabarit B+ de la voie ferroviaire entref@¢let Besancon apres I'abandon du canal
Rhin-Rhone ; on a privilégié I'investissement ddliards d’euros dans les voies nouvelles,
plutét que de rénover a moindre frais les voiestaries grace a du matériel performant ; on a



abandonné I'écotaxe. Chacun y retrouvera ses peditsdemain, le Gouvernement affiche
pour la premiéere fois une politique ferroviaire mkigde ce nom, cela redonnera-t-il des
capacités a court terme a Belfort ?

Vous avez dit faire beaucoup en France. Mais quasdAméricains gagnent un
marché, ils localisent la production chez eux &®5N’avons-nous pas, nous aussi, la
possibilité de localiser davantage chez nous lalyoion industrielle, comme le font les
autres pays ?

Nous sommes fiers de nos fleurons, qui gagnentd@shés a I'étranger, mais je
n'en vois pas vraiment l'intérét si le bénéfice m'eevient pas a la France. Doit-on
s’interroger sur les politiques salariales degydants, sur les rémunérations des actionnaires,
voire sur I'optimisation fiscale ?

M. Dino Cinieri. Avec mon collegue Michel Sordi, hous avons entemdumatin, a
la radio, M. Arnaud Montebourg annoncer que Thajesurrait vendre sa branche
signalisation ferroviaire a Alstom, afin de sauleesite de Belfort. Pourtant, ce matin, Thales
a répondu qu’il n’a jamais été question pour eeniettre en vente ni d’adosser son activité
de signalisation ferroviaire a qui que ce soitg@¢ I'entreprise avait au contraire 'ambition
de développer cette activité et d’en faire le leadendial au coeur des métiers du groupe,
notamment en s’appuyant sur I'accord commerciat &BRC en Chine, qui lui permettra
d’étre compatible avec tous les constructeurs denets roulants, dont Alstom, Siemens,
Hitachi et Bombardier. Monsieur le président-dieectgénéral, avez-vous eu des échanges
avec Thales a ce sujet ?

M. Eric Straumann. L’annonce de la fermeture d’Alstom & Belfort aé&té stupeur
dans le sud du département du Haut-Rhin. Le berckalstom — dont le nom est la
contraction d’Alsace et de Thomson — est a Mulhposexme pour la Société alsacienne de
constructions mécaniques (SACM) qui a malheureusemisparu. Mulhouse a beaucoup
souffert de la disparition de cette industrie ; i@ommes donc tres solidaires de nos
collégues de Belfort.

On a parlé du reclassement de salariés du siteetferBdans le groupe General
Electric. Quelle est la proportion d’entre eux @aiurraient bénéficier de ce reclassement
local ? Des contacts ont-ils été pris a ce sujéety?a également la proximité de l'industrie
automobile : des contacts ont-ils été pris ? Caladvait mieux que de déplacer des familles
entiéres a plus de 100 kilomeétres au nord.

M. Henri Poupart-Lafarge, président-directeur généml d’Alstom. J'en suis
parfaitement conscient : I'annonce de notre intentil’étudier le recentrage des activités
Belfort sur le service est un choc pour les em@oygi sont les premiers touchés. Quelles
gue soient les mesures qui seront mises en plageagoompagner telle ou telle évolution, il
est clair que tout le monde ne pourra pas se rectindu jour au lendemain. Conformément
a la loi, la primeur d’'une annonce sociale reviamt organisations syndicales ; dans le cas
contraire, ce serait un délit d’entrave. Ainsiaafdis pour des raisons humaines et légales,
c’est d’abord et avant tout aux employés que naus rsommes adressés pour faire part de
nos intentions.

Je comprends que cette annonce ait provoqué lawstugéanmoins, on ne peut pas
parler d’'un éclair dans un ciel bleu, car cela lfaigtemps que nous évoquons des problemes
de charge.

M. Pierre Lellouche. Pas pendant I'opération Kron avec General Elettric
Mme la présidente Frédérique MassatLaissez parler M. Poupart-Lafarge !



M. Henri Poupart-Lafarge. Lors de mon audition ici méme en 2013, javais
indiqué que, faute de commandes en 2015 a Betfersite connaitrait de graves problémes.
Cela fait plusieurs années que nous le disonuet-némes étre nombreux a avoir averti les
pouvoirs publics sur ces problemes de charge. Dmngc 'annonce est brutale pour les
personnes concernées, mais je ne dirai pas ga'@lilevoqué la surprise générale.

Le conseil dadministration d’Alstom s’est bien @@mment penché a de
nombreuses reprises sur la question de la straitggstrielle de la France. Je n’entrerai pas
dans le détail afin de savoir quelles personnesoasgeil avaient été prévenues deux, trois ou
guatre jours avant... Non seulement, ce n’est pasdar du sujet, mais — je le redis — la
primeur d’une telle annonce revient d’abord et avaunt aux organisations syndicales.

Je suis un peu choqué par les accusations de mélitiae et de chantage. En tant
gu’élus locaux, vous avez des contacts quotidiemsc avos administrés dans vos
circonscriptions. Eh bien, nous aussi, les patdasine, avons des contacts quotidiens avec
nos collaborateurs. D’ailleurs, ceux d’entre voostde territoire comporte un site Alstom en
connaissent tres bien le dirigeant. Qui peut pengerseconde que le patron de l'usine puisse
imaginer un plan diabolique aboutissant a placemiagitié des salariés du site — site
symboligue ou ont travaillé leurs parents et grgmalents — dans une situation difficile, voire
pour certains de désespoir ? Qui peut imaginemgue soyons d’'un cynisme absolu au point
de faire du chantage auprés de I'Etat ? Alstononetfonne pas ainsi. Le patron du site qui a
da faire 'annonce aux employés n’était pas anine@riére-pensées. Sans doute s’est-il
exprimé de maniére brutale avec vous a propos\d#stidns envisagées, mais lui-méme est
le premier touché : il n’'ignore pas les difficultés le fait que tout le monde ne soit pas
mobile, et il devra maintenir pendant dix-huit miagisnotivation des gens et les aider a garder
espoir. Il n’y a pas donc, d'un c6té, du cynismedetl'autre, de 'humanité ; les choses sont
plus compliquées que cela.

J'entends ce que vous dites: ce n'est pas la fdeseautres si nous avons des
difficultés. Bien évidemment, nous devons nous tetgpnous avons essayé de le faire,
peut-étre avons-nous échoué a certains momentuErtas, nous avons beaucoup investi
dans nos métiers. Non pas seulement en investisserphysiques comme au Creusot ou
nous avons acheté des robots de soudure et ou allmms ramener les bancs de test
actuellement basés en Suisse. Mais aussi en issestents immatériels, en termes de
développement de nouveaux produits — plus de Sbnsld’euros ont été investis dans la
Prima 2 —, ce genre dinvestissements étant beauptus efficace que ceux consistant a
acheter de nouvelles machines ou de nouveaux pmignts.

Sans mésestimer I'impact de nos annonces sur lppgés de Belfort, je pense qu'il
ne faut pas en tirer des généralités. Alstom erpddlo de sa production. Nous sommes le
deuxiéme client de la Compagnie francaise d’asserapour le commerce extérieur
(COFACE). Nous avons 9 000 employés en France s nous placons juste apres Airbus.
Dans l'industrie du grand export, Alstom est dom@déuxieme grand exportateur frangais. |l
m’est donc difficile d’entendre parler de « dépegzagNous avons connu des succes, mais
aussi des échecs. Pour autant, on ne peut paguditistom est un groupe qui va mal. Oui, il
y a une difficulté a Belfort ; la traiter demande@burage de la part des employeés.

Les problématiques sont différentes pour le siteVaéenciennes : il est sur un
marché urbain et ses perspectives sont meilleures.

Je n‘aime pas le terme de « négociations » : hel®mmMmes pas en train de négocier
avec I'Etat. L’Etat a souhaité étudier avec nous si@utions pour rendre le site de Belfort
pérenne. Nous n'avons pas créé toute cette doalmr les salariés de Belfort pour ensuite
les mener en bateau! Aujourd’hui, jignore la matwu plan qui sera annoncé par le



Gouvernement et par nous-mémes, dans les semawvesraPar contre, je peux vous dire
gue je menerai avec les organisations syndicales; sous-mémes, une analyse froide du
plan qui sera proposé. Nous ne mentirons pas damésa: nous aurons un discours de vérité.
Nos relations avec les organisations syndicalets sgecellentes et nous échangerons avec
elles sur les types d’investissements. L'exerciestrpas facile ; s'il I'avait été, nous aurions
déja mis en ceuvre la solution.

Nous travaillons sur les solutions export. Nousnavdes discussions avec l'lran, qui
nous a demandé de mettre en place une usine swokdres Iraniens veulent fabriquer les
locomotives dans leur pays et nous ont indiquél geliait possible de réexporter a partir de
cettejoint venture Mais si chaque pays implante une usine et eneidagéexporter, il y aura
un risque de surcapacité.

Le domaine ferroviaire est complexe. Certains payisdes régles spécifiques : les
Etats-Unis ont 85 % de fabrication locale ; Alstafest pas autorisé a vendre des métros en
Chine ; au Japon, des clauses de sécurité opéraliemmous empéchent de le faire. Ainsi,
tous les pays menent des politiques plus ou mamtegtrices. L'Europe est probablement le
continent qui en a le moins: IBuy European Ac¢tqui existe comme il existe un
Buy American Actporte sur des proportions plus faibles et n’astgis mis en vigueur.
Légalement, I'Europe est le continent le plus ouyen pratique, il est également le plus
ouvert, au regard du résultat des appels d’offres.

Je suis trés favorable aux politiques de filieteest de la responsabilité d’Alstom,
des grands opérateurs francais, de tirer la filfeaacaise. Cela doit se faire dans le cadre
légal : en aucun cas, des ententes ne peuventpetiber le jeu des appels d’offres publics.
Dans le Nord de la France, la présence de fleudensindustrie ferroviaire européenne,
comme Railenium et i-Trans, nous permet de cristlles initiatives des différents acteurs.
Oui, la filiere francaise doit se battre, mais d ges limites.

Il N’y a pas de discussion avec Thales. Comme aaiteeprise I'a indiqué, son
activité signalisation ferroviaire n’est pas enteen

Nous assistons a I'’émergence de concurrents agatimes puissants, notamment de
I'entreprise chinoise CRRC, qui bénéficie sur semitbire d’'un monopole. Cette émergence
des Japonais, des Chinois, des Coréens, etc.,itdamraner une consolidation du marché
ferroviaire européen. De ce point de vue, Alstombésn placé : non seulement le groupe
occupe une position de leadership, mais il présentbilan trés solide a la suite de la vente
des activités a General Electric : nous ne sommnass gndettés et avons des capacités
financiéres.

Ainsi, la stratégie du groupe Alstom porte sest$ruil continue de croitre et, malgré
les défis considérables qu’il a a relever, il sjaeaa la concurrence mondiale.

D’aucuns nous reprochent la spécialisation des.ditbe s’explique par I'existence
de nombreux sites en France : douze au total, gBantbardier y possede un seul site. Sur
nos quatre sites intégrateurs, les prévisions degehmontrent que nous n’avons pas plus
d’activité que sur le seul site de Bombardier. Quan a douze sites, il est difficile de tout
faire partout et de gérer les creux de charge.

Notre projet aboutissait a diversifier le site deidRshoffen : avec la compétence
locomotives, il aurait pu bénéficier de cette cleasgpplémentaire en cas de contrats en Iran
ou en ltalie. La spécialisation des sites — quirpoai est plutét une dispersion, puisque nous
avons des sites partout en France — est, je Is, mifficile a gérer. C’est une des raisons pour
lesquelles nous parlons d’absence de perspectiisifart et de consolidation du site de



Reichshoffen en lui donnant des perspectives niedtjpau-dela des trains régionaux. Le
Coradia Liner V200 a des perspectives, nous espgromvoir le vendre pour les TET.

En février dernier, le ministre des transports tsersgagé sur une commande de
30 TET pour juillet. Mon intérét n'est pas de parda SNCF ou la RATP a commander des
trains dont elles ne veulent pas : j'ai trop coasce de la difficulté du transport ferroviaire en
France pour forcer des commandes de trains queniraiouiller dans des placards. Nous
devons tous travailler & rendre plus efficace dagport ferroviaire : les commandes doivent
répondre aux besoins. Mon intime conviction étai¢ gles trains roulant a 200 kilomeétres a
'heure étaient la bonne solution pour les traiféydilibre du territoire, comme I'a noté le
rapport de M. Philippe Duron remis au Gouvernenmantmai 2015. En effet, le colt des
infrastructures est extrémement important et il psdsible de gagner le méme temps de
parcours grace a des trains plus efficaces ené&atién et en décélération, ou encore grace a
des petits aménagements de signalisation. Je méaitil pour que cette vitesse soit adoptée :
je crois qu’elle sera retenue, et jespére, pouclidmoffen, que cela sera confirmé.

M. Pierre Lellouche. Pourquoi avez-vous payé I'amende a la place deei@kn
Electric ?

Au moment du dépecage de I'entreprise il y a dewss kes difficultés de la branche
transport étaient-elles connues ? Et une réflesibatégique sur la capacité de la branche
transport a survivre sans la branche énergie -8 menée ?

M. Henri Poupart-Lafarge. Je le redis, il n'y a pas de discussions avec Géner
Electric.

Concernant le paiement de 'amende, c’est le Dépaaht américain de la justice qui
I'a demande.

M. Pierre Lellouche. Non ! Je préside une mission d’information susggt, que je
connais donc particulierement bien. Alstom a étédamné, mais, aux termes de I'accord,
General Electric s’est engagé a soulager votreoreée de cette somme! Pourquoi
'avez-vous payée ?

M. Henri Poupart-Lafarge. Le but de I'opération, c’est-a-dire de la structiom
financiere, était d’avoir un nouvel Alstom sansteleCe but a été atteint. Cela n’a aucun
rapport avec le sujet qui nous occupe aujourdas 2013, j'ai dit que le site de Belfort était
en danger en raison d’'un manque de commandes.

Enfin, le site de Tarbes est et restera le centrednal d’Alstom pour les tractions.
Nous avons investi 30 millions d’euros pour refargierement le site, tres compétitif avec
essentiellement des activités d’ingénierie, de ematie et développement, de prototypes, de
tests. Des ajustements marginaux sont possiblés,amaite est tout a fait stable.

Mme la présidente Frédérigue Massat.Merci, Monsieur le président-directeur
général.

—_———



Membres présents ou excuses
Commission des affaires économiques

Réunion du mardi 27 septembre 2016 a 13 h 45

Présents. ‘M. Frédéric Barbier, Mme Marie-Noélle Battistel, MmMichele Bonneton,

M. Dino Cinieri, M. Yves Daniel, Mme Karine Danié¥Jme Jeanine Dubié¢, Mme Corinne
Erhel, Mme Sophie Errante, Mme Marie-Hélene Fabe Daniel Fasquelle, Mme Annie
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