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EXPOSE DES MOTIFS ET PROJET DE DECRET

accordant un crédit-cadre de 82.1 millions de frarepour 'octroi de préts
conditionnellement remboursables aux entreprises feoviaires
concessionnaires concernant les contributions d’irestissement destinées a
linfrastructure (1 ® crédit-cadre cantonal)

RESUME

Le projet de décret a pour but d’obtenir un créditre pour permettre a I'Etat
d'octroyer des préts conditionnellement rembouesablaux entreprises
ferroviaires concessionnaires (CFF exclus) concerni@s contributions
d’investissements a l'infrastructure®{trédit-cadre cantonal).

Ce T' crédit-cadre cantonal s'inscrit en paralléle &0°@rédit-cadre fédéral
concernant les contributions d'investissement dée8 aux entreprises
ferroviaires concessionnaires pour les années 2@WA0.

Le 25 septembre 2006, les Chambres fédérales dmtyécun crédit-cadre
fédéral de 800 millions de francs (MCHF) afin dentiouer la réalisation des
mesures prévues a l'article 56 de la loi fédératelss chemins de fer (LCdF)
en ce qui concerne les améliorations techniquesed&®gprises de transport
concessionnaires. Ce crédit-cadre permet de fimaacpart a charge de la
Confédération.

L'engagement de la Confédération est subordonnéne participation des

cantons. Selon la Réforme de la répartition ddsefiet la nouvelle péréquation
financiére (RPT) dont I'entrée en vigueur est peégn 2008, le financement du
trafic régional demeure une tdche commune de Idédération et des cantons.
A l'avenir, en moyenne, la Confédération et lestoas se partageront pour
moitié les indemnités allouées aux lignes régichaleur la couverture des
colts non-couverts des secteurs de l'infrastructicks transport ainsi que pour
les contributions d’investissement accordées aiesede l'infrastructure.

En effet, avec I'entrée en vigueur de & téforme des chemins de fer en 1999,
toutes les entreprises ferroviaires concessiommaiogvent séparer ces secteurs
sur le plan des comptes et de l'organisation. D@372 ces indemnités font
I'objet de décisions distinctes.



Les modalités d'application de ce®™® crédit-cadre fédéral d'aide aux
entreprises de transport concessionnaires tiermmmpte de I'évolution de la
Iégislation fédérale concernant le financement demsnsports publics,
notamment des réformes successives intervenuesdatsmaine depuis 1995.

Ainsi, les contributions d’améliorations techniquesconcernent que le secteur
de [linfrastructure. Les contributions seront adéms sur la base de
conventions d’investissement par entreprise tecanpte de la planification
annuelle des investissements pour la période 200Z010. Les besoins
d’investissements qui ne peuvent pas étre finapagsles amortissements
comptables dégagés par le secteur de l'infrastreicitash-flow) seront ainsi
financés par des préts octroyés par la Confédératipar les cantons.

Sur territoire vaudois, la part du canton aux dbaotions d’investissements est
de 66% en 2007. Dées 2008, avec la RPT et seldalesannoncés par I'Office
fédéral des transports (OFT), la part du canton aontributions
d’'investissements sera de 50% grace a I'harmoaisates taux alloués aux
indemnités annuelles et contributions d'investisset®m et a I'abandon des
criteres de la capacité financiére cantonale.

Au niveau vaudois, les contributions sont égalenamibuées sous forme de
préts conditionnellement remboursables. Conforméraar recommandations
du Contrdle cantonal des finances (CCF) émises anadre de son rapport
sur le bouclement 1998, ces préts sont comptabifiséactif du bilan de I'Etat
depuis le bouclement des comptes 2003. Ces cotitriisufont I'objet d'un
correctif d’actif qui sera constitué en 40 ans. D&s, elles n'entrent pas
directement dans le budget d’'investissement dat'&ti comprend ses propres
investissements et les subventions d'investissesriefinds perdus.

Les besoins d'investissement portent sur le maintie la substance de
l'infrastructure des entreprises ferroviaires atlausécurité de I'exploitation. Il
s'agit de renouveler des équipements usés et anmmnptablement, qui, sans
remplacement, ne garantiraient plus la sécuritéedploitation.

Ces investissements concernent principalement laousellement de
l'infrastructure de la voie (tunnels, murs de soet@ent, fondation des voies,
collecteurs des eaux de surface), de la supersteufallast, traverses, voies et
appareils de voies), des gares (batiments et quasyx affectés aux activités
du secteur de linfrastructure), de la sécurisati@s passages a niveau, des
installations pour la traction électrique (soudistes et lignes de contacts) et
des installations de sécurité et de télécommupicstiCertains équipements a
rénover datent encore de la période de construdisrignes de chemin de fer,
qui a pris fin en 1916.



Sur territoire vaudois, il n'est pas prévu diniesément d’extension de
linfrastructure.

Selon les prix de 2006 et la planification des epises, le montant total des
investissements d'infrastructure s’éléve entre 2802010 a 171.7 MCHF pour
le territoire vaudois ; les entreprises financeat |gurs ressources provenant
des amortissements un montant de 43.8 MCHF alacgslegicontributions de
tiers représentent un montant de 5.5 MCHF ; leesdiel 122.4 MCHF est pris
en charge par la Confédération a raison de 44.1 F€tpar le canton a raison
de 78.3 MCHF.

Le montant du crédit-cadre cantonal sollicité s/élé 82.1 MCHF pour tenir
compte du renchérissement prévisible entre 20Q6H2 (2.0% I'an).

1. PRINCIPES GENERAUX DU FINANCEMENT DE
L'INFRASTRUCURE FERROVIAIRE

1.1 Remarque liminaire

Le contenu de ce chapitre 1 reprend et complétenséds spécificités
cantonales, les éléments développés dans le medsa@anseil fédéral aux
Chambres fédérales sur le §™ crédit-cadre concernant les contributions
d’'investissement destinées aux entreprises ferir@giaconcessionnaires pour
les années 2007 — 2010 et la conversion du crédaoshstruction du Chemin de
fer du Lotschberg BLS en prét conditionnellementlreursable %06.027, FF
2006 - 3747).

1.2 Comptes séparés pour les transports et I'infrastrutire

Avec I'entrée en vigueur de la réforme des chendimder le f'janvier 1999,
toutes les entreprises ferroviaires implantées eiss8 ont été obligées de
séparer les transports et linfrastructure sur lanpdes comptes et de
I'organisation et de tenir des comptes dits patesec

Le secteur de linfrastructure recoit pour l'utdison des troncons et des gares
une redevance : le prix des sillons. L'Office fé&léles transports (OFT) fixe
les principaux éléments du prix des sillons. Lesdifions-cadres actuelles de la
politique des transports ne permettent pas de yparcdes prix couvrant tous
les codts d'utilisation de l'infrastructure. Le ynninimal pour I'utilisation de
l'infrastructure ferroviaire a été déterminé surbase des co(ts marginaux
standardisés d’un troncon doté d’installations&migté modernes. Pour ne pas
compromettre la réalisation des objectifs de latigoke fédérale des transports,



notamment le transfert du trafic marchandiseseuail et le service de base en
trafic voyageurs, il n’est guére possible d’augreergujourd’hui les prix des
sillons. L'entreprise de transport ferroviaire {isavoyageurs et marchandises)
paie donc un prix réduit. A I'heure actuelle, levenus du prix des sillons
permettent a peine de couvrir un quart de toutedépenses d’infrastructure.

1.3 Commande de prestations d’infrastructure

Les produits d'infrastructure ne suffisent ainsis pgour couvrir les colts
d’exploitation courants et les amortissements defréstructure. La
Confédération et les cantons, pour des raisons aléigpe des transports
(garantie de [l'accessibilité et de [Il'approvisioneein de base, etc.),
commandent dés lors aux chemins de fer privés restgiions d’exploitation,
d’'entretien et d’extension de l'infrastructure taraire. Les fonds convenus,
sont payés aux gestionnaires d'infrastructure ent tque contributions
d’exploitation et d'investissement. La contributidfexploitation est calculée
d'aprés les colts non couverts planifiés résultdat 'exploitation et de
I'entretien de l'infrastructure.

Les moyens financiers pour les investissements @amsintien de la capacité
des installations existantes et les adaptationspeagres de la technique et aux
besoins de transport en expansion sont fourniscigmins de fer de deux
maniéres. lls se voient indemnisés des colts dgsement planifiés par un
paiement ad hoc a fond perdu. lls bénéficient etneode préts sans intérét,
conditionnellement remboursables pour les besoinnveastissement
supplémentaire€n principe, les préts restent dans I'entreprisar pme durée
illimitée et ne doivent étre remboursés que siretallations financées a ce titre
ne servent plus a I'exploitation ferroviaire ouesivolume d’investissement est
plus faible que la somme des amortissements. s donc assimilables a des
fonds propres.

Pour les chemins de fer privés, la base |égaleptiis est 'article 56 de la loi
fédérale sur les chemins de fer (LCdF, RS 742.10d)part fédérale de ces
préts est fixée par le Parlement dans un créditgdigement pluriannuel, dont
I'affectation est décrite en termes généraux, $ouse de « crédit-cadre ».

1.4 Délimitation par rapport au secteur des transports

Les huit crédits-cadres accordés jusqu’ici — def@88 — ont été congus pour
tous les investissements, qu'ils servent au sededutinfrastructure ou a celui
des transports (matériel roulant, ateliers). Lalesdlifférenciation a consisté
dans le fait que selon l'arrété du 12 décembre 1®7%rédit-cadre pour la
période 1976 — 1980), seuls des préts remboursainie®té octroyés pour



I'acquisition de matériel roulant. Par ailleurs,ailété possible d’accorder des
contributions a fonds perdu, bien qu'il ait été essaire de les imputer au
compte de résultats en tant qu'amortissements tdiree d'« investissements
non activables » (INA) et de les financer des frditre des indemnités.

Lorsque la LCdF a été révisée en 1995 et que taméf des chemins de fer 1 a
été introduite en 1999, la subdivision en sectaudte introduite.

Aprés une période transitoire, le financement duténme roulant doit
définitivement, dés 2001, reposer sur du capitapg et des fonds étrangers
soumis a intérét.

Dans le canton de Vaud, l'acquisition de nouveaékicules pour le trafic
régional devra, le cas échéant, faire l'objet deag@es d'emprunt, en
particulier pour le matériel roulant ferroviairdpi®s que des achats par leasing
sont possibles pour des autobus. Il convient endergréciser que dans la
pratique actuelle, les CFF et CarPostal financemtreémes leurs véhicules,
tout en imputant les charges financiéres sur leo@ss d’exploitation. Le méme
mode de financement est applicable pour l'acquoisitdes systéemes de
distribution et de vente ainsi que pour la consibacd’atelier-garages pour les
véhicules. Lors des crédits-cadres précédentdufmy des atelier-garages qui
dataient de la construction du chemin de fer a@ténstruite ou rénovée, a la
seule exception du chemin de fer Nyon — Saint-CGergliviorez.

La Confédération admet en revanche toujours quérdstructure ferroviaire
bénéficie de préts sans intérét octroyés par lesqis publics. Le 9" crédit-
cadre fédéral est axé entierement sur le financedeelinfrastructure.

1.5 Délimitation par rapport aux autres instruments definancement

Le financement ordinaire de linfrastructure feligike se concentre sur le
maintien de la capacité et de la sécurité du résadrs que les gros
investissements d’extension sont garantis par mhesmidements spéciaux. Du
cbté de la Confédération, ces investissementsfigamiceés par le fonds pour les
grands projets ferroviaires (fonds FTP). Ce fon@PB Est affecté au programme
Rail 2000, I étape (achevée en décembre 2004)°€t &ape (aujourd’hui:
projet ZEB pour développement futur de l'infrasture du réseau ferroviaire),
les nouvelles transversales alpines par le Lotsghbe le Saint-Gothard, le
raccordement de la Suisse au réseau européendegrisgsse et les mesures de
protection contre le bruit.

Une autre source de financement qui fonctionneagallgle est disponible pour
les investissements favorisant I'égalité de tra#tetndes personnes a mobilité
réduite. Les versements provenant de cette soweceont effectués que si



l'investissement ne se fait pas de toute maniérg pgautres raisons. Il s'agit
dés lors d'un financement subsidiaire.

1.6 Trafic d’agglomération

L'article 49, alinéa 2, LCdF exclut du co-financethele la Confédération au
titre du chapitre 6 (indemnités) le trafic servana desserte capillaire (ainsi que
le trafic d’excursion). En revanche, le chapitrépi@ts et aides de financement)
renonce a une exclusion aussi nette. Etant doneélep investissements a
réaliser dans ce domaine ne pouvaient guere &rend@s uniquement par les
cantons, le Conseil fédéral, par la décision dwa@ 2001, a titre de solution
transitoire, a augmenté les crédits de paiemenin afue quelques
investissements urgents du trafic d’agglomératiaisgent aussi étre financés
par des fonds du8°crédit-cadre.

Le projet de métro m2 Ouchy - Epalinges a ainséfiéig d’une contribution
de la Confédération de 70 MCHF. Ce montant seriarement libéré en 2007.

A partir de 2008, le financement du trafic d’aggéation se poursuivra avec le
futur fonds d’infrastructure.

1.7 Roéle du commanditaire

Aux termes de l'article 49 LCdF, I'OFT est respdrisade la procédure de
commande des prestations de transport. Cette guglebe non seulement la
commande des prestations du transport régionavamgeurs (TRV) par rail,

bus, bateau et remontée mécanique, mais aussniamande de I'exploitation et
de I'entretien de l'infrastructure ferroviaire. Brincipe, la Confédération et les
cantons concernés commandent en commun les poestate trafic au sens
restreint (TRV), ainsi que I'exploitation et I'emtien de l'infrastructure des
entreprises ferroviaires concessionnaires.

Les offres présentant une importance nationaleatf.49, al. 3, LCdF) sont
commandées uniquement par la Confédération. Ceigpogition a été
interprétée au sens des droits acquis, de sortéag@enfédération commande
seule, sans participation des cantons, I'exploitatie I'infrastructure des CFF.

1.8 Délimitation du crédit-cadre et contrdle de 'OFT /Processus
d’élaboration des conventions / Mode de conduite deprojets

La convention annuelle d’'indemnisation et d’'investiment se base sur une
planification quadriennale proposée par l'entrepres adoptée, cas échéant
apres modifications, par les commanditaires (Caértibn et cantons).



Au lieu d'un financement par objet, subdivisé panwention et en application
du nouvel alinéa 4 de l'article 49 de la loi sus lehemins de fer, les
investissements de renouvellement normaux (rérmvatile la superstructure,
assainissements des tunnels et des ponts, rem@atemies postes
d’enclenchement, remplacement des installationssémurité et radio, etc.)
bénéficieront désormais d'un financement annuelr gout le volume des
investissements ( réengagement des amortissentgré&t®nouveaux).

Cette approche axée sur le pilotage global augmentailtanément les

exigences en matiere de gestion opérationnelle eteprises de transport
concessionnaire (ETC). Comme les compétences s&snmnémes dans les
deux cas, il sera possible de réunir dans un sezirdent les conventions sur
les prestations et les investissements. Cela are@ida vue d’ensemble et
soulignera la conjonction du financement de I'ekplion et celui des

investissements. Par la méme occasion, on poumaoas fortement réduire la
lacune qui existe au niveau du pilotage des ins®sthents financés par les
amortissements.

Le contrble de I'OFT se limite a la vérification Beréalisation des taches dans
le domaine subventionné, comprise dans les cormmensur les indemnités et
les investissements et qui repose en fin de cosymtdarticle 25 de la loi sur
les subventions (LSu; RS 616.1). Ce contrble « desimandes et des
subventions » a pour objet de vérifier si :

« lactivité opérationnelle des entreprises a I'effetihaité sur les buts
convenus et si

« les objectifs convenus sont atteints avec un mimrde moyens.

Pour les lignes régionales vaudoises cofinancée$epeanton, ce contrble de
'OFT est effectué en collaboration avec le Sendleela mobilité (SM) du
Département des infrastructurd®INF) afin d'éviter la duplication des
procédures.

Le Service de la mobilité est l'autorité compéteatesens de l'article 27 de la
loi du 22 février 2005 sur les subventions. Dansddre de I'élaboration des
conventions entre les entreprises, la Confédératide Canton, il s'assure du
respect des dispositions de la loi susmentionnéedestson reglement

d'application du 22 novembre 2006 en matiére digcttu suivi, de contréle,

d'examen et de révocation des subventions.



1.9 Obijectifs prioritaires du 9° crédit-cadre concernant les lignes touchant
le canton de Vaud

Le soutien aux transports publics s'inscrit danpditique de mobilité durable
conduite tant par la Confédération que par le canto

« La mobilité soutient le développement économiqaet tjue les besoins de
mobilités sont satisfaits de maniére aussi éconaenggue possible et que les
dépenses des pouvoirs publics pour les investis#snaans les nouvelles
infrastructures et les frais subséquents y relatédstent supportables
(dimension économique).

« La mobilité est assurée de maniere respectueuserdéronnement et les
nuisances pour I'espace et le milieu ambiant séduites au minimum
(dimension écologique).

» Tous les groupes de population et toutes les réglorpays ont accés a une
mobilité slre et les atteintes portées a la qual@évie par le trafic sont
réduites a un minimum (dimension sociale).

Dans le secteur de I'exploitation et de I'entretinlinfrastructure ferroviaire,
les objectifs suivants, découlant en particulies @xigences imposées aux
entreprises ferroviaires concessionnaires par. lari. CdF, sont visés :

1. Garantir un haut niveau de sécurité: Compte tenu de ce qui est
supportable économiquement et de I'évolution tesplmj il faut réagir aux
risques accrus ou aux nouveaux risques par desreseappropriées, afin
de maintenir le niveau de sécurité actuel.

Il s'agit en priorité d'atteindre les buts suivantsaute protection contre les
collisions et les déraillements de trains ; amétion du niveau de sécurité
dans les tunnels ferroviaires existants ; réedudiesrisques aux passages a
niveau ; réduction des risques relatifs a l'accasx ajuais et au
stationnement sur ceux-ci; réduction des risquas dux influences
extérieures (risques collatéraux) ; réduction dsgques relatifs aux sites
contaminés et aux accidents majeurs.

2. Assurer la fiabilité du réseau: celle-ci a une importance prépondérante
tant pour le gestionnaire de l'infrastructure, péoitant du secteur transport
que pour le voyageur ou I'expéditeur. Une tacheoirigmte est donc de
limiter & un niveau admissible les effets des ieotd sur le déroulement de
I'exploitation (exemples d’indicateurs : nombre i@ de pannes de
diverses sources, p. ex. des installations de is&cou de la caténaire
induisant des minutes de retard, taux de correspmes manquées, taux
de retards supérieurs a 2 min, 5 min et 15min, etc)



3. Disposer d'une infrastructure ferroviaire de qualité : la qualité de
roulement de l'infrastructure est indispensablerpesurer le confort des
voyageurs, pour éviter une usure accélérée du iglatdulant et pour
maintenir des vitesses de circulation optimalestdgss compte tenu de la
géomeétrie du tracé de la ligne. Une voie dégraai@dique dans un premier
temps des mesures de réduction des vitesses déation avec pour effet
une augmentation des temps de parcours.

4. Maitriser les colts d’exploitation et d'entretien: le crédit-cadre doit
permettre de réaliser les investissements nécesspour maintenir des
infrastructures ferroviaires conformes aux stanslakel la technique. Si les
investissements de renouvellement effectués ne qiembt que des
économies réduites a court terme, ils évitent ganehe une péjoration des
colts d’entretien liée a la maintenance d'équipgmehsolétes et dégradés
ainsi que les colts de « non-qualité » résultaintatventions d'urgence en
cas de défaillances techniques.

2. PROGRAMME D’'INVESTISSEMENT 2007 — 2010 POUR LES
LIGNES FERROVIAIRES VAUDOISES

2.1 Introduction

2.1.1 Le processus de planification

Le processus de planification du programme d'insssment 2007 — 2010 a été
initié par I'Office fédéral des transports (OFT)dé mois d’octobre 2005 suite
au renvoi par les Chambres fédérales du projetéferfRe 2 des chemins de
fer. Ce renvoi fut notamment obtenu grace aux vetations du Conseil d’Etat
et du chef du Département des infrastructuresogtirencontré I'appui de la
députation vaudoise aux Chambres fédérales. Er, eftmtrairement aux
principes de la RPT qui retient le cofinancementtdafic régional par la
Confédération et les cantons, le projet de RéfoBndes chemins de fer
prévoyait de séparer le réseau des lignes ferregiaen deux groupes.
L'infrastructure des lignes du réseau ferroviaiational, appelé réseau de base,
aurait été entierement financée par la Confédératidors que les cantons
assumaient entierement les charges de linfrastractiu réseau ferroviaire
secondaire. La répartition proposée entre résedait @articuliérement
défavorable au canton de Vaud, puisque seulera Montreux — Zweisimmen
du Montreux - Oberland bernois (MOB) faisait patieréseau de base.
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L'OFT a ainsi demandé a I'ensemble des entrepdseshemins de fer privés
d'établir la planification par année des investiseats du secteur de
l'infrastructure pour la période 2007 — 2010. G#siimations ont servi de base
au message que le Conseil fédéral a adopté le 13 @6, prévoyant un
crédit-cadre de 600 MCHF pour la part fédérale elm@mins de privés. Ce
montant a été porté a 800 MCHF par les Chambresrdéss, compte tenu des
besoins importants de rattrapage d'investissemawtsmment sur les lignes
des Alpes (Chemins de fer rhétiques, etc.).

Durant I'année 2006, I'OFT et le Service de la righi{SM) du Département
des infrastructures (DINF) ont affiné, d'ententeeavles entreprises, la
planification des investissements d’infrastructp@ur les lignes touchant le
territoire vaudois, dans les limites de I'évolutides ressources du crédit-cadre
fédéral et compte tenu des priorités d'investissgme

Cette planification sera mise en ceuvre dans leecddrconventions annuelles
passées entre les entreprises, respectivement BDIETDINF. Ces conventions
fixeront les engagements des collectivités pubbqumur les indemnités
couvrant les colts non couverts du secteur derd@tfucture (au niveau
vaudois : budget annuel des subventions aux ergespde transports publics:
compte 66.3657) d'une part et pour les tranchesueales de préts

conditionnellement remboursables (au niveau vaudorgdit-cadre de préts,
objet du présent exposé des motifs et projet deejét’autre part.

Les conventions sont basées sur la planificatiomogen terme qui a servi de

référence a I'élaboration du crédit-cadre. Cettanification sera confirmée

annuellement, avec cas échéant des ajustement®netioh des états de

situation et des priorités effectives. En princiles, retards liés aux procédures
d’approbation des plans par 'OFT seront limitéansl la mesure ou il s'agit

d’'investissement de remplacement et non de prdjeigensions.

2.1.2 Délimitation du périmetre du crédit-cadre cantoealtaux de
financement du canton

Le crédit-cadre cantonal porte sur le financement'idfrastructure du réseau
ferroviaire des lignes des chemins de fer privéghant le territoire du canton.
Il comprend aussi les troncons supérieurs de lid@esviaires régionales qui
ne sont pas reconnus par la Confédération au diirérafic régional, car ne
desservant pas des lieux habités toute I'anné&@adit des trongons assimilés au
niveau cantonal aux lignes régionales, soit lescimas Ondallaz — les Pléiades
sur la ligne Vevey — Blonay — Les Pléiades et CalRochers de Naye sur la
ligne Montreux — Glion — Rochers de Naye. Ces toos¢sont particulierement
importants pour le développement du trafic et lesettes de transport sur
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I'entier des lignes concernées, compte tenu de ktnactivité pour les
excursionnistes.

Le crédit-cadre cantonal inclut aussi les infradtices des chemins de fer
funiculaires régionaux, qui, exploités de maniétgomatique, a I'exemple
d’ascenseurs, limitent les colts d’exploitation. éffet, pour la Confédération,
l'infrastructure des funiculaires est assimilée sacteur du transport. Les
funiculaires bénéficient en revanche des indemii@¢dérales allouées au trafic
régional.

2.1.3 Typologie des investissements d’infrastructureveées d’amortissement

Les investissements planifiés sont listés selordé& mitions de I'Ordonnance
fédérale sur la comptabilité des entreprises camesaires (RS 742.221) :

« Infrastructure (Infra) : fondations de la voie, cagges d’art, murs, ponts,
tunnels : durée d’amortissement entre 50 et 67 ans

e Superstructure (Super) : ballast, traverses, rdilgnchements: durée
d’amortissement entre 25 et 50 ans ;

- Béatiments (Bat): gares, quais, passages inféridoux techniques,
locaux du service de la voie : durée d’amortisseraatre 50 et 67 ans ;

» Installations pour la traction électrique (ITE) ous-stations moyenne
tension, ligne de contact : durée d’amortissemetree25 et 40 ans ;

« Installations de sécurité et de télécommunicat{t®§) : block de lignes et
télécommandes, équipements de passages a nivigasurtéillance vidéo,
téléalarmes, information & distance : durée d’aiseriment entre 20 et 25
ans.

e Véhicules du service (service) : durée d’amortissenentre 14 et 33 ans

De maniére générale, une conception initiale céeretune maintenance suivie
permettent dans le secteur de linfrastructure d&padser les durées
d’amortissement. Plusieurs objets a renouvelemil@ecore de la construction
des chemins de fer, au début dd gécle !

2.1.4 Principes budgétaires et comptables

Les préts faisant l'objet de la présente demanderddit, ainsi que ceux
actuellement en cours, feront I'objet d'une plaatfon annuelle glissante qui
sera intégrée a la planification financiere arré&@eformément aux articles 17
et suivants de la loi sur les finances.
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Du point de vue budgétaire, le Grand Conseil adapthaque année, en méme
temps que le décret fixant la limite annuelle desveaux emprunts contractés
par I'Etat de Vaud, le montant maximum des engag&mannuels pris par
I'Etat au titre des préts remboursables et comaigiement remboursables tels
que prévu par la loi cantonale sur les transpartgigs (LTPu) du 11 décembre
1990.

2.2 Regroupement des entreprises par bassin de transgor

La modification de la loi cantonale sur les tramtpopublics (LTPu) de

décembre 2000 a formalisé I'organisation des trarispoublics régionaux et
urbains en sept bassins de transport, articulésuautes centres régionaux
principaux du canton.
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De maniére générale, cette structure correspoachauvelle carte des districts
vaudois, sous réserve du bassin de transport rruSanne - Echallens - Oron
qui inclut les quatre districts de la région lausaee. La répartition entre
communes de leur part aux charges aux lignesnalgis et celles qui leur sont
assimilées (métros m1 et m2, lignes de navigatshjlepuis 2001 effectuée
par bassin de transport.

Simultanément, les entreprises de transport pubfjonales et locales se sont
également regroupées par bassin de transportf@&njaéqu’a la fin des années
90, presque chaque ligne de chemin de fer appériéenme société distincte.

Certes, des les années septante, une premieredétapgroupement fut mise en
oeuvre avec des directions régionales communes.

Suite a la révision de la loi fédérale sur les dmsnde fer en 1995 obligeant les
entreprises a introduire une comptabilité analgigt a la modification de la
LTPu de 2000, le processus de fusion des entrepipe étre accéléré :

« Bassin 1: Nord vaudois - Vallée de Joux: en 2001, lesstredciétés
Yverdon - Ste-Croix, Pont - Brassus et des Trarnsgmublics Yverdon -
Grandson ont fusionné au sein de « Transports &alé&Joux - Yverdon-
les-Bains - Sainte-Croix » (TRAVYS). TRAVYS vient'agquérir en
février 2007 I'entier du capital social du chemim fédr Orbe - Chavornay.
La fusion juridique est prévue a court terme.

« Bassin 2: pas d’entreprises régionales avec siege stioiegrvaudois.

« Bassin 3: Nyon - La Cote: une seule entreprise régionaksert le bassin :
la société Nyon - Saint-Cergue - Morez qui posséstgier du capital
social des Transports publics nyonnais, entrepdeebus urbains et
régionaux.

e Bassin 4: Morges - Cossonay : avec le développement dwavédes bus
urbains et régionaux de la région morgienne, lapagnie Biére - Apples
Morges s’est transformée en la société de transiorges — Biére -
Cossonay. A terme, cette société doit absorbemumécidlaire Cossonay
Gare - Ville.

e Bassin 5: Lausanne - Echallens - Oron : Le groupe « Trarisgpublics de
la région lausannoise » dirige les trois sociétég, les Transports publics
de la région lausannoise, le Métro Lausanne-Outlgy Eramway du sud-
ouest lausannois. Une fusion de ces trois socetégnvisagée apres la
réalisation du projet m2. Le chemin de fer Lausankehallens - Bercher
pourra étre intégré dans cette structure pour aufa@ ce regroupement
permette de réduire les indemnités par les syredggagées.
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 Bassin 6: Riviera - Pays d’Enhaut: en 2001, les quatreiétés
ferroviaires régionales de la Riviera (Montreuxlio® - Rochers de Naye,
Chemins de fer électriques veveysans, TerritetrGld Les Avants -
Sonloup) ont fusionné au sein des « Transports iMort - Vevey -
Riviera » (MVR). Cette société est dirigée parstzxiété du Montreux
Oberland bernois (MOB) qui assure la desserte dateonale entre
Montreux et La Lenk.

A court terme, il est prévu une fusion des sociBt¥R et de la compagnie
du Vevey-Chexbres, encore indépendante, mais dodiréction est déja
confiée au groupe MOB.

A moyen terme, il conviendra de détacher les Transppublics Vevey-
Montreux-Chillon-Villeneuve, qui constituent unevidion de la Société
électrique Vevey - Montreux (SEVM), elle-méme appaant au Groupe
Romande Energie, pour les regrouper avec la soaiéggonale des
Transports Montreux - Vevey - Riviera.

« Bassin 7: en 1999, les quatre sociétés ferroviaires dubf@im (Aigle -
Sépey - Diablerets, Aigle - Ollon - Monthey - Chamnp Aigle - Leysin et
Bex-Villars-Bretaye) avaient fusionné pour devdas Transports publics
du Chablais (TPC). Cette société regroupe les mmares vaudois et
valaisans.

Le canton de Vaud est également desservi par desces régionaux
ferroviaires assurés par les Chemins de fer féaértaila Compagnie du chemin
de fer Berne — Létschberg — Simplon. CarPostalradsuransport par autobus,
principalement dans les zones rurales du cantons gue les TPF offrent des
prestations sur quelques lignes intercantonalagabas.

Ces processus de fusion ont permis d’amélioresye®rgies par bassins de
transport, tout en impliquant des réorganisationternes pour passer de
structures par ligne a des structures transversagoupant les fonctions
communes.

A moyen terme, au gré des investissements de reflement, la
standardisation des équipements se poursuit. Eat, difs chemins de fer
régionaux se caractérisent par des disparités ipobs lices a I'état
d’évolution de la technique en vigueur au momentadeonstruction, soit lors
de I'électrification pour les lignes précédemmexpleitées avec la traction a
vapeur.

L'objectif de la standardisation s’inscrit surdag terme. La priorité porte sur
les lignes qui peuvent étre interconnectées.
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Ainsi, depuis les rénovations des années 198Gtipeévu d'élever la tension
d’alimentation électrique de la ligne de chemirfeteAigle - Ollon - Monthey -
Champéry (AOMC) de 850V a 1500V. Cette tensiommedtra d’'assurer les
échanges de matériel roulant avec les cheminsrd&idée - Sépey - Diablerets
et Aigle - Leysin qui ont une tension d’alimentatide 1500 V. Les nouveaux
véhicules et les installations électriques ontiadté congus pour pouvoir étre
adaptées au 1500V. Cette standardisation pouesveniir dés I'élimination des
motrices antérieures a 1980 et leur remplacemendg@aouveaux véhicules. I
sera également possible de concentrer I'entretertods les véhicules des
lignes desservant Aigle dans le nouvel atelier 4®MC a Aigle et de réduire
le nombre d’unités de réserve.

Du point de vue commercial, les nouvelles entitsgianales ont pour objectif
prioritaire de faire connaitre une « marque » uaidientreprise (logo et ligne
graphique, couleur unifiée des véhicules, etc..).

Au chapitre des collaborations commerciales entrgeprises de transport
public en Suisse, la réglementation fédérale fige exigences en matiére de
tarification commune avec un regroupement des riges au sein de la
communauté de gestion CH-Direct, désormais rataéhéUnion suisse des
transports publics. CH-Direct permet d’unifier &ification en Suisse avec les
produits du « service direct ».

L'élaboration et la publication des horaires nadiox et régionaux s'inscrivent
dans un processus coordonné par les Chemins d&déraux et les Cars
postaux sous la supervision de I'Office fédéral tramsports (OFT). L'OFT
fixe les principes de numérotation des lignes dagport et approuve les noms
des arréts de transports publics.

Les investissements prévus dans le présent cradiec concernent des
renouvellements d’installations fixes qui sont paugrande part confiées a des
entreprises de construction ou & des fournisseursoffrent un matériel
standardisé.

Dans ce contexte, l'article 11, alinéas 1 et 2lad®i sur les transports publics
permet a I'Etat de fixer des conditions particd®ra ses contributions
financiéres pour favoriser les collaborations estn&reprises et la poursuite de
la standardisation des équipements :

« Les entreprises bénéficiant d'une contributionaficiere peuvent étre
astreintes par le Conseil d'Etat a collaborer entlles, a s'associer pour
certains objectifs, notamment dans le domaine de tddfication, de
I'équipement ou de l'exploitation, en particulieoyp la participation a des
communautés tarifaires, pour l'acquisition de matérstandardisé, pour
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l'utilisation d'ateliers, de béatiments, de matérieu pour d'autres buts
analogues.

La contribution financiére peut étre subordonnéeirge fusion avec d'autres
entreprises ou a un changement de mode de transport

L’article 3 du projet de décret délegue cette cammpee au Département des
infrastructures pour les contributions financietgs seront accordées par le
présent crédit-cadre.

2.3 Programme d’'investissement par entreprise et par §ine

Les chiffres sont indiqués en unités de KCHF (mitlncs). La base des prix
date en principe de 2006. Les montants sont hges(tdT), car les entreprises
peuvent récupérer la taxe sur la valeur ajoutéeAjTpréalable, dans la mesure
ou les objets sont financés avec des préts condéiement remboursables.

Les objets importants feront, le cas échéant, ¢bbj'un commentaire
complémentaire. Les dates de construction ou d#efaiére rénovation sont
mentionnées entre parentheses.
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2.3.1 Groupe Transports Vallée de Joux - Yverdon-les-BafBainte-Croix SA
(TRAVYS) / chemin de fer Orbe - Chavornay

Ligne Le Pont — Le Brassus (PBD)

Réfection de quais a 35 cm au-dessus du rail : Le 240 Infra
Rocheray, Chez-le-Maitre, Le Sentier

Réfection des tunnels Pré Lionnet 1 et 2 (1899) 650 Infra
Renouvellement et déplacement de la gare du 3860/ Global
Brassus

Réfection partielle de voie le Pont — Les 120 Super
Charbonniéres : 500 méetres

Réfection du platelage du PN du Pont 60 Super

Remplacement de 2 branchements a la gare du Lieu 300 Super
et sur la voie 2

Remplacement de 2 branchements a la gare du 200 Super
Sentier

Réfections de voie PBr 240 Super
Assainissement d’un Pbar année 400 IST
Total des investissements 6 070 Total
Couverture par amortissements 1143 Amort
Participation de tiers* pour PN 200 Tiers
Participation de tiers pour gare du Brassus 2060/ Tiers
Solde a charge du crédit-cadre 2 667 CcC

! Les chiffres présentés dans les tableaux qui stisent arrondis. Les totaux
correspondent aux calculs effectués avec les ebiffixacts. Il peut deés lors exister des
écarts d'unités entre la somme des montants asogidies totaux figurant dans les
tableaux, résultant des arrondis.

2PN est I'abréviation de passage a niveau.

% |l s’agit du total des amortissements comptables ithmobilisations du secteur de
l'infrastructure, planifié pour les années 2000aQ

4 Selon la LCdF, le financement de I'assainisserdant PN est réparti en régle générale

pour une moitié a charge du chemin de fer et gautre a charge du propriétaire de la
route
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Les installations ferroviaires et les quais de EeGdu Brassus présentent un
état d'obsolescence avancé. Elles ne répondentapasexigences de la
Iégislation fédérale sur les handicapés. Panadledans le cadre de I'extension
de la zone industrielle et artisanale située aiprid& de la gare, la société
TRAVYS a été approchée pour libérer I'emprise dtdude la gare et la
reporter en aval du passage a niveau. Le colt rehagge du secteur de
l'infrastructure de TRAVYS, admis par 'OFT, est d8B MCHF (différence
entre le montant de 3.86 MCHF et 2.06 MCHF de pigdtion de tiers — privé,
partenaires locaux). Ce montant correspond au defittravaux nécessaires
pour la rénovation des installations existanteslswsite actuel. Le budget se
décompose comme suit :

Type d'objets Devis (KCHF)
Infrastructure 433
Superstructure 810
Batiment (dépdt véhicules et matériel secteur voig) 700
Ligne de contact 470
Installation de sécurité 1 000
Frais secondaires, divers 447
Total 3860
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Ligne Yverdon — Ste-Croix (YSteC)

Réfection de quais a 35 cm au-dessus du rail 240 Infra
Vuiteboeuf, Baulmes, Six-Fontaines

Aménagement d'un quai intermédiaire a Essertet 100 Infra
réfection du quai de la voie 1

Réfection du pont sur I'Orbe 100 Infra
Assainissement des murs : secteurs Roches 1 000 Infra
Bleues / Rapilles

Réfection platelage de PN : au Bey, a Valeyres 120Super
Réfection de la voie Arnon - Ste-Croix : 900 m 250 Super
Remplacement d'aiguilles : une a Six Fontaines; 490 Super
deux a Essert; deux a Trois - Villes

Réfection de voies en gare de Ste-Croix 400 m 100 Super
avec rail de réemploi

Réfection de voie Le Bey - La Brinaz 150 Super
Reconstruction de la halle de Ste-Croix affectée 500 Bat
au service de la voie

Télécommande (fin des travaux en cours) 300 IST
Assainissement d'un PN par année 700 IST
Aménagement d'installations de sécurité pour|les 600 IST
voies de la gare de Ste-Croix

Total des investissements 4 650 Total
Couverture par amortissements 2 465 Amort
Participation de tiers pour PN 380 Tiers
Solde a charge du crédit-cadre 1 805 CcC
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Ligne Orbe — Chavornay (OC)

Réfection du mur de soutenement - Entrée Orbe 80Infra
Réaménagement des quais selon nouvelles normes 200 Infra
pour handicapés

Réfection de voies a la gare de Orbe-Industrige vo 100 Super
devant dép6t (55m)

Réfection de voies a la gare d'Orbe 280 Super
Réfection de la voie: courbe et tranchée a laesddi 310 Super
Chavornay

Renouvellement des aiguilles 8 et 9 de l'acces a 270 Super
'embranchement de Landi

Réfection de la marquise de la gare d'Orbe 100 Bat
Installation d'une liaison par fibre optique Bautme 100 IST
Orbe

Sécurisation de PN avec pose de barriéres : 800 IST
Chavornay - route de I'Industrie; Tabornieres

Déplacement de la cabine de bloc a Chavornay 200 IST
Equipement du GSM-R pour trains marchandises 100 IST
Total des investissements 2 540 Total
Couverture par amortissements 1104, Amort
Participation de tiers pour PN 300 Tiers
Solde a charge du crédit-cadre 1136 CcC
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2.3.2 Chemin de fer Nyon — Saint-Cergue — Morez (NStCM)

Ligne Nyon — St-Cergue — la Cure

Travaux de drainages complémentaires dans la gare 600 Infra
souterraine de Nyon

Réfection viaduc de I'Oujon (1915) 1200 Infra
Réfection de 290 m de voie (km 8.490 - km 8.780Q) 410Super
Réfection de 835 m de voie (km 9.260 - km 10.095) 7195 Super
Remplacement du branchement 3 a Givrins 110Super
Consolidation de la superstructure 164 Super
Abri voyageurs et local des installations de sééur 150 Bat
des Plantaz

Remplacement du coffret de la commande de St- 80 IST
Cergue

Installation surveillance vidéo 120 IST
Equipement de 3 PN aux Pralies, a Saint-Cergue 75IST
Installations de sécurité les Plantaz, a Nyon 11200 IST
Objets divers (100 KCHF par an en moyenne) 400Divers
Total des investissements 5 466 Total
Couverture par amortissements 4752 Amort
Solde a charge du crédit-cadre 714 CcC
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2.3.3 Transports publics Morges — Biere — Cossonay (MBC)

Lignes Biere — Apples — Morges et Apples — L'Isle

Réfection de 1900 m de voie Apples - Pampig 1|350Super
Substit. de rails gare de Yens au PN La Muraz 250Super
Réfection de voie Prélionne - Vogéaz : 400 m 500 Super
Gare de Yens : complément aux installations de 600 IST
sécurité - Electrification des aiguilles - isolatio

des parcours

Gare de Bussy : réfection compléte des 1150 IST
installations de sécurité

Gare de Morges : équipement de commande de 100 IST
parcours par les trains

Mise en conformité des PN : arréts automatiques 1 500 IST
au PN de Prélionne, Froideville, de L'Etraz,

Pampigny et Prélionne et équipement barrieres

PN Jonction, Fermens, Céte de Piez

Objets divers (250 KCHF par an en moyenne) 1000Divers
Total des investissements 6 450 Total
Couverture par amortissements 5617 Amort
Solde a charge du crédit-cadre 833 CcC
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2.3.4 Chemin de fer Lausanne - Echallens — Bercher (LEB)

Ligne Lausanne - Echallens — Bercher

Assainissement PN Vernand-Camares : part LEB 30thfra
Secteur PN Fleur-de-Lys : sécurisation PN et ctimede| 1 700/ Infra
la courbe pour augmenter la vitesse (actuel : 3kkm

Rehaussement de quais a 55 cm : Etagniéres et Rbman 350/ Infra
Travaux de drainages de la plate-forme 120nfra
Réfection 750 m de voie (km 8.440 - km 9.190) 75uper
Réfection de voie a la gare de Romanel (yc isaladies 300| Super
branchements)

Réfection 360 m de voie (km 2.700 - km 3.060) 36Buper
Réfection 615 m de voie (50% du km 9.580 - km 10)81  590| Super
Remplacements de platelages de PN 8Guper
Réfection de batiments de gares / haltes : Romanel, 230 Bat
Camares, Etagniéres et Assens

Réfection la ligne de contact dans gares de Fayates 60 ITE
Remplacement de 750 m de ligne de contact (km 8.440 350 ITE
km 9.190)

Remplacement de 1590 m de ligne de contact entre 290 ITE
Etagniéeres - Assens

Remplacement de la ligne de contact a la courba de 200 ITE
Fleur-de-Lys (en complément de la correction de la

courbe)

PN : sécurisation PN piétons Jouxtens; renouvelisne 630 IST
Union-Prilly, Abattoirs, Ruchettaz

Installation de communication avec services de\ssco 60 IST
Polycom

Installation de communication - gare du Flon 30 IST
Infrastructures pour cables 160 IST
Installations BT Assens, Camares, Etagniéres, oh& 88 IST
Remplacement du bloc de ligne et installation d'une 10 100 IST
télécommande (1958)

Obijets divers : solde courbe km 10.000; outillage 9Divers
Total des investissements 16 838 Total
Couverture par amortissements 7 468 Amort
Solde a charge du crédit-cadre 9 370 CcC
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L'investissement principal concerne la rénovation bloc de ligne avec
l'installation d’'une télécommande. La ligne est camf’hui équipée d’'une
installation de block de ligne, en service dep88], soit depuis prés de 50
ans. Cet équipement, a I'époque un prototype, n®lie plus les exigences
fixées par les ordonnances en vigueur.

Le but de la nouvelle installation est de sécurissrgares (enclenchements),
d’'augmenter les vitesses de circulation en garej'attimiser au mieux la
capacité de la ligne a voie unique.

Actuellement, I'exploitation du réseau a atteint ienites en I'absence d’'une
télécommande.

L’installation doit en particulier étre concue seles principes du « fail-safe »

(refus protecteur). Les risques de mise en darmgaréyités par le fait que les

déficiences d'installations ou de parties d’ingtidins agissent de maniére
restrictive. Les verrouillages doivent rester acéh cas d’absence de tension.
La nouvelle installation équipera la ligne enté&vinue d’Echallens et Bercher.

Le prolongement de la ligne a la Place de I'Euregtedéja équipé d'un systéeme
moderne qui sera intégré a la nouvelle installation

Il convient enfin de rappeler que I'aménagementn dhouveau point de

croisement projeté par le LEB a Prilly-Union, ettegsaire pour assurer une
cadence de circulation des trains & 15 minutes feancé avec le solde
disponible de conventions précédentes. Le projeissné a 4.4 MCHF.
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2.3.5 Compagnie du Montreux - Oberland bernois (MOB)

Ligne Montreux — Zweisimmen

Renouvellement du pont de 'Egg (KCHF 250) et du 3 250 Infra
viaduc de Flendruz (KCHF 3'000) (1904)

Renouvellement du viaduc de Gstaad (1904) 2/620Infra
Tunnel Les Avants, long de 153 m, mise au gabarit 3 000 Infra
selon normes (distance entre véhicules et murs du

tunnel insuffisant — contact des véhicules avecsinur

Galerie La Tine, ouvrage pare-blocs — paravalanches 4 500 Infra
long de 130 m, réfection, mise au gabarit

(1904/1949)

Gare des Avants, renouvellement des installations 6 600, Global
(1901)

Gare de Chéateau-d'Oex, renouvellement des 7500/ Global
installations (1904)

Gare de Gstaad, renouvellement des installationg et 11 900  Global
aménagement d’'un passage piéton sous-voies (1904)

Gare de Saanenmdser, renouvellement des 5550, Global
installations (1905)

Renouvellement de voie : 8.4 km (1979/1983) 10|000Super
Renouvellement de la marquise et des toitures de 2 000 Bat
quais de la gare de Zweisimmen (1905/1931)

Renouvellement de ligne de contact : 6 km (avant 4 000 ITE
1940)

Renouvellement de I'équipement des PN existants 2001ST
Centre de régulation : télécommande des 3700 IST
installations de sécurité et des sous-stations

électriques, centralisée a Zweisimmen

Gare de Zweisimmen, automatisation des voies avec 1 100 IST
une installation de sécurité

Tunnel de Jaman, long de 2.2 km, éclairage et 600 IST
télécom (normes de sécurité incendie)

Surveillance vidéo de l'infrastructure et inforroati 1200 IST
aux voyageurs

Assainissement des PN, mise en conformité, 1200 IST
participation 50% a charge du chemin de fer

Les Sciernes, automatisation des croisements avec 1 200 IST
installation de sécurité
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Reprise du réseau moyenne tension par Romande 1 000 IST
énergie (taxes de raccordement)

Renouvellement de véhicules de service de la voje 0008 Service
Projets en cours approuvés débordant sur 2006 1872 Divers
(autofinancement)

Objets divers (542.5 KCHF par an en moyenne) 2|17Mivers
Total des investissements 78 162 Total
Couverture par amortissements 11019 Amort
Solde a charge du crédit-cadre 67 143 CcC

Les paragraphes suivants précisent les travawagioh réaliser concernant le
renouvellement des gares des Avants, de Chéateaaxd'@e Gstaad et de
Saanenmdser. Ces travaux sont limités a ceux qui isdispensables pour
maintenir durablement le bon fonctionnement deidae ferroviaire que ces
gares desservent.

Pour ces gares, la grande partie des installafiemeviaires et d’'accueil des
voyageurs (quais et acceés aux quais) date de Istraotion de la ligne du
MOB, entre 1901 et 1903. Leur conception répondianx exigences de la
clientéle et aux régles d’exploitation des chentdasfer prévalant au début du
20 siecle.

Compte tenu des faibles vitesses de circulatiogam®, leur rénovation a été
reportée le plus longtemps possible.

Toutefois, ces gares ne satisfont plus aux nornoégeles de sécurité et
d’accessibilité pour les voyageurs (notamment,sslégon sur les handicapés).
Enfin, vu I'état général de vétusté de ces indialld, en particulier des
appareils de voies, elles sont la source de casstacidents techniques qui
nuisent au respect des horaires et a la fiabib® abrrespondances a assurer a
Montreux et a Zweisimmen.

Des rénovations complétes sont nécessaires poposgis d’aménagements,
notamment de géométries de voie, conformes aux emrem vigueur (DE-
OCP).

Il convient ainsi de disposer d’entraxes de voigfisants pour 'aménagement
de quais intermédiaires surélevés (35 cm, resmandnt 18 cm au-dessus du
niveau du rail) de largueur appropriée ainsi quesslirer des longueurs utiles

® Dispositions d’exécution de I'Ordonnance fédémle la construction des chemins de
fer
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de voies permettant de croiser tous les trains ssstsctions, conformément
aux normes.

Enfin, ces gares disposent d'installations de scdie circulation des trains
rudimentaires. Elles ne sont pas automatisées, @i peuvent étre
télécommandées.

L’ensemble de la superstructure sera renouvelé detonouvelles géométries,
(ballast, les traverses, les voies et branchensams I'isolation des voies pour
le contrdle effectif de I'occupation des voies).

Ainsi, des réfections globales sont nécessairasg®a, le budget des travaux
se présente comme suit.

Gare des Avants

Type d’objets Devis (KCHF)
Infrastructure 888
Superstructure 787
Batiment 416
Ligne de contact 698
Sous-station 926
Installation de sécurité 2181
Installation de télécommande / télécommunication 565
Mesures d’exploitation pendant les travaux 139
Total 6 600
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Gare de Chateau d’'Oex

Type d’objets

Devis (KCHF)

Infrastructure, yc mesures d’exploitation pendast | 1800
travaux

Superstructure 1400
Batiment technique : dépdt du service électrique o025
Installations électriques : sous-station, ligne de 2 800
contact, installation de sécurité yc télécommande

Total 8 500
Montant a financer en 2011 1000
Solde a financer entre 2007 et 2010 7500

Gare de Gstaad

Type d'objets

Devis (KCHF)

Infrastructure, ouvrage d’art et batiment :
réaménagement de l'infrastructure des voies selq
géométrie de voies corrigée, aménagement d'un
passage sous-voies inférieur piétonnier, création
guais surélevés partiellement couverts d’'une

marquise, aménagement d’'un batiment technique

(sous-station électrique, installations de
télécommunication et de sécurité)

5440

Superstructure

2260

Installations électriques : sous-station, ligne de
contact, installation de télécommunication

1615

Installation de sécurité yc télécommande

2 245

Mesures d’exploitation pendant les travaux

340

Total

11 900
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Gare de Saanenmoser

Type d’objets Devis (KCHF)
Infrastructure 525
Superstructure 2335
Batiments 160
Ligne de contact 565
Sous-station 1795
Installation de sécurité 63
Installation de télécommande 25
Installation de télécommunication 42
Mesures d’exploitation pendant les travaux 40
Total 5550

2.3.6 Transports Montreux — Vevey — Riviera (MVR) / Vev8&hexbres (VCh)

Ligne Montreux — Glion — Rochers de Naye (MGN)

Montreux - Glion - Rochers de Naye :
Montreux — Caux

Assainissement sur 250.2 m du tunnel de Valmont, 2 400 Infra
long de 388.8 m (1908)

Renouvellement voie a crémaillére Tremblex — 1500 Super
Caux, 1.50 km (1892)

Rénovation remise et dépdt infrastructure de Glion 1 800 Bat
(années 1900)

Surveillance vidéo de l'infrastructure et inforroati 240 IST
aux voyageurs

Renouvellement de véhicules de service 500Service
Projets en cours approuvés débordant sur 2006 a7 Divers
(autofinancement)

Objets divers (187.5 KCHF par an en moyenne) 750Divers
Total des investissements 7 237 Total
Couverture par amortissements 1330 Amort
Solde a charge du crédit-cadre 5907 CcC
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Montreux - Glion - Rochers de Naye :
Caux - Rochers de Naye

Renouvellement complet de la voie a crémaillére 11 600 Infra
Caux — Naye (rampe : max 220%o), 5.80 km (1892)

Assainissement galerie de Naye aval, 186 m' 1800 Infra
(1892/1937)

Assainissement galerie du Merdasson, 53 m' (1892) 0| 50 Infra
Renouvellement ligne de contact sur les troncams le 1 250 ITE
plus critiques

Surveillance vidéo de l'infrastructure et inforroati 100 IST
aux voyageurs

Assainissement galerie de Fontaine, aval et amont, 1 200 Infra
117 m' (1892/1937)

Objets divers (240 KCHF par an en moyenne) 960Divers
Total des investissements 17 410 Total
Couverture par amortissements 0 Amort
Solde a charge du crédit-cadre 17 410 CcC
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Ligne Vevey — Blonay — les Pléiades (CEV)

Vevey - Les Pléiades : Vevey - Blonay — Ondallaz

Assainissement viaduc Blonay — Chamby (1910) 1/800Infra
Renouvellement 1 km de voie et drainage sur 2 km 0L 9 Super
Renouvellement voie crémaillére (rampe max : 6 500 Super
230%o0) entre Blonay — Ondallaz sur une longueur|de

3.3 km (1910) yc remplacement de six branchements

Modernisation sous-station Chevalleyres 400 ITE
Renouvellement de la ligne de contact 1.0 km 600 ITE
(conception de 1910)

Surveillance vidéo de l'infrastructure et inforrati 435 IST
aux voyageurs

Fibre optique Vevey - Blonay - Chamby 900 IST
Assainissement de PN 400 IST
Renouvellement de véhicules de service 900Service
Projets en cours approuvés débordant sur 2006 516 Divers
(autofinancement)

Objets divers (275 KCHF par an en moyenne) 1/100Divers
Total des investissements 15 451 Total
Couverture par amortissements 2882  Amort
Solde a charge du crédit-cadre 12 569 CcC
Vevey - Les Pléiades : Ondallaz - Les Pléiades

Renouvellement voie crémaillere Ondallaz — 2 000 Super
Pléiades sur une longueur de 1.5 km (1910) yc

remplacement d’'un branchement

Renouvellement de la ligne de contact sur une 850 ITE
longueur de 1.5 km (conception de 1910)

Surveillance vidéo de l'infrastructure et inforroati 100 IST
aux voyageurs

Objets divers (125.5 KCHF par an en moyenne) 502Divers
Total des investissements 3452 Total
Couverture par amortissements 0 Amort
Solde a charge du crédit-cadre 3 452 CcC
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Chemin de fer funiculaire Territet — Glion (TG)

Renouvellement du systéme de commande et de 609 IST
contréle

Surveillance vidéo de l'infrastructure et inforrati 80 IST
aux voyageurs

Objets divers (37.5 KCHF par an en moyenne) 150Divers
Total des investissements 839 Total
Couverture par amortissements 0 Amort
Solde a charge du crédit-cadre 839 CcC

Chemin de fer funiculaire Vevey — Chardonne — MontPélerin (VCP)

Assainissement de l'infrastructure (1900) : la 2 000 Infra
longueur oblique de la ligne est de 1585 m ;

reconstruction de la voir métrique sans ballassdan

une infrastructure en béton ; installation d’une

passerelle de service sur les ponts et viaduc

Surveillance vidéo de l'infrastructure et inforroati 80 IST
aux voyageurs

Objets divers (80 KCHF par an en moyenne) 320Divers
Total des investissements 2 400 Total
Couverture par amortissements 0 Amort
Solde a charge du crédit-cadre 2 400 CcC
Chemin de fer funiculaire Les Avants — Sonloup (LA

Renouvellement du systéme de commande et de 1200 IST
contrdle / réfection des cabines

Surveillance vidéo de l'infrastructure et inforroati 120 IST
aux voyageurs

Obijets divers (30 KCHF par an en moyenne) 120Divers
Total des investissements 1440 Total
Couverture par amortissements 0 Amort
Solde a charge du crédit-cadre 1440 CcC
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Chemin de fer Vevey — Chexbres (VCh)

Reconstruction du pont de Burignon : 16.8 m (1900) 400 Infra
Reconstruction du pont de Chardonne : 5.8 m 700 Infra
(1901/1940)

Objets divers (250 KCHF par an en moyenne) 1/000Divers
Total des investissements 3100 Total
Couverture par amortissements 999 Amort
Solde a charge du crédit-cadre 2101 CcC
2.3.7 Transports publics du Chablais (TPC)

Ligne Aigle — Leysin (AL)

Réfection de 2.5 km de voie a crémaillere a 230% 4 500 Super
entre le dépot d'Aigle et Rennaz avec pose d'aesrag

de crémaillere (1968/1970 ; Feydey : 1918)

Total des investissements 4 500 Total
Couverture par amortissements 1670 Amort
Solde a charge du crédit-cadre 2 830 CcC
Ligne Aigle - Ollon - Monthey — Champéry (AOMC)

Assainissement du tunnel de Troistorrents : long de 5 000 Infra
93 m (1906)

Rénovation de 4.53 km de trongons de voie, yc a 5200 Super
crémaillére : km 5.64 au km 7.90 (1963/71/74) 62.2

km ; 1km entre Fayot et Val d’llliez (1970) et 1.27

km entre La Cour et Champéry (1970)

Equipement du block de ligne, 3éme et derniére 5000 IST
étape : Chemex - Champéry

Assainissement de passages a niveau : Monthey 3500 IST
tramways ; Tavys ; St-Triphon village ; Les Arngux

Lombard ; Croix de Nant 1 et 2 ; Charney ; Chemex

1 et2; En Play ; Troistorrents

Total des investissements 18 700 Total
Couverture par amortissements 7893 Amort
Participation de tiers pour PN 1750 Tiers
Solde a charge du crédit-cadre 9 057 CcC
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Ligne Aigle - Sépey — Diablerets (ASD)

Protection contre les chutes de pierres : misdagep 1 000 Infra
de filets et purge des zones dangereuses
Rénovation d'ouvrages d'art et de murs de 500 Infra
soutenement : Pont de la Forclaz (1914)
Réfection de la voie : 4.5 km (1963) 3900 Super
Rénovation de 20 km de la ligne de contact (1914) : 3 900 ITE
Changement du fil de contact, de mats et du matérie
d'attache par troncon sur I'ensemble de la ligne.
Remplacement de la sous-station du Pont de la Tine 800 ITE
(1914)
Assainissement de passages a niveau : Grand Hotel ; 530 IST
Exergillod ; Verschiez 1 et 2; Les Nicolets ; Reeld
Forclaz
Total des investissements 10 630 Total
Couverture par amortissements 2546 Amort
Participation de tiers pour PN 265 Tiers
Solde a charge du crédit-cadre 7 819 CcC
Ligne Bex-Villars-Bretaye (BVB)

800 Infra
Réfection de voie crémaillére, 4.5 km en 200%. entre 6 000 Super
Villars et Bretaye.
Remplacement de la sous-station de Plan du Four 1600 ITE
aux Bouquetins par deux sous-stations de 1500 KW
chacune a Plan du Four
Changement du fil de contact, 4.5 km entre Villstrs 1200 ITE
Bretaye, 4 km entre Bévieux et Gryon.
Equipement d'une installation de sécurité sur le 2 900 IST
troncon Villars - Bretaye
Assainissement de passages a niveaux : Bois-Gentil 1 200 IST
Barboleusaz, Gryon, Pont Cantova, Arveyes
Total des investissements 13 700 Total
Couverture par amortissements 3025  Amort
Participation de tiers pour PN 1 696 Tiers
Solde a charge du crédit-cadre 8 979 CcC
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2.4 Résumé des investissements par type

Le tableau suivant présente un résumé des inveisteses par type :

Récapitulation par type d'investissement Total Part en %
Infrastructure (Infra) 51 350 24%
Global (réfection compléte de gares) 35410 16%
Superstructure (Super) 50 311 28%
Batiment (Bat) 4780 2%
Installations pour la traction électrique (ITE) 16304 7%
Installations de télécommunication et de sécurité 46 687 219
(IST)

Service 4 400 2%
Divers 10 597 5%
Total 219 035 100%

2.5 Financement des investissements

Le tableau suivant présente la répartition du fieament des investissements
entre fonds d’amortissements, participations des tet enfin le montant des
préts conditionnellement remboursables a finanaelgs crédits-cadres fédéral

et cantonal.

La derniere colonne présente le montant imputabléeaitoire vaudois. Deux

lignes sont intercantonales :

e Montreux — Zweisimmen : 55% a charge du territoieaidois, le solde

imputable aux territoires bernois et fribourgeois ;

» Aigle — Ollon — Monthey — Champéry : 35% a chargeaetritoire vaudois,

le solde imputable au territoire valaisan.

Récapitulation du financement Total Sur Vaud
Total des investissements 219 035 171|707
Couverture par amortissements 53912 431823
Participation de tiers pour PN 6 652 5514
Solde a charge du crédit-cadre 158 472 122 370
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2.6 Reépartition des préts a charge des crédits-cadreseda Confédération
et du canton de Vaud

La répartition pour les lignes et troncons de lgyf@roviaires cofinancés par la
Confédération et les cantons évoluera entre 200&82040. Le taux de
participation du canton sera ainsi le suivant :

e 2007 : 66% selon la législation en vigueur

e 2008 — 2012 : 50% selon les taux annoncés par ,@tdblis d'apres les
régles de la RPT (ces taux seront formellementicoéé par ordonnance
du Conseil fédéral).

Les préts alloués aux trongcons et lignes mentionée chapitre 2.1.2
(infrastructure des troncons de chemins de fer menmonnus par la
Confédération comme lignes régionales ; infrastmectdes funiculaires) sont
entierement a charge du canton.

La répartition entre la Confédération et le carderVaud tient aussi compte de
I'échéancier de la libération des préts selon lanification annuelle des
investissements entre 2007 et 2010.
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La répartition se présente ainsi comme suit eat@dnfédération et le canton :

Répartition du crédit-cadre entre la Total Part Part
Confédération et le canton de Vaud par CH Vaud

ligne

L% Pont - Le Brassus 2 667 1162 1 %05
Yverdon - Sainte-Croix 1805 8537 948
Orbe - Chavornay 1136 517 619
Nyon - St-Cergue - Morez 714 328 386
Morges - Biere - Cossonay 833 397 436
Lausanne - Echallens - Bercher 9 370 4104 5266
Montreux - Zweisimmen (part sur Vaud) 36929 17393 536
Montreux - Caux - Rochers de Naye 23 317 2490 20 827
Vevey - Blonay - Les Pléiades 16 0R1 5749 10272
Funiculaire Territet - Glion 839 0 839
Vevey - Chardonne - Mont-Pélerin 2 400 0 2400
Funiculaire Les Avants - Sonloup 1440 0 1440
Vevey - Puidoux-Chexbres 2101 1015 1086
Aigle - Leysin 2 830 1113 1747
Aigle - Ollon - Monthey - Champéry (part 3170 1 409 1761
sur Vaud)

Aigle - Le Sépey - Les Diablerets 7 819 3420 4 B899
Bex - Villars - Bretaye 8 979 4183 4 796
Totaux 122 370 44 137 78 233

En distinguant les objets bénéficiant d’'une pastition fédérale et ceux qui
sont entierement a charge du canton, la réparsgoprésente comme suit :

Total Part Part
CH Vaud
Lignes / trongons régionaux cofinancés paP6 829 44 137 52 69
la Confédération
Lignes / trongons régionaux entierement a 25 541 0 2554
charge du canton
Totaux 122 370 44137 78 233




— 38—

La contribution fédérale aux lignes sur territoreudois représente le 5.5 % du
total du crédit-cadre fédéral de 800 MCHF.

Ce tableau met en évidence les besoins de rénovaiportants des lignes
ferroviaires du bassin de transports Riviera - RBgahaut et dans une moindre
proportion de celles du Chablais. Les autres ligdescanton ont en effet
bénéficié des programmes de rénovation techniquduits depuis les années
70 pour moderniser et rénover leurs infrastructures

2.7 Montant du crédit-cadre cantonal destiné a loctroi de préts
conditionnellement remboursables pour la part cantoale au §™ crédit-
cadre fédéral (2007 — 2010)

Sur une base de prix de 2006, le montant totaldoetrédit-cadre cantonal
s’éleve & 78.233 MCHF.

Un taux de renchérissement prévisionnel annuel.8e%2 est retenu comme
hypothése pour la période 2007 — 2010 et est appbglon la planification des
engagements annuels.

Compte tenu de cette hypothése de renchérissetaentpntant du crédit-
cadre s’éléve ainsi & 82.1 MCHF

3. CONSEQUENCES DU PROJET DE DECRET

3.1 Conséquences sur le bilan de I'Etat

Les contributions seront libérées sous forme despodnditionnellement
remboursables figurant a I'actif du bilan de I'Etat

L’échéancier de la libération des préts a été fiadientente avec I'OFT, de
maniére a également tenir compte du plan de lioératles préts de la
Confédération :

2007 CHF 19290000
2008 CHF 24°298°'000
2009 CHF 20'161'000
2010 CHF 18'351'000
Total CHF 82'100°000
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Formellement, 'engagement des contributions d&°terédit-cadre pourra étre

décidé durant une période de 4 ans a compter dixtdad’entrée en vigueur du

décret. La libération des préts octroyés pourreeganche déborder au-dela de
cette échéance.

3.2 Amortissement annuel
Néant.

3.3 Charges d'intérét
La charge nette théorique d'intéréts (5%) repré&skninontant annuel de :

CHF 82100000 x 5,0 x 0,55 = CHF 2'257'800.-.
100

Cette charge interviendra durant la période detitatisn du correctif d’actif
du prét conditionnellement remboursable, soit pahd@ ans.

Selon la loi cantonale sur les transports publiosld décembre 1990, les
communes ne contribuent pas directement aux irsgestients, mais en
revanche, elles participent aux charges financiareaison de 30% pour les
lignes régionales ou assimilées au trafic régioAatsi, la charge théorique
d'intéréts de CHF 2'257'800.- se répartit commet suitre I'Etat et les
communes :

« Partde I'Etat: 70% : CHF 1'580'500.-
e Partdes communes :30% : CHF 677'300.-

Dans la pratique, la participation des communescektulée selon le taux
moyen des emprunts de I'Etat durant 'année prédédenviron 3.1 % l'an
actuellement).

3.4 Effets sur le personnel de I'Etat

Le projet de décret n'a pas d'effet sur I'effeetifistant du personnel du Service
de la mobilité.

3.5 Autres conséquences sur le budget de fonctionnement
Charges liées au correctif d’actif des préts conalitnellement remboursables

Les préts font I'objet d'un correctif d’actif comfmément aux recommandations
du Contréle cantonal des finances et a la nouvellesur les finances. Le
financement du correctif d’actif sera effectué ahir40 ans, soit a raison de
2.5% du montant des préts conditionnellement remdadules (taux arrondi).
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Ces charges figurent au compte 66.3318 du Sereda thobilité (SM). Durant
la période de libération des préts conditionnell@meemboursables, il
progressera selon le cumul des montants libérésladécembre de I'exercice
précédent.

Selon la loi cantonale sur les transports publicd @ décembre 1990 (voir ci-
dessus), les communes participent aux chargescfaras a raison de 30% pour
les lignes régionales ou assimilées au trafic ré&jio

L’évolution se présente ainsi comme suit :

Années (montants en KCHF) 2008 2009 2010 2011
(etss.)

Charges liées au correctif 482 1'090 1'594 2051

d’actif : Etat et communes

Etat : 70% 339 763 1’116 1'436

Communes : 30% 1415 32 478 6[15

Augmentation des indemnités d’'infrastructure verséaux entreprises

De leur cOté, les entreprises verront leurs chadgasortissement augmenter,
suite aux investissements financés par le créditecaDans la mesure ou les
objets financés par le crédit-cadre remplacent desestissements

complétement amortis, de surcroit calculés survdémurs d’achat remontant a
plusieurs décennies, on ne peut pas déduire d'@sements sur les objets
renouvelés.

Le calcul est basé sur un taux d’amortissement maje 2.8 % pour les
investissements imputables au territoire vaudadserdniné selon la répartition
par type d'investissements (cf chapitre 2.3).

En revanche, s’agissant d’'investissements de remplant, ceux-ci n'induiront
pas de charges supplémentaires d'exploitation. Aantraire, ceux-Ci
contribueront & moyen et a long terme a la matilise colts du secteur de
l'infrastructure, en évitant des co(ts extraordiesi de réparation et de
maintenance pour des équipements dépassés.

A l'extréme, une sécurité insuffisante peut coneluifOFT a interdire
I'exploitation de la ligne, induisant des travauxgents non planifiés et
généralement trés colteux, pour obtenir & nouveaatotisation de rouler.



—41 -

Selon la loi cantonale sur les transports publics Id décembre 1990,
I'évolution de la part de communes se présente casuit :

Années (montants en KCHF) 2008 2009 2010 2011
(etss.)
Amortissements : Etat et communes 496 17179 1747 2228
Etat : 70% 347 825 1'223 1'560
Communes : 30% 149 354 524 668

3.6 Conséquences sur les communes

Les conséquences pour les communes sont présentéehapitres 3.3 et 3.5
précédents.
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3.7 Impacts sur I'environnement et la consommation d’éargie

Le projet de décret a fait I'objet d’'une évaluatiem appliquant la « boussole
vaudoise du développement durable ».

La synthése de I'évaluation du projet de décreleestiivante :
Théme / indicateur

Environnement Favorable
e Gestion de I'eau et qualité de l'eau Sans effet
e Consommation et qualité du sol Favorable
» Matériaux: consommation et recyclage Sans effet
« Diversité biologique et espace naturel Sans effet
* Qualité de l'air et climat Favorable
* Consommation et qualité de I'énergie Favorable
Economie Sans effet
* Revenu, codt de la vie et emploi Sans effet
e Promotion et structure économique Sans effet
» Efficacité des ressources Favorable

» Finances publiques: dépenses, revenus et investisge Favorable
* Innovations et savoir Sans effet
Société Favorable
«  Environnement naturel, architectural et constfaNAC) Favorable

* Santé Favorable
» Cohésion sociale Favorable
e Loisirs et culture Favorable
e Education Favorable

3.8 Programme de législature

Le développement des transports publics, notamufems$ les agglomérations,
figure dans les objectifs du programme de légistatu
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3.9 Article 163 de la Constitution cantonale

Conformément a l'article 163, 2éme alinéa Cst-VIzvant de présenter tout

projet de loi ou de décret entrainant des chargeswelles, le Conseil d’Etat

s’assure de leur financement et propose, le cagathles mesures fiscales ou
compensatoires nécessaires

Le Service juridique et législatif (SJL) a examiléprojet de décret en se
référant a la directive du Conseil d’Etat du 4 2@05 précisant les modalités
d’'application de cette disposition. La notion dedé&pense nouvelle est définie
par opposition a celle de la dépense liée. Une rdgpest liée lorsqu’elle est
absolument indispensable a [I'exécution d'une tagheblique ou d'une
disposition Iégale en vigueur. A I'analyse, il caamnt d’examiner en particulier
la marge de manceuvre dont dispose l'autorité gaaptincipe de la dépense,
quant a sajuotité et quant aumomentou elle doit étre engagée (art. 7 al. 2
Lfin). La solution choisie doit se limiter au strimécessaire au vu des
contraintes juridiques et techniques. Autrement piitur étre liée, la dépense
doit se faire a des conditions qui ne donnent &élation « aucune
caractéristique particuliere » (Pierre Moor, Dradministratif, vol. I, Berne
1994, n. 3.5.3.5).

Les charges financiéres liées aux préts conditilenent remboursables sont
destinées au maintien des exploitations des ligeesviaires en assurant le
renouvellement d'équipements existants, aujourd’lamortis et qui ne

garantissent plus la sécurité d’exploitation. Lengipe de telles contributions
étatiques et la forme proposée sont prévus respendint a I'article 6, alinéa 2,
chiffre 1 et a l'article 9 de la loi sur les transts publics (LTPu).

Il s’agit d'investissements nécessaires pour asdareécurité et la fiabilité de
I'exploitation de lignes considérées comme régiesialcompte tenu de
I'évolution des normes de sécurité fixées par bOaté de surveillance,
notamment en matiére d'installations de sécuritédettélécommunication,
d’'assainissement des passages a niveaux, de pyoteontre les incendies en
tunnel et de gabarits d’espaces libres entre lagcuies et les ouvrages fixes.
Ces exigences découlent en particulier de I'artidlede la loi fédérale sur les
chemins de fer (LCdF), laquelle s’applique en patier aux entreprises
ferroviaires concessionnaires. Selon cette disposit les installations
ferroviaires et les véhicules doivent étre conttruexploités, entretenus et
renouvelés conformément aux exigences du traficddestla protection de
I'environnement et aux progrés de la techniques;Hesoins des personnes a
mobilité réduite doivent étre pris en compte de igr@nappropriée. En outre,
dans la mesure ou les engagements attendus depresgis concernées tiennent
compte de la qualité de leur gestion et de leuraciéd financiere, la
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contribution de I'Etat et des communes, fixée apdEduction de la
participation de la Confédération, est conforme dispositions Iégales en la
matiere (articles 9 et suivants LTPu).

Des lors, les charges découlant du crédit cadneggeoconstituent des dépenses
liées. Le projet de décret n’est donc pas soumiseaigences de l'article 163,
2éme alinéa Cst-VD.

3.10 Plan directeur cantonal

Le projet de décret s'inscrit dans les objectifs mlan directeur cantonal
actuellement a I'examen du Grand Conseil.

3.11 RPT (Conformité, mise en ceuvre, autres incidences)

Le projet de décret tient compte des dispositioeslad RPT qui entrera en
vigueur en 2008.

Pour mémoire, les transports publics régionawertsine tache partagée entre
la Confédération et les cantons.

Les nouveaux taux de participation, applicables d&08, entre la
Confédération et les cantons sont pris en compte.

3.12 Simplifications administratives

Le projet n'a pas d'incidences
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3.13 Récapitulation des conséquences du projet sur le bget de

fonctionnement de I'Etat

Le tableau suivant présente la récapitulation deséquences sur le budget :

Intitulé  (milliers de CHF)

2008

2009

2010 20

11 et
Ss

Total

Personnel suppl. (ETP)

0

Frais d’exploitation

0

Charge th. d'intérét (ch. 3.3)

2'258

2'258

2'P58

2580'3K0

Amortissement (ch. 3.2)

0

Prise en charge service de I3
dette

Autres charges suppl. : charg
liées au correctif d’actif des
préts cond. remb.

es 482

1'09(

1'594

1

82'1

DO

Autres charges suppl. :

indemnités pour amort. supp|.

496

1179

174j7

8

79'5%

Total augm. des charges

3'236

4'526

5'598

B7

251'¢

87

Diminution des charges

0

Revenus suppl. : part
communes aux intéréts
(Charge th.)

677

67Y

7

27'04

3

Revenus suppl. : charges lié
au correctif d’actif des préts
cond. remb.

bs 145

321

478

24'63

Revenus suppl. : part
communes indemnités pour
amort. suppl.

149

354

524

23'81

'3

Total net

2'265

3'169

3919

4'57

176'39

6 L’écart entre le total des amortissements et desectifs d’actif résulte du fait que le
taux de participation de la Confédération aux pedtsde 34% en 2007, alors que dés
2008 son taux de participation aux indemnités e@%, de méme que pour les préts.
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Vu ce qui précede, le Conseil d’Etat a I'honneupdeposer au Grand Conseil :

» d'adopter le projet de décret ci-apres,
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PROJET DE DECRET

Accordant un crédit-cadre de 82.1 millions de frans pour I'octroi de préts
conditionnellement remboursables aux entreprises feoviaires
concessionnaires concernant les contributions d’imstissement destinées a
linfrastructure (1 ® crédit-cadre cantonal)

LE GRAND CONSEIL DU CANTON DE VAUD
vu la loi sur les transports publics du 11 déceniog0,

vu le projet de décret présenté par le Conseilat’Et

décrete

Article premier — Un crédit-cadre maximum de 82.1 millions de fraess

accordé au Conseil d'Etat pour l'octroi de prétsndibonnellement

remboursables aux entreprises ferroviaires cormmsaires concernant les
contributions d’investissement destinées a lirtfiasture (£' crédit-cadre

cantonal)

Art. 2. — Les préts conditionnellement remboursables lfohfet d’un correctif
d’actif qui sera constitué durant 40 ans.

Art. 3. — Le Département des infrastructures subordonrectréi des
contributions d’investissement aux conditions paiteres prévues a l'article
11 de la loi cantonale sur les transports publics.

Art. 4. — Le Conseil d’Etat est chargé de l'exécution désent décret. Il en

publiera le texte conformément a larticle 84, &in2, lettre b, de la
Constitution cantonale.
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Le présent décret entrera en vigueur des sa ptiblica
Donné, etc.

Ainsi délibéré et adopté, en séance du Conseibti’GtLausanne, le ....

Le président : Le chancelier :

Charles-Louis Rochat Vincent Grandjean



