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P.). : réponse au rapport d’observations définitives

Monsieur Le Président de la Chambre Régionale des Comptes,

Vous m’avez fait parvenir par le courrier du 20 Janvier 2016, les observations définitives de la Chambre
sur Pexamen de la gestion du SMTC 90 pour les exercices 2005 et suivants.

Je vous prie de trouver ci-joint ma réponse accompagnée d’une annexe.
p ) p g

Je vous prie d’agréer, Monsieur Le Président, I'expression de ma considération la plus distinguée.

Christian PROUST
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Synthese

Ayant été informé, dés Septembre 2014, de l'engagement par la Chambre
Regionale des Comptes de F'examen de la gestion du SMTC sur les exercices
2005 et suivants, j'ai fait le choix d'attendre les conclusions du travail de la CRC
pour répondre aux attaques menée au tout début de son mandat par D Meslot sur
la prétendue faillite du SMTC,

Je voulais que les observateurs extérieurs, presse locale et citoyens,
puissent avoir une source documentaire neutre et fiable sur laquelle ils puissent
s'appuyer pour se former un jugement indépendant des parties. La procédure a
dure plus d'une année. La Chambre a arrété ses observations définitives dans sa
séance du 16 janvier 2016. Je psux maintenant répondre.

Le rapport de la chambre contient une description fidéle et détailiée du
projet Optymo.

Les différents tableaux d'analyse financiére démontrent la fausseté des
attaques polémiques sur la prétendue failite du SMTC avant la prise de
‘responsabilité de la nouvelle équipe.

Celle-ci n'a pas su réagir 2 temps ni avec les bonnes solutions aux
problemes posés par des évolutions brutales du contexte financier (évolution du
VT et réduction des dotations publiques).

Le rapport de la CRC est sans ambiguité (p. 24 du rappott) :

" il ressort du compte administratif 2014, arrété au 14 Avril 2015, que le résultat
cumuié de la seclion de fonctionnement est déficitaire et s'étabiit &
- 1 298 985, 12 € ce qui témoigne d'une dégradation de la situation financiére du
SMTC. En effel, aprés une trés nette ameélioration de la CAF brute enfre 2005 et
2011 lie a l'augmentation des racettes commerciales et du VT, le solde d'exécution
annuel de la section de fonctionnement excédentaire au 31 décembre 2013 a
hauteur de 1 548 038 € devient déficitaire .au 31 décembre 2014 a
-1410985, 39€".

Positif fin 2013 alors que je suis président, le compte devient négatif fin
2014 alors que B Guillemet est président. Car comme le souligne la CRC p 7 pour
'enchainement des responsabilités du SMTC :

" Depuis le 16 mai 2014, il est présidé par M Bernard GUILLEMET ™.

Etablit une chronologie ce n'est bien entendu pas établir les causes d'une
situation ni ses responsables. Cela facilte néanmoins la mesure ot la
comprehension du probiéme, llidentification de ses causes, st donc des solutions
adéquates.



REPONSE 0E CHaisTIAN PROUST, PRESIDENT DU SMTC oE 2004 A Mars 2014
AU RAPPORT D'ODSERVATIONS DEFINITIVES DE LA CHAMBRE REGIONALE PES COMPTES
SUR LEXAMEN DE LA GESTION o SMTC 90 SUR LES EXERCIGES 2005 BT SUHIVANTE

Une action aussi ambitieuse gue celle d'Optymo, menée dans un temps trés
court, ne pouvait pas &ire sans défauts. lis pouvaient étre corriges sans remettre
en cause la dynamique du projet. Lorsque l'on se présente comme un pur
gestionnaire il faut savoir prendre les decisions adéquates & temps avec des
résultats rapides. Comme le dit B Guillemet, c'est ce qu'on attend dans le monde
de l'entreprise ! Pas des polémiques, de l'action !

Cela n'a pas été le choix de B Guillemet. Il a choisi ia poiitique du pire et
laissé tout au long de année 2014 se dégrader les comptes du SMTC. Et, pour au
moins ia premiére année de son mandat, s'en est tenu au role d'exécutant des
basses cauvres de son mentor D. Meslot qui avait décrit ses projets pour le SMTG
dans des termes assez crus révélés par la presse locale le 1 Février 2014

« Pour Optymo {le réseau de bus), ['al vraiment envie de virer tous ces
cons-ia | Qu'on arréte de gangrener nos centres-villes avec les "cassoces” et de
faire fuir les gens qui ont du pognon a la périphérie de Belfort »,

Ces propos avaient un mérite. lis articulent clairement la politique de
transport en commun avec la question sociale, le développement souhaité de la
vilie, 1a relation entre le centre, les quartiers et la périphérie. Il est dommage de ce
point de vue que le rapport de la CRC ne compare a aucun moment l'action menée
par le SMTC a celies menées par les autres grandes agglomérations. Ni nos
résultats avec ceux pourtant trés contestés par la Cour des Comptes des politiques
nationales menées dans ce domaine basées sur le "Tout Tramway". Son analyse
purement " gestionnaire et comptable " conduit a n'envisager 'action publique que
comme une somme de sources de dépenses indépendantes et ne créant aucune
richesse social. Ces manques ne permettent pas a la cour de faire des
recommandations autres que purement formelles.

Les acquis d'OPTYMO pourraient permettre & Tagglomération de I'aire
urbaine de construire une politique de mobilité renforgant progressivement son
unité et son attractivité. Démontrer l'efficacité et la pertinence de I'approche "Triple
Play" pourrait révolutionner les politiques publiques de mobilité. Et en réduire par
ailleurs fortement le colt pour les finances publiques mais aussi pour les
meénages.

Pour autant le rapport de la Chambre Régionale des Comptes est un
document qui doit permettre de clore les polémiques en donnant a 'ensembie des
élus un bilan équilibré et objectif de I'action menée.

Au final, aprés deux années d'études et de réflexion il semble d'ailleurs que
la nouvelle équipe municipale ait renoncé a ceux de ses projets qui auraient
conduit & une remise en cause profonde de I'économie générale du réseau
Optymo. Si le rapport de la CRC permet a la nouvelle majorité d'assumer
totalement ce tournant en proposant au Pays de Montbéliard et a Hericourt
d'étendre loffre Triple Play a l'ensemble de l'aire urbaine il aura été utiie a
I'amélioration des politiques publiques locales.
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INTRODUCTION

La mise en ceuvre du projet Optymo a provoqué dés son origine et tout au
long de sa mise en ceuvre d'intenses polémiques politiques. Elles se sont d'abord
developpées sur le terrain politique de la pertinence du choix de réduire le poids de
la voiture dans les déplacements et sur la viabilité des solutions nouvelles initiées
par le SMTC. Ces polémiques se sont ensuite concentrées aprés les dernigres
élections municipales sur le terrain d'une prétendue faillite du SMTC et de
l'incompétence de ses anciens dirigeants.

Les chiffres les plus extravagants ont été évoqués dans divers conseils de
quartiers par le maire de Belfort allant jusqu'a parler d'un trou de 6 millions d'euros.
Et tout au long de la premiére année de son mandat D Meslot a multiplié les
déclarations et les études remettant en cause tel carrefour, tel aménagement de
rue, le parvis de la gare, la rue de Madrid, la rue Denfert Rochereau.

Ayant été informé, dés Septembre 2015, de I'engagement par ia Chambre
Régionale des Comptes de I'examen des comptes du SMTC, jai fait le choix
d'attendre les conclusions du travail de fa CRC pour répondre aux attaques sur la
prétendue faillite du SMTC. Si jétais rentré, sans attendre ce rapport, dans le
debat, chaque partie aurait en effet donné ses chifires et ses arguments et réécrit
Ihistoire du projet sans que les observateurs extérieurs, presse locale et citoyens,
puissent avoir une source documentaire neutre et fiable sur laquelie ils puissent
s'appuyer pour se former un jugement indépendant des parties.

Le travail de la CRC est maintenant terminé. Eile a rendu son rapport
definitif. 1l contient sur le déroulement du projet et son financement les infarmations
qui montrent la fausset¢ des accusations portées par D Meslot. La loi me permet
de repondre au rapport et ma réponse, comme celle de B Guillemet, devra étre
communiquée en méme temps que le rapport de la CRC aux élus responsables
du SMTC ainsi qu'a ceux des collectivités dont dépend le SMTC mais aussi a Ia
presse régionale.

Ayant présidé pendant 10 années le SMTC, jassume totalement la
responsabilité de |'action menée. Mais je tiens a souligner la dimension collective
du travail effectué.

Il s'est agi en effet d'un travail d'équipe dans lesquels se sont investis au
cours du dernier mandat I'ensemble de l'exécutif qui était composé de J Siron, de
C Coddet, de B Chevalier, d'AM Forcinal, de Jp Thabourin, de G Georgeot et de G
Ménigot. Ces élus se sont appuyés sur l'engagement exceptionnel d'une dizaine
de cadres du SMTC, de la Ritb, de la ville de Belfort et du conseil général ainsi que
des équipes de maitrise d'ceuvre autour d'Alfred Peter et de BEJ. Et Au-dela des
debats et des désaccords ponctuels, ce projet n'aurait pas pu &tre mené a bien
sans [appui des municipalités et conseils municipaux de Belfort et de Ia
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Communauté d'aggiomération conduit successivement par JP Chevénement puis
E Butzbach ainsi que par 'assemblée départementale présidee par Y Ackerman
{oppositions comprises).

Je consacre ia premiére partie de ma réponse a mettre en valeur ce qui
dans le rapport de la CRC infirme les accusations de D Meslot en distinguant les
citations du rapport de la CRC de mon commentaire pour conclure cette premiére
partic par un bref commentaire sur les recommandations de la chambre et son
observation sur I'assise juridique du service d'aufo en libre service.

M'appuyant sur la réhabilitation de l'action menée, j'élargis, ensuite, dans
une deuxiéme partie, mon propoes & une comparaison de l'action menée
localement avec les politiques menées habituellement en rappelant les motivations
politiques communes de la plupart des collectiviteés quelque soit leur attache
partisane. Je développe alors mon argumentation sur 'archaisme des politiques de
I'état.

Je propose enfin dans une troisiéme partie ce qui pourrait &fre une suite
positive au rapport de la CRC.
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1 PREMIERE PARTIE

LA DEGRADATION DES COMPTES DU SMTC
DEMARRE EN 2014

1.1 Les citations du rapport de la CRC

1.1.1 Un projet cohérent qui s'est inscrit dans la durée
Citation Rapport CRC p 9. (4.1.2)

" Le prajet Optymo se décompose en trois phases qui représentent autant d'appels
a projets. Chague nouvel appel consiste essentiellement a développer, densifier,
accélérer ef améliorer le deploiement d'Optymo.

Le bus, représentant la premiére phase a été développé des 2007, la phase il a vu
la création d'infrastructfures partagées, le déploiement de l'offre vélo en Avril 2013
puis de l'atito en libre service en 2014"

1.1.2 Un principe fondateur clair souligné par la CRC
Citation Rapport CRC p 9 (4.1.1)

“fondé sur une approche qui se concentre sur la qualité des services et non sur
linfrastructure ; le but étant de faire basculer massivernent les habifanis de laire
urbaine vers les transports en cemmun”

gréce a

“une solution globale de mobilité, avec une haute qualité de services... fondé sur
des investissements dirigés vers le parfage de la voierie et un tracé de lignes
profitant & fensemble, plutdt que sur la réalisation de sites propres... Pensé
comme un réseau global, OPTYMO ne pouvait éfre constitué d'un simple réseau
de bus. Pour satisfaire pleinement 'ensemble des besoins en déplacement il lui est
adjoint fe vélo pour les dépfacements courts (1-2 km) et, pour les déplacements
longs (pius de 80 km), la voiture... Pour éfre accessible facilement et a tout
moment, l'offre " Triple - Play " repose sur la mise sn place d'un systeme de
billettique comprenant un Pass unique, la " Pass Optymo ", associé a un sysféme
de post- pajement "

1.1.3 Des innovations saluées par la CRC

Citation Rapport CRC p 11 (4.2)

fe systéme de biflettigue des transports de Belfort a fait I'objet d'une volonté
politique d'innovation avec la mise en place du post — paiement... fe nombre de

8
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titulaires du Pass Optymo s'élevait & 60 197 au 31/12/2013 ot a 64 875 au
31/12/2015 soit une hausse de 8 %....... Cet exemple de tarification est un systeme
novateur et intelligent...)t peut représenter un systéme efficace de fidélisation de la
clientéle.. "

11.4 Une amélioration constante jusqu'en 2014 des ratios
financiers du SMTC

Citation Rapport CRCP 18 (5.1.2)

vune nette amélioration de 'excédent brut de fonctionnement a partir de l'exercice
2010 est relevée, en raison de Faugmentation du versement transport et de
faugmentation des recetles d'exploitation. Cela donne lieu a un montant
disponible, aprés financement de I'exploitation du réseau, confortable, malgré une
forte hausse des charges de personnel. La CAF brute connait la méme évolution,
jusqu'en 2014.7

1.1.5 Des décisions de gestion approuvées,
Citation Rapport CRC p 47 (7.3)

Sur le choix de confier a la RTTB la gestion du VLS la chambre commente
au regard des éléments ci-dessus, le choix du SMTC se confirme
économiguement judicieux”

1.1.6 Des marges de manceuvre préservées

1.1.6.1 Le financement des collectivités locales

Le rapport de la CRC rappelle page 15, (5.1.1 .3.1), l'articie 11 des statuts du
SMTC qui prévoit au dela de la contribution initiale du conseil général la
répartition entre celui ci, les communautés de communes et la CAB, des
contributions  supplémentaires éventuellement necessaires en précisant en
conglusion :

e SMTC n'a jamais et besoin de recoutir a cette répartition financiére au dela de
Ia contribution du conseil général’. -

1.1.6.2 Le versement transport

Le rapport de la CRC rappelle, P 14 (5.1.1.2), les conditions légales qui
encadre la fixation par les AOT du taux de vT qui lui permettrait de le porter a
1,8 % des salaires et précise en conclusion ;

"wour financer le projet Optymo?2, le SMTC de Belfort, réuni en conseil syndical ie
23 mars 2010 a décidé de relever le faux du VT de 1,05 a 1,50, puis par
délibération du 19avril 2012 de 1,504 1,70"

9
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I est dommage que le méme rapport n'ait pas donné en méme temps les
taux de VT des agglomérations voisines de Belfort qui sont toutes au plafond
maximum alors que Belfort a conservé avec un taux de 1,7 une marge de
progression de 0,1 %.

- Montbéliard 1,8 %
- Mulhouse 1,89%,
- Strasbourg 2 %,
- Besangon 1,8%,

- Dijon 2%

1.1.7 2014 : L.'année ou tout bascule
Le rapport de la CRC est sans ambiguité, p24 du rapport (5.1.4) :

il ressort du compte administratif 2014, arrété au 14 Avril 2015, que le
résultat cumulé de la section de fonctionnement est déficitaire et s'établit a
- 1 208 985, 12 €, ce qui témoigne d'une dégradation de la situation financidre du
SMTC. En effet, aprés une trés nette amélioration de la CAF brute entre 2005 et
2011 lie¢ a l'augmentation des recettes commerciales et du VT, le solde
d'exécution annuel de la section de fonctionnement excédentaire au 31
Décembre 2013 A hauteur de 1 548 038 €, devient déficitaire au 31 Décembre
2014 a-1410985,30€"

Positif fin 2013 alors que je suis président, le compte devient négatif fin
2014 alors que B Guillemet est président. Car comme e souligne la CRC p 7 (2)
pour 'enchainement de la gouvernance du SMTC :

" Depuis le 16 mai 2014, il est présidé par M Bernard GUILLEMET".

10



REPONEE DE CHAISTIAN BROVST, PRESIRENT bU SMTGC pE 2004 A MARS 2014
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1.2 Mes commentaires sur I'analyse de la Chambre

Etablir une chronologie ce n'est bien entendu pas établir les causes d'une
situation ni ses responsables. Cela facilite néanmoins la mesure et la
compréhension du probléme, fidentification de ses causes et donc des solutions
adéquates.

Une action aussi ambitieuse que celle d'Optyme, menée dans un temps trés
court, ne pouvait pas &tre sans défauts. ils pouvaient étre corrigés rapidement
sans remetire en cause la dynamique du projet.

Et un fait n'est pas contestable. Les exercices budgétaires qui se sont
déroulés jusqu'en 2013 sous ma seule responsabilité ont tous été positifs et ont
permis de dégager un autofinancement important.

Et en 2014, J'ai présidé le SMTC trois mois !

Le rapport de la CRC penmet d'établir en dehors de toute polémique les
causes du déficit 2014

1.21 Les causes du déficit 2014

1.2.1.1 L'absence de financement de Vinvestissement par
I'Etat.

Citation Rapport CRC P 26 et 27 (5.2.3.)

"olan de financement initial : Etat * 13 170 000 €... Ne remplissant pas les critéres
d'atiribution, le projet Oplymo 2 n'a pas été éligible & la subvention de l'état. Le
SMTC s'est vu alors contraint d'adopter un nouveau plan de financement........le
syndicat a dii recourir & l'emprunt......Ia part d'aufofinancement du syndical mixte
initialement de 17,7 M€ a finalement été portée a 25,6 ME."

L'absence de financement de P'état a eu une double conséquence @ un
emprunt plus important que prévu et une forte ponction sur les réserves financieres
du syndicat qui lui ont mangué pour faire face aux difficultés qui allaient apparaitre.

Je reviendrai plus loin sur Parchaisme des critéres de financement de 'état.
Ce refus de financement aurait pu tre géré sans conjoncture nouvelle. Dés lors
que le contexte changeait brutalement, il a mis le SMTC dans une situation
difficile..

1.21.2 Une conjoncture nouvelle
Un projet comme Optymo 2 s'inscrit obligatoirement dans un enchainement

de taches d'une durée longue d'au moins cing ans. Conception générale du projet
et des choix fondamentaux de mobilité tout d'abord, ensuite études d'avant projet
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qui permettent la discussion et la négociation avec I'ensemble des partenaires, ies
mairies, le public et les personnels pour déboucher sur les accords nécessaires,
ensuite celui les Avants Projets détaillés qui conduisent & de nouvelles
discussions sur des points de détail mais qui, concernant 'aménagement des
espaces urbains essentiels, mobilisent naturellement l'attention des élus, enfin
l'appel d'offres, la prise en compte des contraintes financiéres et la phase travaux.

{Par comparaison, le pays de Montbéliard qui avait démarré ses études
avant nous, est encore dans la phase chantier).

li est évident gue sur une durée de § ans, il n'est pas possible de prévoir &
lavance dans le détail le contexte dans lequel le projet va se déployer. Il faut
savoir apprécier ces évolutions et s’adapter. C'est la téche des responsables.

1.2.1.2.1 La baisse des dotations du conseil général

Le rapport présente par B Guillemet, 25 Septembre 2014, sur le cadrage
budgétaire du SMTC informe le conseil syndical du choix fait par la nouvelle
majorité du conseil départemental de répercuter intégralement sur le SMTC la
baisse des dotations de l'état qui ne représentent pourtant qu'une partie de ses
recettes. p 7 du rapport

" Baisse des dotations de ['6tat aux collectivités : impact au SMTC de - 900 KE sur
les dotations du conseif général en trois ans *

1.2.1.2.2 Evolution défavorable du VT
Dans le méme rapport B Guillemet indiquait p 1 du rappott. :

" - fragilisation du lissu économique : la situation de emploi dans le département
géneére une recette du versement transport incertaine et un écart avec le budget
qui pourraif atteindre 400 a 500 K€ dés celfe année.

- les demandes de remboursement de versement transport sont de plus en lus
importantes ; alors gue hous avions provisionné une dépense de 190 000 € au BP,
a elle seule GE demande un remboursement a hauteur de 400 000 € "

1.2.1.3 Le colt du transport a la demande

Le rapport de la CRC indique que selon la réponse de B Guillemet "au
questionnajre du 24 mars 2015 de fa chambre le cout du transport @ la demande
serait passeé de 321 955€ en 2013 a 3 004 781 € en 2014. "

Si lintegration du transport & la demande dans les lignes suburbaines
devrait conduire & nuancer ce constat, il n'est pas contestable que la demande de
la clientele a ét& pour 'CAD, beauccup plus forte que prévu.

Le rapport BP 2014 gue j'avais moi-méme présenté avait déja identifié e

probléme et préconisé une action rapide des lors que les marchés passés avec
nos fournisseurs le permettraient (rapport BP 2014, pp. 6-7) :
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« les résultats enregisirés sur les 4 premiers mois et servant de base a la
conception du budget conduisaient a envisager une dépense transport suburbain
de 8 166 000 € ce qui est largement supérieur a nos prévisions. Cela tient a deux
effets : en premier lieu concernant l'offre en tant que telle, nous avons eu un
succés plus important que prévu et la montée en puissance du service TAD esf
plus rapide que celle envisagée ce qui génere des Frais kilomélriques importants
sans nécessairemnent produire le niveau de receftes attendues. Le second effet
tiont & la réforme tarifaire pratiquée sur ce service, a savoir l'application du farif de
0,80 € au lieu de 2 €, le plafonnement mensuel 4 9 ou 31 € et l'ouverture a 'alfer ef -
retour gratuif pour les scolaires. ».

Les marchés passés avec les fournisseurs du Smtc sur le transport & la demande
ne permettaient pas une correction avant la mi-2014 mais il était prévu de travailier
sur les 6 premiers mois de I'année aux mesures qui permettraient de revenir dans
~ le budget prévu, Ce que B. Guillemet n'a pas fait ! Ii était pourtant informe. Manque
de courage ou choix délibéré ?

12.2 Les retards et les fautes de B Guillemet : le choix de la
politique du pire.

1.2.2.1 |l faut savoir prendre les bonnes décisions a temps

Les élections municipales de Mars 2014 ont conduit & un changement de
majorité au SMTC et a l'élection de B Guillemet comme président. De Mars & Mai |l
avait eu le temps de prendre connaissance des dossiers. Ses amis lui ont fait part
de leurs décisions de diminuer les dotations du conseil général. Les services du
SMTC tont informé des évolutions défavorables du VT. It doit prendre des
décisions fortes. Il a une dépense qui a explosé dans un domaine ou le SMTC a
consacré un effort financier considérable quit peut mettre en avant pour plaider
une correction rapide qui lui permette de retrouver son équilibre financier. Lorsque
I'on se présente comme un pur gestionnaire il faut savoir prendre les décisions
adéquates & temps avec des résultats rapides. Comme il le dit, c'est ce qu'on
attend dans le monde de I'entreprise |

Que fait-il ? Engage t'ii la négociation indispensable avec les fournisseurs
d'Optymo 2 la demande ? Se concerte t'il avec les maires du secteur rural et les
associations de parents d'éléves pour définir des régles qui évitent les abus tout en
sauvegardant les avancées importantes 7 En fait-il la priorité de son début de
mandat ?

1.2.2.2 Le choix de {a politique du pire

Non ! li fai la politique du pire, laisse se dégrader les comptes, désarme le
SMTC en licenciant et décourage ses clients. Il régle les comptes politiciens du
nouveau maire de Belfort dont les intenfions avaient été révélees par
enregistrement pirate d'un entretien avec C Grudler dont fEst Républicain a
rendu compte dans son &dition du 1 Février .
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« Pour Optymo (le réseau de bus), J'ai vraiment envie de virer fous ces
cons-la ! Qu'on arréte de gangrener nos centres-villes avec les "cassoces” et de
faire fuir les gens qui ont du pognon a la périphérie de Belfort ».

Ces propos ont un mérite. lIs articulent clairement [a politique de transport
en commun avec la question sociale, le développement souhaité de la ville, |a
relation entre le centre, les quartiers et |la périphérie.

Mais ces propos ont eu un trés grave inconvénient. lis ont conduit ia
nouvelle majorité a decider d’instrumenter ia situation financiére présentée comme
catastrophique ; et au lieu de s'attaguer au cosur du probleme, a licencier ceux de
mes anciens collaborateurs qui s'étaient engagés dans la bataille des municipales.
Le choix des postes supprimés est par ailleurs aberrant et totalement contradictoire
avec les raisons invoquées.

D'abord le responsable de la communication avec une de ses
collaboratrices (la seule des personnes licenciée a ne pas avoir eu d'engagement
politique) en sacrifiant en méme temps une grande partie des actions de
communication sans lesquelles aucun changement sociétal ne peut prendre une
dimension significative en nombre. Et qui est dans le secteur des transports un
elément clé de 'augmentation des recettes commerciales.

LLa voiture mobilise pour vendre ses solutions des budgets considérables car
les choix de consommation sont dépendants aussi des forces publicitaires qui sont
mis en ceuvre, Et j'ai toujours considéré que ces dépenses étaient prioritaires car
le vrai probléme du transport urbain est le fait qu'il n'arrive a vendre qu'une part
trés faible de sa production. Du fait de la faiblesse de ses budgets de
communication.

En méme temps il licencie le chargé de mission qui était chargé du dossier de
réponse a l'appel a projet Grenelle Environnement et du suivi des négociations et
contacts avec I'état et 'ensemble des partenaires nationaux qui auraient pu aider le
SMTC a convaincre I'état de nous accorder la subvention de 10 millions d'euros a
lagquelle nous pouvions prétendre. Ce collaborateur était aussi chargé d'un projet
de création d'une société coopérative d'intérét collectif qui aurait commercialisé la
solution Triple Play et {a nouvelle approche des mobilités que nous étions en train
de mettre en piace.
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1.2.2.3 Le choix de l'austérité

B Guillemet ne sarréte pas la. Il réduit les fréquences des lignes urbaines,
suspend le déploiement de l'offre ALS, augmente les tarifs en mettant toutes ses
mesures aux comptes des problémes financiers et il annonce clairement ses
priorités politiques pour le VT (P2 du rapport 26 du conseil syndical du
25 septembre 2014) :

"L e versement transport est actuellement au taux de 1,7 % et it n‘est pas prévi de
le passer & son laux maximal de 1,8 J. Au contraire il faut envisager que fes
marges qui pourraient étre dégagées, grace aux déconomies, permettent de
proposer une baisse de ce taux dans les années a venir."

Et troils mois aprés il supprime le poste de responsable du pdle Prospective -
Mobilité et Transport, ingénieur, fonctionnaire fitulaire, dont le SMTC devra
assurer le financement du salaire jusqu'a ce qu'it retrouve du travail ! A l'"évidence
ce ne pouvait &tre pour des raisons économiques.

Et enfin il met fin au contrat d'une chargée de mission qui réalisait 'observatoire
mensuel des mobilités qui &tait I'outil de mesure précis et fiable qui conditionnait le
versement des financements de I'état. Par ailleurs, cette chargée de mission
suivait [implantation précise des stations vélos et des ALS.

Et ce n'est que deux ans aprés la mise en évidence de limportance du probléeme
dans le rapport déja cité du BP 2014 qu'une grande concertation est lancée pour
revoir en profondeur le dispositif d'Optymo a fa Demande ! Durant ces deux
années les utilisateurs du service OAD ont dd faire face a de graves déficiences du
fournisseur dont l'existence et les emplois qui vont avec est aujourd’hui menacée.

Les décisions ne sont toujours pas prises ef les problemes financiers du
SMTC sont loin d'tre réglés |

Par ailleurs, aucune bataille, aucune négociation sérieuse ne peut, dans ce
contexte, &tre menée pour obtenir le versement du financement de ['état.

15



REPONSE DE CHRISTIAN PROUST, PresinEnT DU SMITC ne 2004 A Mars 2014
AU RAPPORT D'QRSERVATIONS DEFINITIVES DE LA CHAMBRE REQIONALE DES COMPTES
SUR L'EXAMEN DE LA GESTICN 01 SMTG 90 SUR LES EXERCICES 2003 ET SUVANTS

1.3 Surles remarques et recommandations de la CRC

1.3.1  Sur la recommandation 1. "la Chambre recommande au
SMTC de fiabiliser ses données budgétaires et
comptables”

C'est une évidence. Mais comme la CRC elle-méme le note dans son
rapport p 14 pour les recettes du versement transport :

"LACOSS éfant chargée de centraliser les sommes encaissées, le SMTC ne
béneficie pas d'une vision claire sur les prévisions de versement transport "

Et comme la Chambre le souligne P 13, "fa part du versement transport dans le
total des ressources a augmenté sur la période en passant de 63 % en 2008 &
70% en 2014".

Dans ces conditions, la fiabilisation passe essentiellement par le recours a
des contrbles renforcés sur les fraudes au VT, fraude ou erreur involontaire des
entreprises ou de L'ACOSS dont l'impact sur les comptes est auss! important que
la fraude aux validations qui doit elle aussi, mais pas uniquement, &ire combattue, -

1.3.2 Sur l'observation de la CRC : "I'assise juridique du service
d'auto en libre - service est fragile™

1.3.2.1 Les raisons qui ont conduit le SMTC a intégrer 'ALS
dans ('offre Triple-Play

1.3.2.1.1 Une utilisation en général trés limitée des
transports en commun

Le colt de la mobilité représente aujourd’hui en moyenne 15 % du budget des
ménages, le transport génére prés de 25 % des émissions de gaz a effet de serre,
les micro particules émises par la circulation en ville causent en France prés de
2 500 deces par an et les pertes liées aux embouteillages et encombrements sont
évaluées par les services de la commission européenne & plus de 1 % du PIB
eurapéen soit plus de 20 milliards d'euros.

Et pourtant e développement de l'utilisation au quotidien des transporis en
commun reste limitée sauf dans gquelgues trés grandes agglomérations oll I3
saturation du réseau routier urbain rend l'utilisation de la voiture trés malaisée. Et
ceci malgré les efforts financiers importants des pouvoirs publics locaux et
nationaux tant sur linvestissement que sur le fonctionnement des alternatives a la
vaiture.
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1.3.2.1.2 La voiture est _:'ncontoumable

La raison en est simple : il n'existe pas aujourd’hui d'alternative credible et
attractive a la propriété individuelle de la voiture. Et la voiture reste pour les
déplacements de plus de 80 km une solution irremplagable. Pour la plupart des
Frangais ces déplacements sont rares, en moyenne 12 déplacements par an. Mais
ils sont trés importants pour leur vie familiale et pour leurs relations sociales.
Pouvoir faire quand ils le veulent et ou ils le veulent ce type de déplacement
explique pour une grande part lidentification qui a eté faite a juste titre entre
voiture et liberté.

Personne ne pourra obtenir que les Francais renoncent a cette liberte et pour
linstant seule la propriété individuelle de la voiture en permet effectivement la
jouissance.

Or quand on doit en tout état de cause, assumer les coits fixes de la
propriété individuelle d'une voiture il est totalement rationnel de l'utiliser
tous les jours. :

Toutes les études le montrent : le colt marginal de la voiture n'est pas trés éloigné
de celui du transport en commun en ne prenant en compte évidemment que la part
prise en charge par le client. Et sauf pour la relation avec les centres-villes ou le
colit du stationnement peut augmenter de fagon trés sensible son colf la voiture
reste le moyen le plus économique et le plus efficace de se déplacer dans une
agglomération et encore plus, dans un secteur périurbain et entre un secteur
périurbain et une agglomeération.

Les données sur les coiits complets et marginaux de la voiture sont connus de
tous et en particulier des associations d'usagers. lls ont fait l'objet de nombreuses
études dont une réalisée par 'économiste Jean-Marie BEAUVAIS, a la demande
de la FNAUT.

Une infographie a été réalisée par le journal LA CROIX pour présenter le résultat
de cette étude qui facilite sa compréhension :

COMPARAISON DU PRIX MOYEN DU TRANSPORT COLLECTIF ET DU COUT DE LA VOITURE
EN 2011 (en centimes par voyageur x km)
Cas des déplacements & moins de B0 km

30 - OO M - S e B S b e D T

25

20 s

10

Meyenne des transports Voiture particulidre, colit Voiture particulizre, codit

collectifs complel marginal
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1.3.2.1.3 Offrir une alternative a la propriété individuelle de
la voiture

La cle pour réussir est donc de passer de Fapproche réseau de fransport en
commun & une approche fournisseur d’'une solution globale de mobilité intégrant
bus, vélos en libre-service et autopartage. Car ce qui emportera la décision du
client, c’est I'avantage économique caiculé sur I'ensemble des besoins du
client. Le colt du «systéme voiture » est, pour les deux tiers, un colt
fixe (acquisition, assurance, entretien). Si loffre de mobilité alternative a la
propriété d'une voiture ne répond pas a Fensemble des besoins des ménages, la
logique économique sera d’étre propriétaire de sa voiture et de l'utiliser alors tous
les jours. Passer de la logigue de la propriété a celle de Tusage permet de
diminuer drastiquement le colt de la mobilité en répartissant le colt fixe sur
'ensemble des utilisateurs. li faut garder en mémoire que les voitures ne sont
utilisées en moyenne que 5 % de la journée sur les pdles urbains.

Pour réussir, il faut bien sir faire franchir aux réseaux des transports en commun
le seuil d'efficacité qui les fera choisir comme solution pour 'essentiel des
dépiacements quotidiens. Pour cela, I'augmentation radicale des fréquences sur
Pensemble des lignes des pbles urbains est indispensable. Au-dela de cette
condition de base, il faut consacrer a la communication, & la publicité, a la venie et
au service aprés-vente les ressources financiéres, le professionnalisme et Pinterét
qu'y accordent toutes les sociétés qui ambitionnent de prendre dans la compétition
d’un marché économique une part qui ne soit pas marginale.

Notre ambition, nous avons voulu la réaliser sans contrainte pour I'automobiliste
par le seui effet d'une amélioration de {'offre de mobilité proposée aux usagers des
pbles urbains de plus de 50 000 habitants.

Sans contrainte, car il n"'est pas nécessaire de pénaliser l'utilisation de 'automobile
pour développer les transports en commun. Tout au contraire, il faut concevoir le
développement de Fusage des transports en commun comme un moyen de faciliter
utilisation de la voiture et donc d'en diminuer le coiit pour ceux qui ne sont pas
desservis par le réseau de transport en commun. Cela permet de diminuer la
demande de réalisation d'infrastructures routiéres nouvelles trés coiiteuses en
agglomeration et, donc, la demande de dépense publique.

1.3.2.2 Sur l'utilisation du VT pour financer 'ALS

Si larticle L 2333-68 du CGCT ne mentionne pas expressément |'auto en
libre service comme un dispositif pouvant étre financeé par le versement transport
¢'est tout simplement parce que personne n'a imaginé jusque 1a une telle approche
en France. Par contre en Suisse Mobilty a mis en place depuis plus de dix ans
une offre de ce type & I'échelle de I'ensemble de la Confedération et c'est sirement
un des éléments qui explique les résultats du transport en commun dans les vilies
suisses.

Il serait totalement absurde que les réseaux de transport en commun en
France se trouvent devant linterdiction de financer des actions qui pourraient se
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révéler décisives pour l'augmentation de leur fréquentation. Chaque ménage qui
renonce a la propriété individuelle de la voiture fait en méme temps le choix d'une
utilisation quotidienne du bus et génére ainsi prés de 1000 déplacements annuels
pour le réseau par personne.

J'ajoute que la vérification que nous voulions faire était trés explicitement
celle de la possibilité de réduire chaque année le déficit du service et d'équilibrer
son budget au bout des sept premiéres années. Et cela sans tenir compte des
recettes supplémentaires générées par 'augmentation de la fréquentation du bus.

Bien entendu de tel changement de comportements suppose du temps et
ne peuvent étre immédiats. Les données rendues publiques récemment par le
SMTC confirment en tout état de cause le lien entre ALS, VLS et augmentation de
l'usage du bus. Elles font apparaitre qu'en 15 jours a la fin de I'été 2015, prés de
100 clients nouveaux se sont inscrits a 'AIS et que dans le méme mois ils ont
généré 1234 validations bus alors qu'ils n'ont utilisé le service ALS que 68 fois. La
cohérence et la dynamique sont évidentes !

Nomibre de clients qui ce sont inserits & I'ALS pendant |a rentede scalaire dans nos deuy agences du 24/08715 au 120915 = 101
Répartition des ualidations multimedales du 2470815 aw 24/09/15 par tranche d'dge = Donndes de 24f08/2015

Tranche dpe MNombee de chents ALS  [Validation BUS Validatian VIS Validation ALS

18-15 54 a1 1£5 a5
16-35 18 - 63| 3 7
3615 18] 157 I EE
46-53 ' 2 77 5 1
SEeRE Ay 2 3
60T plus 4 48 _ |
Total général 104 1234 187 |

1.3.2.3 Sur la concurrence avec le priveé.

Aucune société privée n'a exploré le créneau que nous avons choisi. Il n'y
aucune comparaison possible entre les services offerts par les uns et les autres.
Le point central et décisif c'est la possibilité a toute heure du jour et de la nuit, tous
les jours de I'année de pouvoir prendre une voiture a proximité de chez soi dans
une démarche simple et pratique. La force de la voiture c'est en effet la
disponibilité a toute heure, la possibilité de partir ol on veut, quand on veut. Cela
donne un sentiment de liberté auquel tout le monde est attaché. Par ailleurs
pouvoir aller a 'hdpital la nuit pour un enfant malade ou répondre a un appel
urgent de ses vieux parents est une exigence naturelle de chacun et seul le
dispositif ALS déployé sur I'ensemble du tissu urbain peut remplir ces conditions
que la location de voiture ne prend pas du tout en charge. Aucune société privee
n'offre a I'évidence un tel service qui, en tout état de cause, n'a plus rien a voir
avec le métier de la location de voiture.

J'ajoute que les tarifs que nous avons fixés ont été congus pour au dela des
trois jours de location étre plus élevés que le secteur privé de la location de
voitures. Enfin notre segment de clientéle est totalement différent de celui du
secteur privé. Nous visons les cing premiers deciles de revenus alors que le privé
se situe plutdt dans les deux derniers déciles de revenus. C'est d'ailleurs ce choix
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que traduit I'implantation des voitures sur I'ensemble des quartiers y compris des
quartiers sensibles.

1.3.2.4 Surl'aide aux entreprises

li est assez contradictoire de nous reprocher que le VT finance TAIS ot
ensuite que le SMTC apporte aux entreprises une aide illégale a travers ce
service,

Au dela de ce paradoxe la question centrale est la capacité du SMTC 2
equilibrer le budget de I'ALS. Or il y a une complémentarité forte entre les temps
d'utilisation des particuliers et des entreprises qui doit faciliter I'atteinte du seuil de
rentabilité que les services du SMTC ont estimé & 40 000 km par an et par voiture.
il est clair que sur cette question seule I'expérience peut infirmer ou confirmer les
hypothéses de départ.

Mais une chose est claire : s'il n'y a plus de déficit, il n'y aura pas d'aide a
Pentreprise !
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2 DEUXIEME PARTIE

LES VERITABLES ENJEUX DE LA MOBILITE DURABLE ET
L’'INEFFICACITE DES POLITIQUES ENCOURAGEE ET
SOUTENUE PAR L’ETAT.

2.1 « Un_enjeu économigue, social et environnemental de
premier plan »

Le rapport de la CRC ne contient malheureusement absolument aucun
élément de réflexion permettant d'analyser le role et l'impact des politiques de
mobilité sur fa mise en ceuvre et lefficacité des autres politiques publiques
(attractivité urbaine, politique de la ville, insertion sociale, formation, empioi). It ne
fournit pas nen plus les informations disponibies sur les cofits en terme de santé
publique, d'environnement, de réchauffement ciimatique et de pouvoir d'achat des
ménages de la politique du " tout automobile ™.

Il n‘amorce méme pas l'analyse des critéres de décision de état qui le
conduit a ne pas financer Optymo 2. il ne compare 4 aucun moment l'action menée
par le SMTC a celles menées par les autres grandes agglomérations et les
résultats pourtant trés contestés par fa Cour des Comptes des politigues nationales
menées dans ce domaine basées sur le " Tout Tramway ". Son analyse purement
"gestionnaire et comptable” conduit & n'envisager I'action publigue que comme
une somme de sources de dépenses indépendantes et ne créant aucune
richesse sociale.

Pourtant selon le rapport public annuet 2015 de la Cour des Comptes, p 261,

vavec 287 réseaux de province, les fransports publics urbains de voyageurs
représentent un enjeu économique, social et environnemental de premier plan :
I'emploi direct ou indirect de plus de un million de personnes, prés de 9 milliards
d'€ de dépenses en 2012 dont 2,5 milliards d'investissement.”

2.2 Un financement_des collectivités locales qui est sur le
Territoire de Belfort, le tiers du financement moyen des
collectivités locales francaises

Puis toujours dans le rapport public annuel 2015 de fa Cour des Comptes p
269,

vavec une contribution d'un peu plus de 46 %, conire 35 % pour les
collectivités locales, 17 % de recettes tarifaires et 2 % apportés par létat, le
versement fransport consiiftue un élément essentiel du financement,
investissements inclus, du service public de transport. En 2012, 83 % des AQOTU
I'ont prélevé pour un montant total de 3,643 Milliards d'euros, hors fle de France. ”
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Puis rapport public annuel 2015 de la Cour des Comptes p 270

"la quasi lofalité des agglomérations dotées d'un TCSP lourd en service
appligue fe faux plafond du VvT"

Puis rapport public annuel 2015 de la Cour des Comptes p 271,

"la participation des collectivités locales au financement de lexploitation des
réseaux, qui afleignait 113 € par habitant en 2012, soit un faux de couverture de
35 %, a forfement progressé au cours des derniéres années.”

La CRC aurait pu donner ces chiffres dans son rapport et les comparer avec les
données de Belfort ;

Page 12 de son rapport, la CRC a pourtant globalisé dans le tableau n°2,
Fensemble des ressources institutionnelles” dans lesquelles, figure, entre autres, le
financement apporté par le Conseil Général pour compenser la gratuité des
transports scolaires.

L'ensemble de ces ressources, toutes collectivités confondues, représentait en
2013, 5 032 812 euros, soit pour les 147 777 habitants du Territoire, 34,05 euros
par habitant. Moins d’un tiers de la moyenne nationale 113 euros par
habitant !

2.3 Les véritables enjeux de Ja Mobilité durable

Si les 287 reseaux de province engagent des financements impartants dans
le transport en commun, toute étiquette partisane de coté, c'est évidemment que
celui ci est un élément central de la construction d'une agglomération puissante,
attractive pour les investisseurs comme pour les habitants.

Aucune création de richesse ne peut se faire sans établissement fort de droits
qui protege et stimule I'activité et I'engagement de chacun. Et la Mobilite est " le
droit des droits ". Celui qui permet l'accés réel au droit a ta formation, a la santé, 2
l'emploi, & un logement décent, a fa culture, aux sports et aussi aux commerces.

Et les plus grandes agglomerations frangaises rivalisent pour metire en place
I'offre de transport en commun la plus ambitieuse possible,

Dés 2008, le SMTC 90 avait identifié 4 enjeux qui lui paraissaient essentiel de
relever par la construction de sa nouvslle offre.
2.3.1 Augmenter e pouvoir d'achat des ménages

Les meénages du Territoire de Belfort dépensent plus de 250 miliions d'euros par
an pour leurs voitures. Plus de 20 000 d'entre eux sont dans ['obligation d'avoir
deux voitures pour la simple raison que dans l'immense majorité des cas, il FAUT
une voiture pour alier travailler.
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Pourtant les revenus de |la plupart de ces families restent modestes et leur budget
déplacement pése de plus en plus lourd, surtout quand le fravail est a temps partiel
ou précaire, comme trop souvent aujourdhui. Revaloriser le travail, cela
commence par diminuer les dépenses obligatoires que celui-ci génére pour les
familles.

La comparaison des taux de double-motorisation entre les ménages, avec ou sans
enfant, est instructive : avec enfant, la deuxiéme voiture se genéralise et son colt
vient s'ajouter aux charges du ménage.

Libérer les ménages de ['obligation de la double motorisation, c'est donc leur
permettre de réduire leurs dépenses de prés de 150 euros par mois.

2.3.2 Lutter contre 'exclusion

Dans le département, prés de 7 000 ménages sont dépourvus de voiture. Un bon
nombre d'entre eux est exclu du travail. de la formation et a des problémes de
santé. Sans volture, et en I'absence d'une alternative efficace, ces personnes sont
assignées a résidence. Cet enjeu concemne aussi les jeunes des menages
modestes qui ne peuvent financer qu'une automobile ; ils ont eux aussi des
problémes de mobilité.

La lutte contre la concentration excessive d’habitants pauvres dans quelques
quartiers et dés lors, la réussite de la politique de la viile, dépendent des
performances des solutions alternatives a I'automobile.

Lutter contre T'assistanat et faire de la remise au travail l'objectif central des
politiques sociales, passe par une solution de transport qui permette a chacun
d'accéder aux lieux de I'emploi, de | a formation, de 1 a santé, des sports et des
loisirs.

2.3.3 Préserver la santé publique

L'industrie automobile a fait d'énormes progrés en termes de pollution. Mais les
micros-particules, liées en particulier & la motorisation diesel, posent encore un
grave probléme de santé publique. Dans sa contribution a 'élaboration de la
politique de déplacement, 1a préfecture du Territoire de Belfort insiste d'ailleurs sur
ce point : « Les incidences sur la santé liées 4 la pollution sont importantes. Une
étude de !'Agence Frangaise de Sécurité Sanitaire et Environnementale
(AFSSE) estime qu'en 2002, entre 6 500 et 9 500 moris sont imputables aux
particules».

Pour notre département, cela représente 15 a 25 morts par an. Un chiffre qui
dépasse le nombre des victimes de la route.

C'est bien sir dans la zone ol Ia circulation esf la plus dense qu'il convient d'agir
en priorité. C'est 1& que les risques sont les plus élevés, Et c'est aussi dans ces
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zones que le bruit est le plus intense ; la cartographie urbaine du bruit recoupe en
effet fidélement celle dela circulation automobile.

Ainsi, réduire la circulation automobile dans ces zones, c¢'est aussi agir contre la
nuisance que ies francais considérent comme la plus insupportable.

2.3.4 Garantir un développement équilibré du Territoire

L'un des atouts majeurs du Territoire de Belfort, c’est 'association d’'un cceur
aggloméré dont la puissance assure la présence des services de haut niveau, st
de communautés de communes qui offrent un cadre de vie d'une qualité
remarguable. Cette association est le théatre d'échanges quotidiens incessants. La
gualité de la mobilité y est donc décisive.

Le maintien et le développement de grands établissements industriels et de
services, est étroitement lié a I'attractivité des territoires. C'est d'elle que dépend
leur capacité a faire venir les cadres, ingénieurs et chercheurs ; c'est d'elle que
dépend la capacité 4 résister a la mondialisation.

Prendre du retard dans la compétition territoriale peut &tre irrémédiable. Partout la
ville se transforme et cherche a offrir le cadre de vie le plus séduisant. Pour le site
de Techn’hom comme pour le centre-ville élargi, ot sont concentrés les emplois
métropolitains supériewrs®, il est donc capital de hisser rapidement la qualité des
espaces de proximite pour en faire des sites de niveau internationai.

Progressivement, la voirie routiére se rétrécit alors méme que les exigences des
riverains en matiére de sécurité routiére et de stationnement s'élevent.

Le systéme « fout auto » a fonctionné sur des réserves de capacité offertes par un
réseau construit au fil des siécles. Mais avec une augmentation de 2 % de Ia
mobilité par an, ces réserves ont fondu et chacun peut observer au fil des années,
faugmentation des difficultés. Un ecaillot et c’est 'embolie !

C’est évidemment 12 ol les déplacements sont les plus denses que 'on peut agir
avec le plus d'efficacité. Cette action, si elle est centrée sur un territoire particulier,
se fait toutefois au bénéfice de tous les territoires compte-tenu de leurs multiples
interactions.

Tout en réduisant la circulation automobile, Faugmentation de la fréquentation des
fransports en commun diminue aussi le codit d’utilisation de 'automobile pour tous
ceux qui n'ont pas d’autre choix,

2.4 L’inefficacité des politiques encouragée et soutenue par
I'état ’

L'analyse du bien fondé des politiqgues locales ne peut pas étre totalement
déconnectée de ceile des incitations que I'état met en place a travers ses
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financements pour telle ou telle solution et de la fagon dont celui-ci agit pour faire
en sorte que les objectifs qu'il fixe par la loi soient atteints.

Ces solutions et ces objectifs sont pourtant explicites :

’engagement n°24 du Grenelle Environnement prévoit la construction de
« 1500 kilométres de lignes nouvelles de tramways ou de bus protégées
venant s’ajouter aux 329 existantes dans les 10 ans. Objectif de report modal
équivalent de 18 milliards de kilométres parcourus par les usagers »

2.41 Grenelle environnement : un objectif trés ambitieux

Avec, sur la France entiére, une distance moyenne de 8 kilométres par voyage
dans les transports en commun, il faut, pour atteindre l'objectif du Grenelle de
IEnvironnement, générer prés de 3 milliards de voyages supplémentaires en
transports alternatifs & la voiture par an.

La progression sur 10 ans (+ 413 miliions de voyages de 1999 & 2009) de
I'utilisation de Fensemble des transports en commun (bus, tramway, métro) dans
les grandes agglomérations frangaises (Région parisienne exclue) permet de saisir
Pambition du Grenelle de I'Environnement. Son objectif représente un peu plus de
7 fois 'augmentation totale de trafic constatée sur la période de 10 ans.

Les résultats du tramway en 2009 dans les plus grandes agglomérations
francaises, y compris Paris, donnent une autre mesure de ambition du Grenelle :
475,5 millions de voyages annuels pour 392 km de lignes! 3 milliards de voyages
supplémentaires, c'est donc plus de six fois (8,3 fois exactement) le total de ces
voyages effectués sur Fensemble des tramways existants en 2009.

242 Des coiits d'investissement exorbitants avec l'approche
encouragée et soutenue par I'Etat

En supposant que les nouvelies lignes aient les mémes performances que les
anciennes construites sur les secteurs les plus denses, et que les nouvelles lignes
ne cannibalisent pas les anciennes ainsi que les clients des lignes desservies par
les bus, on peut faire un calcul simple.

Multiplier par 6,3 la longueur des réseaux en 2009 soit 392 km, c'est prés de 2 500
kilomatres de lignes supplémentaires de tramway qu'il faudrait financer et non pas
1 500. A 24 millions d'euros le kilométre, c'est un financement global de 60
milliards d'eurcs qu'il faudrait trouver.

24.3 Un coiit de fonctionnement du tramway loin de I'équilibre

Sur les colts de fonctionnement, il y a, premiére remarque, trés peu d'études
approfondies, détaillées et objectives. Ceries, la documentation commerciale
abonde en présentations fiatteuses ol les differences entre colt kilométrique des
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bus et des tramways sont presque considérées comme négligeables (surtout si on
calcule par siége offert ou par siége occupé). L'analyse la plus documentée rendue
publique est ie document réalisé par une filiale du SYTRAL travaillant pour e projet
de Lyon & Dubai. Il intégre dans le co(it au kilométre la grande révision décennale,
le sur-entretien de l'infrastructure tramway par rapport au bus et, bien s, le colit
d'achat de la rame. il aboutit & un colt de 9 € /km parcouru, colt largement
supérieur & celui habituellement donné de 68 € /km. Le nombre de kilometres
parcourus par l'ensemble des tramways sur une année {41 742 581 km sur les
392 km du réseau) permet de calculer le nombre de passages de tramway par an
sur un kilométre du réseau. Il est, bien entendu, dépendant pour chaque réseau
de la fréquence et de I'amplitude de I'offre {Voir tableau n°1 ci-dessus).

Il suffit de multiplier le nombre moyen de passages par kilométre de réseau par le
prix au kiloméire pour obtenir le colt de fonctionnement moyen d’'un kilometre de
tramway par an. Soit, suivant I'estimation basse, 730 752 € ou, suivant |'estimation
haute, 1 096 26 €. Ces deux estimations (basse et haute) sont supérieures aux
recettes générées par ce kilometre de ligne tramway (que I'on peut mesurer de
fagon précise d'aprés le Tableau 1) et & la recstte moyenne par voyage donné par
'Union des Transports Publics et Ferroviaires (UTP) : 1 213 089 x 0,47 € =
570 151 €.

2.4.4 Une dépense publique supplémentaire

Le déficit moyen par kilométre de ligne supplémentaire se situe donc entre
160 000 € et 500 000 €. Cela signifie trés concrétement que la part de financement
apportée par les autorités organisatrices au colit de I'investissement généré par la
création de nouvelles lignes de tramway n'est absolument pas équiiibrée par les
recettes géncrées par I'exploitation. Au contraire, le fonctionnement des lignes
nouvelles accroit le déficit global de fonctionnement du réseau. La seule solution
est alors de diminuer I'cffre kilométrique sur fe réseau de bus qui, de fait, diminue
de 1999 a 2009, sur l'ensemble des agglomérations francaises équipées de
Transports en Commun en Sites Propres, de plus de 7 millions de kilométres par
an.

Et si f'on rapporie ce déficit de fonctionnement par kilométre aux 2 500 kilomatres
de lignes supplémentaires permettant d’atteindre les objectifs du Grenelle de
FEnvironnement, on aboutit & un déficit total supplémentaire situé entre 400
millions d'euros et 1,28 milliard d’euros par an |

Par des calculs peut-étre fastidieux, mais au total assez simples, on comprend
donc gu'une autre approche est indispensable.
245 Une alternative proposée par le SMTC 90: financer la

réussite au lieu de financer les dépenses

Mais inventer de nouveaux chemins ne se décréte pas et aurait nécessité une
approche pragmatique dans laquelle I'etat aurait stimulé finnovation. Elle
nécessite, pour aller & l'essentiel, que PEtat ne finance plus des dépenses
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d'infrastructures, mais des gains de part modale par rapport 4 I'automobile. La
logique proposée & I'Etat est ici l'inverse de celle qu'il pratique habituellement. Le
contrdle de FEtat ne s'opére plus sur les dépenses mais sur les resultais en termes
de fréquentation.

C'est ce que le SMTC avait proposé a l'état.

« UN EINANCEMENT INNOVANT CONDITIONNE AU RESULTAT Le SMTC 90
propose aujourd’hui que le financement de I'Elaf soit conditionné au résultat. Pour
chaque million de voyages transféré vers e transport en commun, il demande un
financement de 1,5 M€ a I'Etat (dans ia limite de l'enveloppe plafonnée & 10 M€).
il s'engage & réinvestir cel argent dans [Faccélération du développement du
systéme. La progression des résultats permetlra en outre au SMTC 90 de
diminuer le taux du versement transports. Celte accélération donnera loccasion
de vérifier rapidement la pertinence et F'efficacité de cette nouvelfe approche. Le
succés d'Optymo ouvrirait des perspectives nouvelles a I'échelle nationale. Ce
modéle nouveau permetira une économie substantielle pour les finances
publiques, une solution de mobilité plus efficace el moins onéreuse pour les
usagers et datteindre les objectifs de report modal fixés par le Grenelle
Environnement ».

Extrait de la réponse du SMTC 90 & I'appel & projet de I'Etat.

2.46 Un dossier prioritaire pour le Péle métropolitain ?

Si nous n'avons pas réussi a convaincre ['état lors du deuxieme appel a projet,
nous avons réussi partiellement lors du troisiéme appel & projet.

Nous avons obtenu quiune dotation particuiiére soit affectée sur I'enveloppe
globale aux projets innovants. Et Belfort a &té retenu & ce titre !

Malheureusement la technostructure a maintenu le lien entre les subventions et la
dépense d'investissement se refusant a une démarche qui rompe avec la drogue
de la dépense publique et des financements de I'état qui permettent de réaliser
des projets au dessus des moyens des collectivités locales qui sans ces
subventions ne pourraient pas les réaliser. Investissements qui générent de
nouveaux déficits de fonctionnement !

Le SMTC tii-méme, en licenciant les personnels qui pouvaient fui permettre de se
battre pour convaincre I'état de changer son regard sur ce dossier, a semblé
renoncer a obtenir les 10 millions d'euros espérées !

Pourtant, Beifort et le Tenmifoire possédent des atouts et des arguments
exceptionnels pour convaincre I'Etat et F'Europe d’aider a linvention et au
développement d’une stratégie totalement nouvelle de mobilité. Cela pourrait étre
pour le pole métropolitain, un dossier prioritaire !
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3 TROISIEME PARTIE.
UNE SUITE POSITIVE AU RAPPORT DE LA CRC ?

Le rapport de la Chambre Régionale des Comptes et ma réponse
vont entrainer naturellement la réouverture du débat sur le bilan de I'action
menee depuis 2004. Mais la qualité des données rassemblées doit
permetire de clore rapidement les polémiques et & chacun de prendre e
recul nécessaire.

Il semble d'ailleurs qu'aprés deux années d'études et de réflexion, la
nouvelle équipe municipale ait renoncé a ceux de ses projets qui auraient
conduit & une remise en cause profonde de I'économie générale du réseau
Optymo.

St le rapport de la CRC permet a la nouvelle majorité d'assumer
totalement ce tournant en proposant au Pays de Montbéliard et a Héricourt
d'étendre l'offre Triple Play & l'ensemble de l'aire urbaine il aura été utile a
['amélioration des politiques publiques locales, |l ne faut pas sous estimer la
difficulté de la tche consistant & faire converger les sclutions de mobilité.

3.1 Une solution pour I'aire urbaine

Le Pays de Montbéliard semble décider & relancer prochainement un
appel d'offre pour renouveler sa Délégation de Service Public confiée
actuellement au groupe Keolis. Alors que le Territoire a fait le choix depuis
2007 de la régie, celui a priori de la DSP par ie Pays de Montbéliard ne
permetirait pas les economies d'échelle auxquelles une approche plus
collaborative aurait conduit. La constitution du Péle Métropolitain dont une
des compétences annoncées est la construction d'une solution commune de
mobilité¢ a 'échelle de I'aire urbaine ne devrait elle pas permettre qu'au
minimum la solution d'un élargissement des solutions Optymo soit étudiée ?
Et que solent comparés les colts et avantages des deux approches pour le
Pays de Montbéliard ef le Territoire de Belfort ? Nous avons pu pour notre
part, faire la comparaison entre I'offre que Kéolis nous avait faite en 2006 et
ce gue Nous avons pu réaliser.

3.2 Une comparaison édifiante

Lors de l'appel d'offre pour choisir un partenaire pour une DSP qui
devait démarrer en 2006 nous nous sommes trouvés face & un seul
concurrent alors que plusieurs sociétés avaient retiré les dossiers de
candidature.
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Le SMTC a considéré que l'offre de cette société ne répondait pas a ses
attentes ot a déclaré la procédure de délégation de service public
infructueuse.

En 2013, le SMTC a pu faire la comparaison entre les propositions de Keolis
ot ses résultats. Cetie comparaison est édifiante, montre la qualité du choix
fait par le SMTC et justifie pleinement la décision prise de constituer une
régie.

3.21 10 millions d’euros de dépenses en moins

Au global l'économie généré par le choix de la régie au lieu de la DSP de +
de 10 millions d'euros en 7ans {soit Péquivalent du budget de la RTTB),
c'est une dynamicue retrouvée qui permet d’afficher des progressions de
voyages uniques en France.

Dépenses 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 Tataux

Kéolis 12738 13728 1470 15066 15453 1608y 16650 104418
Rttb 11383] 115160 12879 13353 14049 15132 16234 94 5406
Ecarts 21352 2209 -1828 -1713  -1404 949 -416 -9 872

322 400 000 euros de recettes commerciales supplémentaires
malgré un écart de tarification considérable

Les recettes commerciales sont supérieures de 417 K€ sur la période de 7
ans alors méme que LE SMTC a pratiqué une baisse massive en 2006
allant de -27% a — 63 % suivant les titres et que depuis cette date les tarifs
sont gelés. A contrario kéolis avait bati ses prévisions en intégrant une forte
hausse de tarifs 2 la signature du contrat et une augmentation annuelie
pour toutes les années de la DSP.

Recettes 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 Totaux

K.éolis 1 744 1777 1 864 1 956 2053 2154 226l 13 809
Ritb 1794 1591 1 581 1 858 2180 2 422 2 800 14 226
Ecarts 50 -186 -283 -98 127 268 538 417

323 4 millions de km supplémentaires sur I'ensemble de la
période

Ces résultats ont permis de redéployer de l'offre de transport sur tout le
département (TAD, PMR) et au final c'est plus d’un million de kilomatres
offerts sur la seule année 2012 a la clientéle dans la méme épure
budgétaire.

Kilomatres | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 I 2011 | 2012 | Totaux |
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Kéolis 2744 3078 3514) 3491 3483 351§ 3519 23344
R {tb 2756 3274 4132 4187, 4290 4354 4500p 27493
Ecarts 12 196 618 696 807 839 981 4 149

3.2.4 6,5 millions de voyageurs en plus

Quant aux voyages, la oU Kéolis prévoyait une augmentation de 22% en 7
ans, nous avons réalisé + 72%

Voyages 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | Totaux

Kéolis 4965 5275 55627 58100 5982 6012 6042 39 648
Rttb 4833 4887} 5808 6685 7614 8077 830 46 204,
Bearts -132] -388 246 875 1632] 2065 2258 6 556

3.2.5 Une amélioration trés importante de deux ratios financiers
importants

Kéolis prevoyait une dégradation des ratios Dépense par kilométre (D/K) et
Dépense par voyages (D/V). Les deécisions prises dans le cadre de la régie
ont au contraire permis une amélioration de ces ratios respectivement de

13% et 17%.
ID/K 2006 { 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
K olis 4,64 4,46 4,19 4,32 4,44 4,58 4,73
IRtth 4,13 3,52 3,12 3,19 3,27 3,48 3,61
[Ecarts 0,51 094 1,07 -1,130 -1,160  -1,100  -1,12
A 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
K éotis 2,56 2,60 2,64 250 2,58 2,67 2,76
[Ritb 2,36 2,36 222 2,00 1,85 1,87 1,96
Ecarts 021 025 0,43 -060] -0,74 -080 -0,30

3.3 Des occasions ratées

J'avais, début 2009, attiré I'aiteniion de Pierre Moscovici (cf. lettre en
‘annexe) sur 'écart trés important que les études faites a partir de 'enquéte
Ménage-déeplacements avait révéle entre les chiffres de fréquentation mis
en avant par Keolis et ceux gui pouvaient étre déduites des études en
question, Il n'y avait a l'époque pas de billettigue dans le réseau
montbéliardais et cela pouvait expliquer une partie de I'écart compte tenu
qu'une partie importante des résultats est fait par une approche estimative.
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Tous les réseaux frangais ont constaté lors de la mise en place d'une
billettique, un &cart de prés de 20% entre les fréquentations réelles et celles
estimées.

Mais 13, il semblait que la fréquentation &tait surestimée de prés de
50 % (8, 7 millions au lieu de 5, 7 millions). Je n'ai jamais eu de réponse et
je ne peux donc pas apprécier la pertinence des explications donnéss par
Keolis sur cet écart.

Lorsque le Pays de Montbeliard, peu de temps aprés, a décidé fin 2011
de mettre en place une billettique nous leur avons proposé de retenir la
solution que nous avions instaliée qui aurait pu leur permettre d’'économiser
prés de 2 M€ et d'avoir le méme systdme pour nos deux réseaux. lls n'ont
pas retenu notre proposition. Et il aura fallu plus de 4 ans pour metire au
point leurs solutions dont les résultats ne sont pour linstant pas rendus
publics.

3.4 Rouvrir le dialogue avec le pays de Montbéliard

De nouvelles maijorités se sont mises en place a Montbéliard comme &
Belfort aprés les derniéres élections municipales. Elles ont exprimé leur
volonté de faire avancer Yaire urbaine. Le réalisme dans le domaine du
transport serait d'engager une démarche progressive par étapes. Mais faire
converger les réseaux et renforcer la coopération au quotidien n'est possible
que si la forme juridique des exploitations le permet. L'expérience du
Territoire de Belfort a démontré les gains financiers importants que le
passage en régie apporte. Une direction unique pour deux regies
autonomes permettrait en plus de réaliser des &conomies d'échelle de plus
de 1 million d’euros par an et par réseau. L'ouverture de I'hopital median
aprés celle de la gare TGV rendra en tout état de cause indispensable une
&volution coordonnée des réseaux. La tache nest pas facile. Mais qui peut
penser que Fexercice des responsabilités locales soit aujourd’hui un chemin
bordé de roses 7.

Christian Proust

Belfort, le 17 Féwrier 2016
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Affalre suivie par : Marc ROVIGO
Tét 03 84 50 99 28

mare. rovigo@smics0.5r
Monsieur Piarre Moscovici

Président de la

Comtmunauté d'Agglomération
8 Avenue des Aliigs

25200 Monthéliard

R&f.: CP/MR 2009.108
Objet :

Beifort, le 19 février 2008

Monsieur le Président, & . Pitreg

Au cours des derniéres années, nous avons pu mesurer dans nos relations avec la
société qui exploitait notre réseau de transport les difficultés que nous avions pour
accéder aux informations qui permettent d’apprécier et d’évaluer le sérvice délégusé.

C'est pourquoi, aprés avoir longtemps hésité avant d’envoyer ce courrier, je me
permets d'aftirer votre attention sur les données de fréquentation fournies par la
CTPM & loccasion des recueils annuels faits par 'UTP. Je ne souhaite pas
mimmiscer dans la relation entre la CAPM et un de ses sous traitants. C'est donc
avec une certaine réticence que je vous saisi, mais I'affaire me semble séricuse.

En effet, & plusieurs reprises mon attention a été attirée par les incohérences du
nombre de voyages, réalisés dans le Pays de Montbéliard, suivant les sources

diinformations.

A fitre d’exemple, dans son numéro 4- page 21, les Cahiers de la Mobilité, font &tat
d'un nombre quotidien de voyages effectués égal a 21 276. Ce chiffre correspond a
la fréquentation moyenne par jour. Si 'on considére une année de 312 jours cela
ferait un total de 6 638 000 voyages. Ce tofal doit 8tre minoré car il correspond a une
moyenne effsctuée sur une semaine scolaire. A titre d’exemple sur Belfort, la
fréquentation chute de 10 000 voyages par jour en période de vacances scolaires et
chute dans les mémes proporfions les samedis. Considérant quiil y a environ 16
semaine de vacances scolaires, on peut retrancher & ce chiffre environ 960 000 (10
000*6*16), ce qui au global donnerait une fréquentation d’enviran 5 700 000 voyages.
Ce chiffre est inférieur de prés de 3 000 000 par rapport aux donnges publiées par f
UTP chaque année qui annonce pour Montbéliard 8 465 000 pour l'année 2005
(année de référence de I'enquéte ménages) et 8 742 000 pour 2007,
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Par ailleurs, comme vous le savez, nous menons, en partenariat avec la CAPM une
&tude sur la desserte en transports collectifs autour de la future gare TGY. Cette
étude prend en compte bien entendu les fréquentations des réseaux de transpotts.
Les chiffres communiqués par I'ADU font état d'une fréquentation en heure de pointe
du matin de 8800 voyages. |l est de coutume de considérer que cette heure de
pointe (7h-9h) représente 30 % de la fréquentation journalidre, ce qui donnerait
22 000 voyages par jour, soit un chiffre cohérent par rapport a lenguéte ménage.

En croisant les 3 types de sources, nous sommes face a des ecarts qui nous
semblent incompréhensibles.

Je sais que vous étes actuellement dans une phase de consultation pour votre
réseau de transport et compte tenu de timportance que peut revétir le critere
« voyages » dans le contrat de délégation de services publics, Il m'a semblé
opportun de porter & votre connaissance ces incohérences.

Je vous prie de croire, Monsieur le Président, 4 l'assurance de ma considération
distingués. o 4 4(« loneily .

\\ -
Le F"r‘.s.fé‘i’a‘j‘e‘ﬁ’(,'_‘\>

Christian PROUST







