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Séance du Grand Conseil
Mardi 14 juin 2016
de 14 h.00 a 17 h.00

ORDRE DU JOUR

= objet adopté sans modification RENV-T = objet renvoyé par manque de temps

= objet adopté avec modification RENV-C = objet renvoyé pour complément d'information
= objet retiré RENV-SD = objet renvoyé suite débat

= objet refusé RENV-COM = objet renvoyé en commission

= objet refusé a l'entrée en matiére RENV-CE = objet renvoyé au Conseil d'Etat

= objet traité

Groupe Culture de 12h15 a 13h45 au Lausanne-Moudon

Décision | N° Dept Rapporteurs Date
de
maj + min renvai
1. |Communications
2. |Dépbts
3. |(16_POS_181) Postulat Lena Lio et consorts - Pour une
meilleure maitrise de la frénésie réglementaire et normative
(Développement et demande de renvoi a commission avec au
moins 20 signatures)
4. [(16_HQU_JUI) Heure des questions orales du mois de juin GC
2016
5. [(294) Exposé des motifs et projets de décrets DIRH. (Modoux P.

accordant aux transports publics de la région lausannoise SA
(t) un prét conditionnellement remboursable de CHF
286'835'000, un prét sans intéréts de CHF 15'970'000 et une
garantie d'emprunt de CHF 104'584'000 pour le financement de
la participation de I'Etat ainsi que le préfinancement partiel de la
part fédérale de la réalisation de la premiére étape du tramway
tl entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare)

et

accordant au Conseil d'Etat un crédit d'investissement de CHF
20'000'000 pour la participation de I'Etat au financement des
aménagements routiers de la premiére étape du réseau de bus
a haut niveau de service de l'agglomération Lausanne — Morges|
et

accordant aux transports publics de la région lausannoise SA
(t) un prét conditionnellement remboursable de CHF
14'000'000 pour les études de la deuxieme étape du tramway t1
entre Renens (Gare) et Bussigny — Villars-Sainte-Croix

et

accordant au Conseil d'Etat un crédit d'étude de CHF 5'500'000
pour la participation de I'Etat aux études des aménagements
routiers des deuxiéme et troisieme étapes du réseau de bus a
haut niveau de service de l'agglomération Lausanne — Morges
et

Rapport du Conseil d'Etat au Grand Conseil

sur le postulat Valérie Schwaar et consorts pour un signe clair
de I'Etat en faveur des systemes de transports publics
d'agglomération efficaces (11 POS_305) (1er débat)
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Séance du Grand Conseil
Mardi 14 juin 2016
de 14 h.00 a 17 h.00

ORDRE DU JOUR

OA = objet adopté sans modification RENV-T = objet renvoyé par manque de temps

OA+M = objet adopté avec modification RENV-C = objet renvoyé pour complément d'information
RET = objet retiré RENV-SD = objet renvoyé suite débat

REF = objet refusé RENV-COM = objet renvoyé en commission

REF-EM = objet refusé a l'entrée en matiére RENV-CE = objet renvoyé au Conseil d'Etat

TRAITE = objet traité

Décision| N°

Dept

Rapporteurs

maj + min

Date
de

renvoi

(293) Rapport du Conseil d'Etat au Grand Conseil sur la
stratégie de soutien économique du Canton de Vaud aux Alpes
vaudoises pour les années 2016-2023 (projet "Alpes vaudoises
2020") et Exposé des motifs et projets de décrets accordant au
Conseil d'Etat un crédit-cadre de CHF 10'198'820 pour
co-financer les projets d'enneigement mécanique de
Bretaye-Gryon phase I, d'installation du tapis roulant pour
skieurs Chaux-Gryon, de modernisation du télésieége
débrayable Conche-Mi Laouissalet, de modernisation du
télésiege débrayable Laouissalet-Meilleret, portés par Télé
Villars-Gryon-Diablerets S.A. (TVGD SA) et accordant au
Conseil d'Etat un crédit-cadre de CHF 2'544'000 pour
co-financer les projets d'installation du tapis roulant pour
skieurs de Plan-Praz, d'installation du tapis roulant pour skieurs
du Tobogganing Park, d'installation du tapis roulant pour
skieurs de la Droséra, d'enneigement mécanique des Mosses,
portés par Télé-Leysin-Col des Mosses-La Lécherette SA et
Rapport du Conseil d'Etat au Grand Conseil sur les postulats -
Philippe Grobéty et consorts "En faveur d'un soutien a
I'économie touristique de montagne" (11_POS_291) - Martial de
Montmollin et consorts "Pour une politique plus durable pour le
tourisme dans les Alpes vaudoises" (14 POS_082) et
Réponses du Conseil d'Etat aux interpellations Alexis Bally
"Alpes 2020 - investir la ou il n'y a plus de neige ?"
(13_INT_163) - Anne Baehler Bech "Qui payera les 600 millions
d'Alpes vaudoises 2020" - (13_INT_162) Olivier Epars - "Le
projet Alpes 2020 est-il réalisable ?" (13 INT_154)(1er débat)

DECS.

Renaud M.

(275) Exposé des motifs et projet de décret accordant au
Conseil d'Etat un crédit d'investissement de CHF 1'700'000.-
destiné a financer l'assainissement de la décharge de I'Arsat
sur la Commune d'Ormont-Dessous (ler débat)

DTE.

Favrod P.A.

(15_POS_146) Postulat Raphaél Mahaim et consorts -
Couverture ECA des batiments agricoles : risques de
sous-couverture et primes arbitraires

DTE

Randin P.

(16_INT_467) Réponse du Conseil d'Etat a l'interpellation Yves
Ferrari et consort - Procédure de désaffectation de la centrale
de Mihleberg : le début de la fin ?

DTE

10.

(15_POS_151) Postulat Fabienne Freymond Cantone et
consorts aux Conseils d'Etat vaudois, genevois et valaisan :
Pour engager une réflexion coordonnée pour une meilleure
conciliation entre les activités et infrastructures nautiques et les
milieux naturels du Lac Léman

DTE,
DIRH

Epars O.

Imprimé le Jeu 9 juin 2016
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= objet adopté sans modification

= objet adopté avec modification

= objet retiré

= objet refusé

= objet refusé a l'entrée en matiére
= objet traité

Séance du Grand Conseil
Mardi 14 juin 2016
de 14 h.00 a 17 h.00

ORDRE DU JOUR

RENV-T
RENV-C
RENV-SD
RENV-COM
RENV-CE

= objet renvoyé par manque de temps

= objet renvoyé pour complément d'information
= objet renvoyé suite débat

= objet renvoyé en commission

= objet renvoyé au Conseil d'Etat

Décision| N°

Date
de

renvoi

Dept Rapporteurs

maj + min

11.

(16_POS_160) Postulat Manuel Donzé - Les deux roues sur les
voies de bus !

DIRH |Ruch D.

12.

(15_INT_461) Réponse du Conseil d'Etat a l'interpellation
Graziella Schaller et consorts au nom du groupe vert'libéral -
Les téléphériques en ville sont-ils possibles dans le canton de
Vaud ?

DIRH.

13.

(15_MOT_073) Motion Nicolas Rochat Fernandez et consorts -
Augmentation de la prime pour les frais professionnels des
apprentis

DFJC |Melly S.

14.

(273) Exposé des motifs et projet de décret accordant au
Conseil d'Etat un crédit d'investissement de CHF 5'350'000.-
pour financer l'acquisition d'une fraction d'environ 28'000 m2 du
bien-fonds n° 222 de Romanel-sur-Lausanne, propriété de la
Commune de Lausanne, pour l'implantation du futur site du
service des automobiles et de la navigation, et d'accorder a
cette derniére un droit d'emption sur la partie de bien-fonds n°
2'568 de Lausanne occupée par les halles d'expertise
cantonale des véhicules a moteur (ler débat)

DFIRE. |Jaccoud J.

15.

(15_POS_150) Postulat Jessica Jaccoud et consorts - Pour un
dispositif alerte enléevement efficace

DIS [Calpini C.

16.

(15_INT_459) Réponse du Conseil d'Etat a l'interpellation
Philippe Ducommun - Record d'insécurité catastrophique dans
le canton de Vaud

DIS.

17.

(16 _INT_473) Réponse du Conseil d'Etat a I'interpellation Julien
Cuérel - SCL : un service en voie de disparition ?

DIS.

Imprimé le Jeu 9 juin 2016
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%g’ Postulat

= Grand Conseil (formulaire de dépot)

lq! Secrétariat général

§~>  PlduChiteaud A remplir par le Secrétariat du Grand
l‘ l;i::{lf: j 1014 Lausanne Conseil

N° de tiré a part i{f}_ mw 55'1
Déposé le . G? C@ - i 6:2

Scanné je :

Art. 118 et 119 LGC Le postulat charge le CE d’étudier Fopportunité de prendre une mesure ou de
légiférer dans un domaine particulier (attention : le postulat n'impose pas au CE de légiférer,
contrairement & la motion et a Pinitiative) et de dresser un rapport. il porte sur une compétence
propre ou déléguée du CE. Motivé, le postulat doit exposer clairement la mesure souhaitée ou
fobjet du rapport demande.

Il peut suivre deux procédures différentes : (a) le renvoi a examen d’une commission.

- Soit le postulant demande expressément, dans son développement écrit, le renvoi direct dg
postulat & une commission du GC moyennant les signatures d’au moins 20 députes ; dans ce cas, it
n'y a pas de débat.

- Soit, lors du développement en piénum et de la discussion, un députe ou le CE demande le renvoi
a une commission et le GC vote dans ce sens.

{b) la prise en considération immédiate. Un députe ou le CE demande la prise en considération
immédiate du postulat ; suite au vote du GC, le postulat est soit renvoye au CE, soit classe.

Délai de réponse dés le reavoi au CE : une année

Titre du postulat _
Pour une meilleure maitrise de la frénésie réglementaire et normative

Texte dépose

Dans Fexposé des motifs d’un projet de loi ou de décret, il est fait état des implications en termes de
charge de travail, lesquelles sont mentionnées dans une section intitulée Conséquences pour le
personnel ; mais elles ne concermnent en fait que le personnel de fadministration cantonale
directement concernée.

En revanche, les EMPL et EMPD ne fournissent aucune évaluation sur les colts globaux directs et
indirects que pourrait entrainer I'adoption du projet présenté, surtout a Fextérieur de I'administration
cantonale stricto sensu.

Cela vaut en particulier pour 'impact financier et administratif du projet dans le secteur privé (petites
et moyennes entreprises), fondation ou associations semi-publiques, voire d'autres collectivités
publiques tierces (régions, communes, efc.) sans parler du surcroit de travail occasionné par de
nouvelles normes pour les structures ou administrations cantonales/communales existantes.

Or l'expérience montre que V'alourdissement constant du recueil des normes législatives conduit,
dans plusieurs domaines, a une part totalement disproportionnée des taches administratives, de
controle ou de répression. :

Dans le secteur de économie — en particulier dans les PME — et dans les administrations
communales, le temps consacré a des contrles, des récoltes de données, des synthéses
statistiques et des productions périodiques de documents divers destinés au Canton finit par
dépasser celui qui peut étre dévolu a leurs activités principales. Et cela, méme lorsque 'EMPL ou
FEMPD mentionne « Néant » dans la rubrique des Conséquences pour le personnel.




De leur coté, les instances chargées de veiller au respect des nouvelles normes accumulent les
heures supplémentaires, tandis que I'état de surcharge des tribunaux réprimant les infractions fait
désormais partie d’une espéce de normalité.

En conséquence, les auteurs du présent postulat demandent :

» que le Conseil d'Etat propose une méthodologie — applicable a tout projet de loi ou de décret. -
‘permettant Févaluation des impacts, notamment en nombre de postes EPT, sur les entités quiy
seraient soumises, y compris vis-a-vis des acteurs de I'économie privée ou parapublique.

+ que le résultat de cette évaluation figure dans Fexposé des motifs, afin que le Grand Conseil
soit informé en détail des conséquences pratiques des dispositions qui sont soumises & son
approbation. o

Commentaire(s)

Conclusions

Développement oral obligatoire (selon art. 120é LGC)
{a) renvoi & une commission avec au moins 20 signatures v
{b) renvoi & une commission sans 20 signatures ;

(c) prise en considération immeédiate

1%

Nom et prénom de lauteur ' Signature : |
LIO Lena e ,,w J
Nom(s) et;:n’?mom(s) du (des) consort(s) : Signaﬁgrefg):(‘ val

/] N ' ' {
BJ}-'FA‘IJ Magi-%’;i\ﬁer - - U\L
MELDEM Martine S 04
C'H-p\; g-\—]"_,;j/ DO G- EAUY \g(f(’gj‘ FASEN
Ridard Clow ; } 21/(,»(

Merci d’envoyer une copie a la boite mail du Bulletin : pulletin.grandcongeil@vd.ch




Liste des députés signataires — état au 1°" mai 2016

Ansermet Jfacques

Christin Dominique-Ella

Eggenberger Julien

Attinger Doepper Claire

Ciément Frangois

Ehrwein Nihan Céline

Aubert Mireille

Clivaz Philippe

Epars Olivier

Baehler Bech Anne

Collet Michel

Favrod Pierre-Alain

Ballif Laurent

Cornamusaz Philippe

Ferrari Yves

Bendahan Samuel!

Courdesse Régis

Freymond Isabelle

. Berthoud Alexandre

Cretegny Gérald

Freymond Cantone Fabienne

Bezengon Jean-Luc

Cretegny Laurence

Gander Hugues

Blanc Mathieu

Croci-Torti Nicolas f/////

Genton Jean-Marc

Bolay Guy-Philippe

Crottaz Brigitte

Germain Philippe /

Ny

Bonny Dominique-Riéhard %d“j\*“) | {

Cuérel Julien

Glauser Nicolas

Bory Marc-André j

De Montmofiin Martial

Golaz Olivier  “

Deblué Frangois

Grandjean Flerre

Buffat Marc-Olivier

Bovay Alain ji_;
b

Décosterd Anne

el

T

el =

Butera Sonya

Deilion Fabien

Grobéty Philippe o //‘f ' ,,/
i e

Guignard Pierre

Démétriadés Alexandre

Haldy Jacques

Cachin Jean-Frangois (‘;L;ku,

Calpini Christa

Desmeules Michalasri- — ~

Hurni Véronique

Capt Gloria

Despot Fabienne

Induni Valérie

Chapalay Albert

Devaud Grégory'

Jaccoud Jessica

Chappuis Laurent

Dolivo Jean-Miche!

Jaquet-Berger Christiane

Cherubini Alberto

Donzé Manuel

Jaquier Remy X\

Cherbuin Amélie //

Ducommun Philippe

/
Jobin Philippe ( [\ 7/ . E“"‘Z

Chevalley Christine ‘«;ﬁ;?f:.é

Dupontet Aline

! ;
Jungelaus Delarze Suzann/

* Chollet Jean-Luc

Durussel José

=
Kappeler Hans Rudolf $<

ot

s

Christen Jérédme

Duvoisin Ginette

Keller Vincent
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Kernen Olivier

Nicolet Jean-Marc

Rydio Alexandre

#rieg Philippe /)

Oran Marc

Schaller Graziella

#unze Christian

Pahud Yvan

Schelker Carole

Labouchére Catherine

Schobinger Bastien

l.io Lena

. fq&%} ;
; g/ff(/f//{i////f Papilloud Anne

Pernoud Pierre-André

Schwaar Vaiérie

Luisier Christelle g

Perrin Jacgues

Schwab Claude

Mahaim Raphaégl

Pidoux Jean-Yves

Sonnay Eric

Maillefer Denis-Olivier

Pillonel Cedric

Sordet Jean-Marc

Manzini Pascale

Podio Sylvie

Stiirner Felix

Marion Axel

Probst Delphine

Surer Jean-Marie

o

%w\

Martin Josée

Randin Philippe

A

Thalmann Muriel

Mattenberger Nicolas

Rapaz Pierre-Yves

Thuillard Jean-Frangois

Matter Claude m\\ ‘tg

Rau Michel

Tosato Oscar

Mayor Olivier

Ravenel Yves

Treboux Maurice

Meienberger Daniel x\ %ﬁ\

\L,

2

Renaud Michel!

Trolliet Daniel

Meldem Mariine

Rey-Marion Aliette

Tschopp Jean

Melly Serge

Rezso Siéphane

Uffer Filip

Meyer Roxanne

Richard Ciaire

Venizelos Vassilis

Miéville Laurent

Riesen Werner

Voiblet Claude-Alain

Miéville Michel

Rochat Nicolas

Volet Pierre

Modoux Philippe

/S

Romano Myriam

Vuarnoz Annick

Mojon Gérard

Fay

Roulet Catherine

Vuillemin Philippe

Montangero Stépl’;af(ef NS

Routet-Grin Pierrette

Wiithrich Andreas

Mossi Michele

Rubattel Denis

Wyssa Claudine CZ M/L/\,M_

Neyroud Maurice

Ruch Daniel

Ziiger Eric
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Mesdames et Messieurs les Conseillers d’Etat,
Mesdames et Messieurs les Secrétaires généraux,

Nous vous transmettons, ci-joint le tableau des questions orales déposées le mardi 7 juin 2016,
concernant I'’heure des questions du mardi 14 juin 2016.

DATE DE TEXTE DU DEPOT REF. DEPT
LA QUESTION
7 juin 2016 Question orale Graziella Schaller - Ou en| 16 _HQU_245 DFJC
sont les réflexions sur l'avenir du Palais de
Rumine
7 juin 2016 Question orale Serge Melly - Aimez-vous| 16 _HQU_ 246 DFIRE
Veillon

Le Secrétaire général

Igor Santucci
Lausanne, le 8 juin 2016
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EXPOSE DESMOTIFSET PROJETSDE DECRETS
accor dant aux transports publics dela région lausannoise SA (tl) un prét conditionnellement
remboursable de CHF 286’ 835'000, un prét sansintéréts de CHF 15'970'000 et une garantie
d’emprunt de CHF 110'800'000 pour le financement dela participation del'Etat ainsi quele
préfinancement partiel dela part fédérale delaréalisation de la premiére étape du tramway
t1l entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare)
et
accordant au Conseil d’Etat un crédit d’investissement de CHF 20'000'000 pour la participation
del'Etat au financement des aménagementsroutiersdela premiere étape du réseau de busa
haut niveau de service de I'agglomération L ausanne — Mor ges
et
accordant aux transports publics delarégion lausannoise SA (tl) un prét conditionnellement
rembour sable de CHF 14’000'000 pour les études de la deuxieéme étape du tramway t1 entre
Renens (Gare) et Bussigny — Villars-Sainte-Cr oix
et
accordant au Consell d’Etat un crédit d’ é&ude de CHF 5'500'000 pour la participation del'Etat
aux études des aménagements routier s des deuxiéme et troisiéme éapes du réseau de bus a haut
niveau de service de |'agglomération L ausanne — M or ges
et
RAPPORT DU CONSEIL D’ETAT AU GRAND CONSEIL

sur le postulat Valérie Schwaar et consorts pour un signe clair del’Etat en faveur des
systemes de transports publics d’ agglomér ation efficaces (11_POS_305)



TABLE DESMATIERES

PRESENTATION DESPROJETS.......oiiiieieieese s 8
11 Résumédel objet des présentS ECTELS.......ccooirereieerereese e 8
1.1.1 FinanCement de traVaUX........ccoceecueeeererrieseesieeeeseesieseesessseesseseessesseesseeses 8
1.1.2 CreditSd GUTES........ceiereeriirieeiieee et 9
1.1.3 Mécanismes de financement &t TVA.......ccooeirirrenene e 9
1.2  Contexte des projets : Projet d’ Agglomération Lausanne — Morges et Plan des
mesures OPair de I’ Agglomération Lausanne — MOrgES .......cccevevereneseeseeeeennens 9
1.2.1 Lesprincipesdu Projet d Agglomération Lausanne — Morges.................... 9
1.2.2 Développement des transports publics.........ccovvevevieereeie e 10
1.2.3 Métros, tramway et bus a haut niveau de service, les axes structurants du
réseau de transports publics de I’ agglomeration ...........c.coceeeeeveneicnnnns 12
1.2.4 Plan des mesures OPair de I’ agglomération Lausanne — Morges............ 13
1.3  Financement fédéral deS PrOJELS ......ocviieieiierere e 14
1.3.1 Arrétéfedéral du 4 octobre 2006 concernant le crédit global pour le fonds
A INFTASITUCLUIE ... e 15
1.3.2 Arrétéfédéral du 21 septembre 2010 sur la libération des crédits du
programme en faveur du trafic d’ agglomération a partir de 2011 ........... 15
1.3.3 Arrétéfédéral du 16 septembre 2014 sur la libération des crédits du
programme en faveur du trafic d’ agglomération a partir de 2015............ 16

1.3.4 Message du 18 février 2015 relatif a la création d’ un fonds pour les routes
nationales et |e trafic d’ agglomération, au comblement du déficit et a la
mise en oauvre du programme de dével oppement stratégique des routes
NALTONAIES. ... coueeieie ettt sre bbbttt esae b e 16

PARTICIPATION DE L’ETAT AU FINANCEMENT DE LA REALISATION DE
LA PREMIERE ETAPE DU TRAMWAY T1ENTRE LAUSANNE (FLON) ET

RENENS (GARE).......oiiieeeeeseeeeseeeesseeessiseessssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnes 17
21  LeShenéficeSdU PrOJEL........ccooeririerieierieees e 17
2.1.1 Des performances qui répondent aux objectifs du PALM.......................... 17
2.1.2 Unoutil efficace pour le réaménagement urbain...........ccccccevveevevceevieennene. 19
2.2 Unprojet issu d une gouvernance partenariale..........cccocveveeceeneenesieeseeseeseeseeens 20

2.3

24

2.2.1 Un projet placé sous le pilotage d’ une Délégation Palitique (DEPOL).... 20
2.2.2 Un projet bénéficiant d’ une expertise immobiliére continue et équitable..21
2.2.3 Une gouvernance partenariale qui a permis d’ accompagner la procédure

fédérale d approbation desplans............cccceevereeiesieenecie e 21
L es caractéristiques principales de la premiere étape du tramway t1 entre Lausanne
(FION) €t RENENS (GAIQ).....ceeieeeirieeieeieee ettt 21
231 Letrac et €S StaliONS.......cccuvereririeierie e 21
2.3.2 pécifications techniques et effectif du matériel roulant..............ccceeveeneee 22
2.3.3 Caractéristiques du garage atelir ..........ceoererereneresesereeeesee e 23
2.3.4 Lesmesures d’ accompagnement NECESSAINES..........oweerereeererereeereseeens 24
2.3.5 Restructuration du réseau bus en lien avec |’ arrivée du tramway............. 26
IMPActS SUF I @NVIFONNEMENT. ..o 26
241 QUAIITEAE I AIT......icceee ettt are e 26
2.4.2 Assainissement du Druit..........coooiiiiiiie s 27



2.4.3 PrOtECLON GBS BAUX. .. uueeeeeeeeeeeee e e e e e e ee et e e e e e e e e s aeeeeeeeeeeeesaaenneeeeeeens 27

2.4.4 Protection de la nature et compensation forestiere..........coovvevvereeceerenne 27
2.4.5 Suivi environnemental delaréalisation...........ccceecevveervecnsieenesieeseeseenen 28
25  IMpactSTONCIErS AU PrOJEL.......couiieierierieriereeee e 28
2.6 Laparticipation de !’ Etat alaréalisation de la premiére étape du tramway t1 entre
Lausanne (FIon) et RENENS (GArE)..........ooeruerireriniesieeieeeeee e 29
2.6.1 Hypotheses et références générales prises en Compte..........cccveeeveeeineenenne 29
2.6.2 Principes derépartition des COULS.......ccoevrvieieiieesicie e 30
2.6.3 Présentation détaillée de la participation de I’ Etat...........cccccoeceeeevieenennee. 31
2.7  Caendrier PréviSIONNEL.........cccoieeiiieeeece e 33
2.8  Principes en termes de propriété et de maintenance............ccccceeeeeeeeeesieecieeeeennnn 33
2.9  Incidences sur lesindemnités annuelles d exploitation............cccccveeeveereecenseeenne. 34

PARTICIPATION DE L’ETAT AU FINANCEMENT DESAMENAGEMENTS
ROUTIERSDE LA PREMIERE ETAPE DU RESEAU DE BUSA HAUT NIVEAU

DE SERVICE DE L’AGGLOMERATION LAUSANNE —MORGES..................... 36
3.1 Leconcept de BusaHaut Niveau de Service (BHNS)........cccooveveeievieveciecee, 36
3.2 Leréseau de BHNS del’ agglomération Lausanne — MOrges..........cccocereereeruenne 36
3.3 Lesprojets partiels d aménagement de la premiere étape des BHNS de
I”agglomération Lausanng — MOIQES.........coeererereeeniereeiese s snens 37
3.3.1 Caractéristiques principales des projets partiels d aménagement............. 37
3.3.2 Aménagementsroutiers et fonctionnels prévus...........ccccveeeceececeeseenene, 38
3.3.3 Incidences sur le systeme de tranSport.........coceveeveeveeseeseereeseeseeee e 38
34 Laparticipation de |’ Etat ala premiére étape des BHNS de I’ agglomeération
LaUSANNE — IMIOIJES.....c.vveeiteie ettt estee e stee s stee s stte s s ssae e s s e e s ae e e ssse e s sabe e e ssseeennseeenaeeens 39

ETUDESDE LA DEUXIEME ETAPE DU TRAMWAY T1 ENTRE RENENS

(GARE) ET BUSSIGNY —VILLARS-SAINTE-CROIX....ccoooiiriiienieneneneseseeen 40
4.1  Avant-projet du prolongement du tramway t1 de Renens (Gare) a Bussigny —
VI ArS-SAINTE-CrOIX.. . ceteiuierieesieeiesiee e sttt be e beete st e sseeeesneenaeas 40
4.1.1 Caractéristiques principales du prolongement du tramway t1.................. 41
4.1.2 Incidences sur le systéme de tranSport.......cccoeverererereerienesesie s 41
4.2  Montant estimatif des colts d’ ouvrage au terme des études de I’ avant-projet...... 42
4.3  Etudes et prestations financées par le présent décret............ccovvevveveieececcie v, 43
4.3.1 Calendrier intentionnel des EUdES..........ccceevveiveieeicieerere e 43
4.3.2 Montant des colts d’ éudes du prolongement du tramway t1.................... 44

PARTICIPATION DE L’ETAT AUX ETUDESDESAMENAGEMENTS
ROUTIERSDESDEUXIEME ET TROISIEME ETAPES DU RESEAU DE BUS A
HAUT NIVEAU DE SERVICE DE L’ AGGLOMERATION LAUSANNE —

MORGES. ... . oo e e et e e st e e et e e e s steeeaseeeeaseeeeneeesneeesnseeesnneeens 45
5.1 Lesprojets partiels d aménagement des deuxiéme et troisiéme étapes des BHNS
de |’ agglomération Lausanng — MOIgES.........cccecueerieeieeieesieeiieeeesieeseeseesseesnesseenas 45
5.1.1 Caractéristiques principales des projets partiel d’aménagement des
deuxiéme et troisiémes étapes des BHNS............ccooiieinnencicneneeeee, 45
5.1.2 Aménagements routiers et fonctionnels prévus...........cccevevevcerenicieneen, 45

5.2  Montants des études et participation financiére de I’ Etat aux études des
deuxieme et troisieme étapes des BHNS de I’ agglomération L ausanne — Morges46



5.2.1 Montants des études des deuxiéme et troisiéme étapes desBHNS............ 46

5.2.2 Calendrier intentionnel deS &UdeS...........coovverirerineniniee e 47
5.2.3 Participation financiére de I’ Etat aux études des deuxiéme et
troisiéme étapes deS BHNS...........oooiiice s 48
MODE DE CONDUITE DU PROJET .....cotiiiiiiririeee e 50
6.1 Participation de I'Etat au financement de laréalisation de la premiére étape du
tramway t1 entre Lausanne (FIon) et Renens (Gare) ........ccoccveveeeeeenienenc e 50

6.2  Participation de I'Etat au financement des aménagements routiers de la premiere
étape du réseau de bus a haut niveau de service de |'agglomération Lausanne —

IVLOTOES. ..ttt ettt ettt e e st e e ea b e e bt e e be e e e ba e e e na e e eabe e e naneeennbee s 50
6.3  Etudes deladeuxiéme étape du tramway t1 entre Renens (Gare) et Bussigny —

ViIllarS-SAINTE-CrOIX ....ecvveiieieiesiisiesiesiesesieeee e sae st s ee s e sbe st b sressesneeneas 51
6.4  Etudes des aménagements routiers des deuxiéme et troisiéme étapes du réseau de

bus a haut niveau de service de I'agglomération Lausanne — Morges................... 51

CONSEQUENCESDU PROJET DE DECRET CONCERNANT LA
PARTICIPATION DE L’ETAT AU FINANCEMENT DE LA REALISATION DE
LA PREMIERE ETAPE DU TRAMWAY T1ENTRE LAUSANNE (FLON) ET

RENENS (GARE)... .ottt st st sttt st e sne e 52
7.1  Conseguences sur le budget d'investiSSement ..........cccoveveeeeneeseeceseese e 52
7.2 AMOrtiSSEMENt ANNUEL .....cccuiiiiiieieee e nee s 52
7.3 ChargeSAINLErEe ........ccooeceieeeeeie et e e aessaesreeneeneens 52
7.4 Consequences sur |'effectif du personnel..........ccccocevevenienieseneeiescesesese e 53
7.5  Autres conséquences sur le budget de fonctionnement...........ccccccvvceevveienceenieennn. 53
7.6 CONSAQUENCES SUF [€S COMIMUNES........eoveereerierieiesiestestesiessessesseeseeseeseesseseessessessenses 56
7.7  Conseguences sur I'environnement, le développement durable et |la consommation
(0= 1 (0 USSP 56
7.8 Programme de |égidature et PDCn (conformité, mise en ceuvre, autres
Lo L0 10T TSR 57
7.9  Loi sur les subventions (application, conformité) et conséquences fiscales TVA 57
7.10 Conformité del'application del'article 163 CSt-VD.......ccccocvvveieriereneneseeeeene 57
7.10.1 PrinCipe de 1a QEPENSE.........ccveiieeeseeie ettt ns 58
7.10.2 QUOLITE de 1a dEPENSE.......oceieeiereeee e 59
7.10.3 MOmeNt de 12 AEPENSE........coueeeerieie e 59
7.20.4 CONCIUSION.....oeiiieeieeieee et esreeee e e sreeeeeneenes 59
7.11 Découpage territorial (CoNformit€ aDECTEr)....cccvvvviiirieieeeerere e 59
7.12  INnCIAeNCeS INfFOrMALIQUES.........eeiueieerrieie et ete et te et b e e e nne e 59
7.13 RPT (conformité, mise en cauvre, autres inCidences)..........covveeereeceeeeceesveennenn, 59
7.14  Simplifications admiNiSIrAtiVES..........ccceeeeieeieceesece e 60
7.15  Protection deS UONMEES.........ccceiererieiiseseeee et se et sresneereeneenes 60
7.16 Récapitulation des conségquences du projet sur le budget de fonctionnement....... 60

CONSEQUENCESDU PROJET DE DECRET CONCERNANT LA
PARTICIPATION DE L'ETAT AU FINANCEMENT DESAMENAGEMENTS
ROUTIERSDE LA PREMIERE ETAPE DU RESEAU DE BUSA HAUT NIVEAU
DE SERVICE DE L’AGGLOMERATION LAUSANNE —MORGES..................... 60
8.1 Conséquences sur le budget dinvestiSSEMeNt .........ccoeveeererereeienene e, 60



8.2  AMOItiSSEMENT QNNUE .....ooeiieeeeeeeeeeee e et e e e e e e e e e e e e e e e e e e e aeenes 61

8.3  ChargeSdINLErGL .........ccoeiueiierieeee et 62
8.4  Conséguences sur I'effectif du personnel..........ccocceeeeieccee v 62
8.5  Autres conséquences sur e budget de fonctionnement...........ccocoveeriieienicnicnnne. 62
8.6  ConsAqUENCES SUN €S COMMIUNES........cueiueeireeieeriesteeiesseesseessesseesseeseesseessessesseeees 62
8.7  Conséguences sur I'environnement, le développement durable et la consommation
(0 =1 0 1SS 62
8.8  Programme de légidature et PDCn (conformité, mise en cauvre, autres
Lo 0 = 0T SR 63
8.9 Loi sur les subventions (application, conformité) et conséquences fiscales TVA 63
8.10 Conformité del'application de l'article 163 CSt-VD........ccceevveeveeveiieneee e 63
8.10.1 Principe de 1a dEPENSE.......ccoiurirerieieerie et 64
8.10.2 QUOLItE de 1a dEPENSE.......cceeiee ettt 64
8.10.3 Moment de 1a AEPENSE..........couieieeeeiece ettt 64
8.10.4 CONCIUSION.....ceiiiiiieiieie ettt es 64
8.11 Découpageterritorial (conformit€ AaDECTEN)......cccvevueveeieeieceese e 64
8.12  INCIAeNCES INFOrMELIQUES..........oiuireeriertiriireeee ettt sttt e e e b e snesneeneas 64
8.13 RPT (conformité, mise en cauvre, autreS inCidenCes).........ccooveveveereeceeceesiesnnenns 64
8.14 Simplifications adMINISITALIVES.........cccoiiriririeierie e 64
8.15 Protection deSUOMNEES.........cceeieieierie ettt nbe e 64
8.16 Récapitulation des conséquences du projet sur le budget de fonctionnement....... 65

CONSEQUENCESDU PROJET DE DECRET CONCERNANT LESETUDESDE
LA DEUXIEME ETAPE DU TRAMWAY T1ENTRE RENENS (GARE) ET

BUSSIGNY —VILLARS-SAINTE-CROIX.....ccoooiiiririiienenese e 65
9.1 Conséguences sur le budget dinvestiSSEMENT .........ccocevereririerese e 65
9.2 AMOrtiSSEMENE @NNUEL ......ooiiiieiieee e nee s 65
0.3 ChargeSAINIEIEL .......ocveieeeieeieee e nre s 66
9.4  Conséquences sur I'effectif du personnel..........ccoceeeeiecce e 66
9.5  Autres consequences sur le budget de fonctionnement...........ccoceeeeveerenenenennene 66
9.6  CoNSAqUENCES SUN €S COMMIUNES........ceeiueeiteeieeriesteeeesreesreesreeseesreeeesreessesnesseenees 66
9.7  Conseguences sur I'environnement, |e développement durable et |la consommation
(0 = 1 (o 1 SO 66
9.8  Programme de |égislature et PDCn (conformité, mise en oauvre, autres
L gTe o 1= o) TSR 66
9.9 Loi surlessubventions (application, conformit€) et consequences fiscales TVA 67
9.10 Conformitédel'application del'article 163 CSt-VD........cccocvveeeveeieiieseecie e 67
9.10.1 Principe de |a depenSe. ........ccererereeieriese e 68
9.10.2 QUOLItE de 12 UEPENSE. ..ot 69
9.10.3 MOMENt e 18 HEPENSE. ...t 69
9.10.4 CONCIUSION.....oueeieiiesieesie ettt st e e s e e seeeeeneenes 69
9.11 Découpage territorial (Conformit€ ADECTEN).....cccuivvivriririeieiere e 69
9.12  INCIAeNCES INFOrMELIQUES.........ceiveeieieesieeieeee e etesee e eee e ste e esse e e e sre e e 69
9.13 RPT (conformité, mise en oauvre, autreS iNCideNCeS).........ueveeereereresesesenennens 69
9.14 Simplifications adMINISIratiVES..........ccoviieiiere e 69
9.15  Protection deSUONNEES.........cceeieieieriesie ettt sresne s 70
9.16 Récapitulation des conséquences du projet sur le budget de fonctionnement....... 70



10

11

12

CONSEQUENCES DU PROJET DE DECRET CONCERNANT LA
PARTICIPATION DE L’ETAT AUX ETUDESDESAMENAGEMENTS
ROUTIERSDESDEUXIEME ET TROISIEME ETAPES DU RESEAU DE BUS A
HAUT NIVEAU DE SERVICE DE L’ AGGLOMERATION LAUSANNE —

IMORGES. ... bbbttt b et e b e s b e bt bt et et et et et nbe st 71
10.1 Conséquences sur le budget d'investiSSEMENt .........ccvererierieienese e 71
10.2  AmOrtiSSEMENt GNNUEL ......ceiiiiiieie e 72
10.3  ChargeS AINTEIEL .........coeiiiiiieieiee et e e a e sne b e 72
10.4 Conséquences sur |'effectif du personnél..........cccoveeeveeiecceceece e, 72
10.5 Autres conséquences sur le budget de fonctionnement...........ccooveeeieiencncneene. 72
10.6 ConsEquUENCES SUr [ES COMIMUNES.........coiuiiieiieeereeie e ste et esre e steeneesreesreenneas 72
10.7 Consequences sur |'environnement, le développement durable et la consommation
(0 = 1 (o 1SS 72
10.8 Programme de |égislature et PDCn (conformité, mise en cauvre, autres
L gTe o L= o) TSP 72
10.9 Loi sur les subventions (application, conformité) et conséquencesfiscales TVA 73
10.10 Conformité de I'application de l'article 163 CSt-VD.......ccccccvevieieceeiecee e 73
10.10.2PrinCipe de 12 OBPENSE........ocuirieeeeeeeee e 73
10.10.2UOLIE dE 18 HEPENSE.......eoveeeierierieiee e 74
10.10.3VI0meNt de 1@ dEPENSE.........coiieieeerieeeeee e 74
050 (01 @] o 11 Lo o USSP 75
10.11 Découpage territorial (CONfOrmit€ aDECTEN)....ccvvervririiirieie e 75
10.12 INCIdenCeS iNfOrMALIQUES.........ccueeeerieeieseesieesieseesieeseesseesteesesseesreesesseesneeeesseenes 75
10.13 RPT (conformité, mise en cauvre, autreS iNCIdeNCeS)........cvcveveeereereesiesesesesnenns 75
10.14 Simplifications admMiNiSIratiVES...........cceveeiieiieneeie e e see e e 75
10.15 ProteCtion deS AONNEES........cceiiiirieeieeeieie ettt sbe e e nnennens 75
10.16 Reécapitulation des consequences du projet sur le budget de fonctionnement....... 76

RAPPORT DU CONSEIL D’ETAT SUR LE POSTULAT VALERIE SCHWAAR
ET CONSORTSPOUR UN SIGNE CLAIR EN FAVEUR DESSYSTEMES DE
TRANSPORTSPUBLICSD’AGGLOMERATION EFFICACES (11_POS _300).. 76

I R = =0 o1 o (U o0 1= (U] = S 76
11.2 Rapport du CONSaIl d ELaL...........cooeriririeieieriese e 77
CONCLUSION...ctiteieste sttt bbb bbbt ettt e b e beneenbenbeas 78



GLOSSAIRE

AFTPL
BHMS
DEPOL
DIRH
FORTA
GCRT

LE Ity

LMTH

LPE

LU

LTWA,

OFROL
OFT
OPE

PALM

EDGn
RLPNMS

i)

Axes Forts de Transports Publics Urbains

Bus a Haut Miveau de Service

Délegation Politique (des axes forts de transports publics urbains)
Département des Infrastructures et Ressources Humaines

Fonds pour les routes nationales et le trafic d'agglomeération

Groupe de Concertation (des axes forts de transports publics urbains)
Lai fédérale sur le fonds d'infrastructure du B octobre 2006 (RS 725.13)

Laoi fédérale sur I'Blimination des ineégaltes frappant les personnes
handicapées du 13 décembre 2002 (RS 151.3)

Lai sur la mobilite et les transports publics du 11 décembre 1990 (RSY
740.21)

Loi fédérale sur les foréts du 4 octobre 1911 (RSY 5921.0)

Lai fédérale sur |la protection de 'environnement du ¥ octobre 1983 (ES
814.01)

Loi fédérale sur les sides financiéres et les indemnités du 5 octobre
1990 (RS B16.1)

Loi fédérale régissant la taxe sur la valeur ajoutée du 12 juin 2008 (RS
B41.20)

Lai sur les routes du 10 décembre 1991 (RSY 725.01)
Office féderal des routes
Office fédéral des transports

Ordonnance sur la protection contre le brut du 15 decembre 19585 (RS
g14.41)

Frojet d'Agglomeération Lausanne — Morges
Flan Directeur Cantanal

Reglement d'application de la loi du 10 décembre 1969 sur la pratection
de la nature, des maonuments et des sites (RS 450.11.1)

Transparts publics de la région lausannoise SA



1 PRESENTATION DESPROJETS

1.1 Résuméde |’ objet des preésents décr ets

L’ exposé des motifs et les quatre projets de décrets portent sur le développement du tramway t1 et des
Bus a Haut Niveau de Service (BHNS) du Projet d’ Agglomeération Lausanne — Morges (PALM). Ces
décrets font suite a celui adopté par le Grand Consell en date du 24 mars 2009 pour I’ éude de la
premiere étape du réseau d’ Axes Forts de Transports Publics Urbains (AFTPU) du PALM.

Cette étude, dont la durée initialement prévue était de quatre ans, a été considérablement allongée du
fait :

— des difficultés et oppositions rencontrées en cours de la Procédure fédérale d’ Approbation des
Plans (PAP) (autorisation de construire selon la Loi fédérale sur les chemins defer) ;

— de diverses phases d’ optimisation des projets d’ aménagements routiers en faveur de la premiére
étape des BHNS. Ces optimisations ont été conduites par les communes territorialement
concernées, dans la mesure ou elles assumeront par la suite une part prépondérante des
investissements correspondants.

1.1.1 Financement de travaux

Les deux premiers projets de décrets du présent exposé des motifs permettront de financer la
participation de |’ Etat a la réalisation de la premiére étape de développement du réseau de tramway et
BHNS du PALM :

— Décret accordant aux transports publics de la région lausannoise SA (tI) un prét
conditionnellement remboursable de CHF 286'835000, un pré sans intéréts de
CHF 15'970'000 et une garantie d emprunt de CHF 110'800'000 pour le financement de la
participation de I'Etat ainsi que le préfinancement partiel de la part fédérale au financement de la
réalisation de la premiére étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare) :

— le prét conditionnellement remboursable est destiné a la réalisation du secteur infrastructure
de la premiére étape du projet (aménagements de voirie, plateforme du tramway, stations,
alimentation éectrique, ...). Il comprend également |’ achevement de la phase de planification
ainsi que lesfraisliés a de trés probabl es recours contre la décision fédérale d' approbation des
plans attendue au début de I’ année 2016 ;

— le pré sans intéréts est destiné a préfinancer 20% de la contribution fédérale au secteur
infrastructure du projet ;

— lagarantie d emprunt en faveur destl est destinée a financer la réalisation du secteur transport
du projet (garage atelier et véhicules).

— Décret accordant au Conseil d’'Etat un crédit d’investissement de CHF 20'000'000 pour la
participation de I'Etat au financement des aménagements routiers de la premiére étape du réseau
de BHNS de l'aggloméation Lausanne — Morges. Ces aménagement routiers, seront
principalement financés et réalisés par les communes concernées. Les lignes BHNS seront les
lignes principales du réseau de bus de I’agglomération. Leur niveau de performance élevé,
proche de celui d'un tramway, sera atteint par des portions de ligne importantes en voies
réservées, des distances entre arrét plus élevées que celles de lignes de bus et trolleybus
existantes et des priorités aux carrefours. Sur une partie de leur tracé, elles remplaceront
certaines des lignes actuelles tl parmi les plus fréquentées. Elles desserviront les sites
stratégiques et centres de |’ agglomération dans lesquels la demande attendue a long terme ne
justifie pas la capacité qu’ offre une ligne de tramway ou de métro.



1.1.2 Crédits d’ éudes

Les troisieme et quatrieme projets de décrets soumis permettront de financer la participation de |’ Etat
aux études des deuxieme et troisieme étapes de développement du réseau de tramway et BHNS du
PALM, en cohérence avec le calendrier de réalisation de ces mesures présenté a la Confédération
en2012:

— décret accordant aux transports publics de la région lausannoise SA (i) un prét
conditionnellement remboursable de CHF 14'000'000 pour les études de la deuxieme étape du
tramway t1 entre Renens (Gare) et Bussigny - Villars-Sainte-Croix ;

— décret accordant au Conseil d’Etat un crédit d' étude de CHF 5'500'000 pour la participation de
I'Etat aux études des aménagements routiers des deuxiéme et troisieme étapes du réseau de
BHNS de |'agglomération Lausanne — Morges.

1.1.3 Mécanismes de financement et TVA

Tout comme la Confédération, qui participera également au financement du tramway (voir
chapitre 1.3 ci-dessous), I'Etat financera le secteur infrastructure du tramway, que ce soit pour la
réalisation de la premiere étape ou pour les études de sa deuxieme étape, par des préts. L’ octroi et la
gestion de préts étant exclues du champ de I'imp6t en vertu de I'article 21, ainéa 2, chiffre 19 de la
Loi féedérade régissant la taxe sur la valeur goutée (LTVA ; RS 641.20), le financement de
I”infrastructure du tramway n’est donc pas soumisalaTVA.

La garantie d’emprunt en faveur des tl destinée a financer la réalisation du secteur transport du
tramway (garage atelier et véhicules) ne comporte pas de TVA. En effet, dans la mesure ou les tl
investissent dans des objets nécessaires a leur activité entrepreneuriale et sans subvention des
collectivités publiques, ils pourront récupérer la TVA qui leur aura été facturée (art. 28, LTVA) et de
maniere intégrale (art. 33, a. 2, LTVA). D’ autre part, les opérations de cautionnement et de garanties
sont également des activités exclues du champ dela TVA (art. 21, a. 2, ch. 19, LTVA).

Le crédit d'investissement de CHF 20'000'000 pour la participation de I'Etat au financement des
ameénagements routiers de la premiere étape du réseau de BHNS de I'agglomération Lausanne —
Morges est une contribution forfaitaire toutes taxes comprises.

Finalement, le crédit d’ étude des deuxieme et troisieme étapes des BHNS est soumisala TVA.

Par mesure de simplification dans cet EMPD, sauf mention particuliere, les montants soumis a décret
sont présentés sans taxes, notamment quand la TVA ne s applique pas ou peut étre récupérée. En
revanche, quand la TV A s applique, elle est mentionnée dans les chapitres correspondants et comprise
dans les montants décrétés.

1.2 Contexte desprojets: Projet d’ Agglomération Lausanne —Morges et Plan des mesur es
OPair del’ Agglomération Lausanne — M orges

1.2.1 Les principes du Projet d’ Agglomération Lausanne — Morges

Le périmétre du PALM concerne 26 communes qui constituent un centre cantonal, au sens du Plan
Directeur Cantonal (PDCn). Conformément aux objectifs du PDCn, le développement de
I’ agglomeération se concentre dans un périmétre compact qui compte plus de 277'000 habitants (39%
de la population cantonale) et 177'500 emplois (52% des emplois cantonaux). Le PALM, signé en
février 2007 par I’ Etat, les communes et |es associations régionales concernees, a été révise et renforcé
en 2012.

A I’échelle cantonale, la place de I’agglomération Lausanne — Morges dans le réseau des villes, des
agglomérations et des métropoles nationales et internationales doit étre renforcée. Son poids dans le
réseau de centres du Canton doit étre maintenu, voire augmenté, en offrant les conditions cadres pour



I’ accueil, dans le périmetre compact, de 69'000 nouveaux habitants et 43'000 nouveaux emplois a
I” horizon 2030.

Les objectifs prioritaires du projet de territoire du PALM sont :

développer I’ agglomération vers|’intérieur ;

faire des centralités et des sites stratégiques les moteurs du développement ;

intensifier lavie urbaine en aliant qualité et densité ;

mener une politique proactive de production de logements répondant aux besoins des différentes
catégories sociales;;

développer une mobilité favorisant les modes de transports durables, en lien avec |’ urbanisation ;
ameénager un réseau d espaces verts, naturels et agricoles al’ échelle de |’ agglomération ;
renforcer la performance environnementale de I’ agglomération ;

. mettre en cauvre des mesures de conduite par |les acteurs de |’ agglomération.

La mesure R11 du PDCn " Agglomération Lausanne — Morges " (annexe 1) donne de plus amples
informations sur le PALM. Il importe de relever le réle dévolu au développement des transports
publics dans |’atteinte des objectifs ci-dessus, notamment les 1, 2 5 et 7. La densification de
I’ agglomération comporte en effet des besoins de mobilité accrus. Par opposition a un développement
par étalement urbain, le développement au sein d'un périmetre compact et en particulier sur les
centralités et sites stratégiques de I’ agglomération permet la mise en cauvre d offres de transport de
mobilité douce (proximité) et de transports publics performants desservant des secteurs a fort potentiel
de clientéle. Alliées aux mesures routiéres visant notamment a un usage accru de |’ autoroute pour les
besoins de I’agglomération, les nouvelles infrastructures de mobilité douce et de transports publics
permettront d absorber les besoins accrus de mobilité sans pour autant que la qualité de vie soit
dégradée du fait d’ une congestion automobile de I’ agglomération. Le développement des transports
publics permet en outre une amélioration de la qualité de I’ air de |’ agglomération L ausanne — Morges.
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1.2.2 Dével oppement des transports publics

Lamesure A21 du PDCn " Infrastructures de transports publics " (annexe 2) présente la stratégie et les
mesures de développement des transports publics a I'échelle cantonale. Cette mesure stipule
notamment que :

— le Canton établit la planification des développements ferroviaires nécessaires sur |I’ensemble du
réseau afin d’améiorer progressivement la qualité de desserte d'ici 2018-2030 et son
financement durable ;

— lapriorité est donnée au dével oppement du RER ;

— lesinvestissements sont coordonnés avec |e renforcement des liaisons avec les cantons voisins et
les réseaux d’ agglomération.

Pour atteindre ces objectifs, les infrastructures a prévoir sont notamment les mesures adoptées par la
Confédération, le Canton et les communes dans le cadre des accords sur les prestations des projets
d’ agglomération.

La stratégie de développement des transports publics d accessibilité du PALM est cohérente et
complémentaire a celle du PDCn. Elle est en effet développée a plusieurs échelles (source :
page 112 du PALM 2012, juin 2012). Sur lalancée des améliorations réalisées ces derniéres décennies
(m1, m2, LEB, RER), ladesserte de I’ agglomération sera optimisée grace aux synergies entre plusieurs
échelles:

— al’échelle nationale, cantonale et régionale, la desserte principale est ferroviaire. Assurée par le
trafic "Grandes Lignes CFF" et par le RER Vaudois consolidé par la nouvelle halte construite a
Prilly-Malley, elle est complétée par les lignes BAM et LEB (aux prestations augmentées). La
convergence des lignes RER vers les gares de Lausanne, Prilly-Malley et Renens permet
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d’assurer des cadences élevées sur ce tronc commun mais également au-dela a I'intérieur de
I’ agglomération ;

— al’échelle de I’agglomération, I’ offre ferroviaire est complétée par le réseau des axes forts de
transport public urbain, dont font partie les lignes de métro m1, m2 et m3 ainsi que le tramway et
les BHNS qui sont des bus a haute capacité disposant de voies réservées et d’ une priorité aux
carrefours;

— a I'échelle plus locale, le réseau optimisé des transports publics urbains routiers relie les
centralités et les gares de I’ armature ferroviaire principale.

Conformément aux dispositions de laLoi sur lamobilité et les transports publics (LM TP, RSV 740.21)
du 11 décembre 1990, le Canton engage, a ces différentes échelles et selon ses compétences, les
moyens nécessaires a la planification, au développement et a I’ exploitation des transports publics.
C'est ainsi que ces dernieres années ont été présentés et acceptés des décrets relatifs au dével oppement
de I'infrastructure ferroviaire du RER vaudois, au développement d'infrastructures et de matériel
roulant des entreprises ferroviaires concessionnaires vaudoises ainsi que le plan de développement des
métros m2 et m3.

L es présents projets de décrets completent I action cantonale al’ échelle des axes structurants du réseau
de transports publics de I’ agglomération Lausanne — Morges. |Is sollicitent les crédits de réalisation de
la premiere étape du tramway et des BHNS ainsi que les crédits d’ études de la deuxieme étape du
tramway et des deuxiéme et troisiéme étapes des BHNS.
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1.2.3 Métros, tramway et bus a haut niveau de service, les axes structurants du réseau de transports
publics de I’ agglomération

L’annexe 3 " Vision du réseau des axes forts de transports publics urbains " et la figure ci-dessous
présentent les intentions de développement des axes forts, métros, tramway et BHNS de
I’agglomération. Elles décrivent le réseau tel que planifié actuellement, résultant du PALM de
deuxiéme génération, adopté en 2012. Les étapes de développement du réseau correspondent a la
priorisation des mesures du PALM de 2007 (premiére génération), a celle
de 2012 (deuxieme génération) ainsi qu’ au résultat de |’ évaluation fédérale du projet d’ agglomération
et aux décisions de cofinancement fédéral qui en découlent (voir 1.3 financement fédéral des projets).
Ce réseau d’ axes forts pourrait évoluer au fur et a mesure des révisions quadriennales du PALM. Le
réseau des BHNS pourrait ains s éendre, par étapes successives, au-dela des axes envisages a ce jour
présentés ci-dessous et en annexe 3.

|
V-illars-Ste{ruix /{

\ Renens @ \ . =y

/ \\\\ _ ] @ @ Bus a Haut Niveau de Service
Lausanne @ // ! Tramway

. ’ 3 ; / !.!g

A

/

\P'nlly

Métros

) Lausanne - Echallens - Bercher

Le réseau des AFTPU du PALM apour mission de réaliser les objectifs suivants :

— desservir les sites stratégiques de développement et les centralités de I'agglomération afin de
prendre d'emblée en charge de maniére efficace les déplacements générés par ces pbles
privilégiés de développement ;

— amédiorer globalement et de maniere significative le niveau de performance et d'attractivité
(vitesse commerciale, régularité/fiabilité et capacité) du systéme de transports publics de
I'agglomération, afin de le rendre plus concurrentiel par rapport aux autres modes motorisés et
lui permettre de prendre en charge les besoins résultants d'une densité humaine et d'une mobilité
croissantes. La cible a atteindre selon le PALM 2007 est une croissance de 44% du nombre de
voyageurs transportés a l'heure de pointe en transports publics ;

— congtituer une ossature forte et structurante des transports publics d'agglomération. Cette
ossature sintegre de maniére efficiente a I'offre globale de transport. D’une part, I'offre
ferroviaire nationale et régionale assure |'accessibilité a I'agglomération et les déplacements a
moyenne et longue distance. D’autre part, une offre urbaine locale, constituée par les lignes
classiques des réseaux de transports publics urbains, assure la desserte fine du territoire et des
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guartiers urbains. Elle se connecte également au réseau routier (P+R) et tient compte des réseaux
de mobilités douces;;

— supprimer les insuffisances de capacité et de performances identifiées actuellement sur les lignes
de transports publics urbains les plus chargées de I’ agglomération ;

— améiorer le rapport colt / efficacité d exploitation du réseau en améiorant les vitesses
commerciales et la régularité des lignes d'une part, en augmentant le nombre de passagers
transportés par véhicule d’ autre part.

Les caractéristiques, les performances et la clientéle du tramway t1 et des lignes BHNS sont décrites
en annexe 3 ainsi que de maniére plus détaillée aux chapitres 2 a5 du présent expose des motifs.

Les études d'opportunité et de faisabilité du réseau des AFTPU conduites de mai 2007 a
mai 2008 conduisent & proposer un réseau d’ axes forts reposant sur trois systemes différents (métros,
tramway, BHNS). Cela essentiellement en raison de la demande escomptée aux horizons de
planification du PALM qui restera différenciée selon les axes desservis, et en raison de la topographie.
Les capacités offertes par chacun de ces systemes — induisant des volumes d’investissements et des
colts d’ exploitation sensiblement différents — ont conduit a retenir les technologies les plus adaptées a
la demande, dans I’ objectif d’un financement durable du systéme des transports publics. Dans la
mesure ou, au-dela des horizons de planification actuels, les densités de population et emplois venaient
a étre augmentées de maniere plus importante que ne le prévoit le PALM, une partie des lignes de
BHNS pourrait aterme évoluer et progressivement constituer un réseau de tramway.

Les lignes de métro et de tramway circulent en site propre sur une infrastructure dédiée, propriété de
I’ entreprise de transport concessionnaire (tl). Elles sont reconnues d’intérét régional et donc assimilées
selonl’art 7 al. 3delaLMTP aux lignes de trafic régional.

Les lignes de BHNS, tout comme les lignes usuelles de bus et trolleybus, sont, au sens de
I’art 7 al. 2 delaLMTP, des lignes de trafic urbain. Elles circulent sur le domaine public, partiellement
sur des voies réservées. Selon les trongons, elles empruntent des routes cantonales en et hors localité
ou des routes communal es.

1.2.4 Plan des mesures OPair de |’ agglomération Lausanne — Morges

Les principes relatifs a la protection contre les atteintes nuisibles, que ce soit pour les personnes ou
I’ environnement en général, sont inscrits dans la Loi fédérale du 7 octobre 1983 sur la protection de
I"environnement (LPE, RS 814.01). Ils imposent non seulement de prendre des mesures de protection
mais également d’intervenir a titre préventif avant que de telles nuisances deviennent excessives, de
facon a les réduire des qu’ elles sont susceptibles d’ apparaitre et autant que possible. Cette |égislation
impose ains les principes applicables aux limitations des émissions (art. 11 ss LPE) et aux vaeurs
limites d'immissions (art. 13 ssLPE), ainsi qu’'al’ obligation d' assainir (art. 16 ss LPE).

Dans le domaine de la protection de I'air, cette |égidation prévoit que lorsque plusieurs sources de
pollutions atmosphériques entrainent des atteintes nuisibles ou incommodantes, ou si de telles atteintes
sont a prévoir, I'autorité compétente établit, dans un délai fixé, un plan de mesures a prendre pour
réduire ces atteintes ou pour y remédier (art.44a LPE).

Au niveau cantonal, les plans des mesures OPair sont élaborés par le service compétent, qui entend
notamment les communes concernées et assure la coordination nécessaire lorsque de tels plans
concernent plusieurs communes ; ils sont approuvés par le Conseil d’ Etat.

Le plan des mesures OPAir 2005 de |'agglomération Lausanne — Morges, adopté par le Conseil d’ Etat
le 11 janvier 2006 identifie la nécessité de renforcer les lignes principales des transports publics. Il
prévoit en effet d'une part I'amélioration des liaisons régionales et interrégionales (mesure MO-17),
d'autre part I'extension et I'amélioration des réseaux de transports publics urbains des réseaux tl et
TPM (mesure MO-16). A ce titre, le plan des mesures préconise que : " D’autres axes devraient
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cependant également voir leur offre se développer par le renforcement des liaisons entre le centre-ville
de Lausanne et la Blécherette (a terme avec éventuellement un TP en site propre), ainsi que par le
développement d'un axe lourd TP (tram aterme) entre le centre de Lausanne et I’ Ouest, via la gare de
Renens. Ce dernier projet pourrait ensuite étre complété par une branche Est en direction de Lutry".

Conjointement au développement du réseau RER vaudois, les axes forts représentent |'ossature
principale des transports publics de I'agglomération Lausanne — Morges et contribuent donc a
|'assai nissement des secteurs de |'agglomération les plus pollués.

Selon I’ article 33 de I’ Ordonnance du 16 décembre 1985 sur la protection de I’ air (OPair), les mesures
prévues dans un plan de mesures doivent étre réalisees en regle générale dans les cing ans. De telles
mesures, ains que celles liées a I'aménagement du territoire, ne peuvent étre mises en cauvre et
déployer leurs effets que sur des périodes importantes, raison pour laquelle I'échéance d'assai nissement
choisie pour le plan des mesures OPair a été fixée al'horizon 2015.

Le plan des mesures OPair 2005 de I'agglomération Lausanne — Morges est en cours de révision, aun
stade avancé. Sa nouvelle mouture, le plan des mesures OPair 2015, devrait étre mise en consultation
au printemps 2016 pour une adoption par le Conseil d’ Etat espérée début d’ été 2016. Dans le domaine
de la mobilité, il sinscrira dans la continuité du plan OPair 2005, en visant des objectifs élevés en
matiére de report modal et de réalisation de projets structurants d'infrastructures de transports publics
tellesqueles AFTPU.

1.3 Financement fédéral des projets

La Loi fédérae sur le fonds d'infrastructure du 6 octobre 2006 (LFInfr, RS 725.13) institue un fonds
de durée limitée a 20 ans permettant notamment de financer des contributions aux mesures visant a
améliorer les infrastructures de transports dans les villes et les agglomérations (art. 1 al. 2 let.c).
L’ utilisation de ces moyens repose sur une vision globale qui intégre tous les moyens de transports,
leurs avantages et leurs inconvénients (art. 4, a. 2, let.c) et qui donne la priorité a des alternatives
efficaces plutét qu’ a de nouvelles infrastructures (art. 4, a .2, let.b).

Les contributions de la Confédération sont octroyées au terme d'une évaluation globale du rapport
colt/efficacité des projets d’ agglomération déposes. L es objectifs a atteindre sont les suivants :

amélioration globale de la qualité du systéme multimodal de transports ;

développement de I’ urbanisation al’ intérieur du tissu béti ;

réduction des atteintes al’ environnement et de I’ utilisation des ressources ;

accroissement de la sécurité du trafic.

Les premiers projets d agglomération ont été établis en 2007. Ils sont soumis a un processus de
révision tous les quatre ans. Conformément aux dispositions de la LFInfr (art 4 al.7), le Conseil fédéral
rend compte a |’ Assemblée fédérale tous les quatre ans de I’ état de réalisation du programme du fonds
d'infrastructure et [ui propose d’ allouer les moyens nécessaires pour la période suivante.

Les taux de contribution fédérale sont déterminés en fonction de I’ évaluation fédérale, pour chague
agglomération et a chaque période de financement. Le taux de financement déterminé pour un projet
d agglomération s applique a I'ensemble de ses mesures cofinancées. Le financement fédéral de
chague mesure, confirmé par une convention de financement établie par I’ office fédéral concerné, est
libéré annuellement sur la base des travaux réalisés. Seuls sont considérés les montants imputables,
auxquels est appliqué le taux de financement déterminé. La quote-part fédérale est plafonnée aux colts
initialement annoncés dans le projet d’ agglomération soumis a évaluation.

Les montants des contributions fédérales sont systématiquement indiqués en francs 2005, hors TVA.
L es financements fédéraux effectifs comprennent cependant la TVA le cas échéant et sont indexés ala
date de rédisation des mesures, sur la base de I'indice des prix du génie civil (pour la région
|émanique en I’ occurrence pour le PALM).

14



L es paragraphes ci-dessous donnent une vision globale du financement fédéral octroyé au PALM. lls
détaillent e financement fédéral dédié aux AFTPU de |’ agglomération (métros, tramway, BHNS).

1.3.1 Arrété fédéral du 4 octobre 2006 concernant le crédit global pour le fonds d' infrastructure

Simultanément & |’ adoption de la LFInfr, I' Assemblée fédérale a adopté le crédit global pour le fonds
d’infrastructure. Doté en tout de CHF 20,8 millards (2005), il consacre CHF 6 milliards (2005) aux
améliorations des infrastructures de transports dans les villes et agglomérations. A cette méme date,
I’ Assemblée allouait la premiére tranche de financement de CHF 2’559 millions (2005) pour les
projets urgents et préts a étre réalisés dans le domaine du trafic d’ agglomeération.

L’ agglomération Lausanne — Morges a bénéficié a cette occasion de CHF 180 millions (2005), dont
CHF 120 millions (2005) pour la construction du m2. Le taux de financement fédéral, fixé pour cette
tranche hors processus d' évaluation des projets d’ agglomération, était de 50%.

1.3.2 Arrété fédéral du 21 septembre 2010 sur la libération des crédits du programme en faveur du
trafic d’agglomération a partir de 2011

Le 21 septembre 2010, I’Assemblée fédérale a aloué la deuxieme tranche de financement de
CHF 1'510.62 millions (2005) pour les mesures des agglomérations dont les travaux devaient, en
principe, débuter dans la période de financement 2011 — 2014.

Avec un taux de financement de 40%, le plus élevé au niveau fédéral, I’ agglomération Lausanne —
Morges a bénéficié a cette occasion de CHF 164.96 millions (2005), dont :

— CHF 73,93 millions (2005), pour la premiere étape du tramway t1 Lausanne (Flon) — Renens
(Gare) dont le crédit d’ ouvrage est sollicité dans le présent EMPD. Il importe de préciser que la
Confédération applique strictement les dispositions prévues al'art 23, al. 2 de la Loi fédérale sur
les aides financieres et les indemnités (LSU), qui stipule que la Confédération ne peut verser
gue 80% des indemnités prévues avant le décompte final. En conséquence, le Canton est tenu de
préfinancer les 20% de la part fédérale, soit CHF 14,8 millions (2005). Cela explique le prét sans
intérét de CHF 15'970'000.- (2015) sollicité par le présent EMPD. La somme avancée par le
canton aux tl lui serarestituée al’ établissement du décompte final ;

— CHF 19,20 millions (2005), pour la premiere étape du réseau BHNS du PALM pour laguelle une
participation de I’ Etat de CHF 20 millions (2015) est sollicitée dans e présent EMPD.
[l importe de mentionner que la Confédération n’a pas pris en compte |’ entier des colts annoncés
de la premiere étape BHNS. Elle a en effet procédé a un benchmarking, comparant le co(t de la
mesure par rapport a I’ensemble des mesures de systemes de gestion du trafic au niveau suisse.
Les mesures de gestion du trafic (régulation lumineuse, priorités bus, systemes d'aide a
I’exploitation,...) ne comportent en général que peu ou pas de travaux de génie civil,
contrairement au projet de BHNS qui propose certains trongons en voies réservées nécessitant
d’ importants réaménagements et, parfois, des emprises. Le fait que la Confédération ait assimilé
les BHNS a un systeme de gestion du trafic a pénalisé le projet et artificiellement diminué la
subvention fédérale. Au final, le taux de financement résultant pour cette mesure n'est que
de 19% (au lieu du 40% appliqué a |’ ensemble des mesures du PALM). La participation de I’ Etat
de CHF 20 millions (2015) résulte de ce taux de financement fédéral faible, spécifique a la
premiére étape des BHNS. Elle constitue une participation exceptionnelle de I’ Etat en faveur de
cette importante mesure du PALM, palliant ains les effets négatifs du benchmarking fédéral.
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1.3.3 Arrété fédéral du 16 septembre 2014 sur la libération des crédits du programme en faveur du
trafic d’agglomération a partir de 2015

Le 16 septembre 2014, I'Assemblée fédérale a aloué la troisieme tranche de financement de
CHF 1'699,34 millions (2005) pour les mesures des agglomérations dont les travaux devaient, en
principe, débuter dans la période de financement 2015 — 2018.

Avec un taux de financement de 35% (le plus élevé au niveau fédéral étant a nouveau de 40%),
I’ agglomération Lausanne — Morges a bénéficié a cette occasion de CHF 185,48 millions (2005),
dont :

— CHF 47 millions (2005), pour la premiére étape de réalisation du m3;

— CHF 58,34 millions (2005), pour la deuxieme étape du tramway tl entre Renens (Gare) et
Bussigny — Villars-Sainte-Croix dont le crédit d’ étude est sollicité dans le présent EMPD ;

— CHF 10,01 millions (2005), pour la deuxiéme étape du réseau BHNS du PALM (trongon

St-Francois — Pully Reymondin) pour laquelle la participation de I’ Etat aux études est sollicitée
dans le présent EMPD.
Lors de la deuxieme évaluation fédérale du PALM, le concept BHNS a éé mieux compris et
accuellli. 1l n"a en effet plus été considéré en tant que simple mesure de gestion du trafic et a
échappé au benchmarking utilisé pour la premiére étape du projet Le taux de financement global
de 35% a été appliqué a cette deuxieme étape, sans réduction des colts annonceés.

1.3.4 Message du 18 février 2015 relatif a la création d’ un fonds pour les routes nationales et le trafic
d’ agglomération, au comblement du déficit et a la mise en oauvre du programme de dével oppement
stratégique des routes nationales

Une fois allouées les trois premieres tranches de financement fédéral pour le trafic d’ agglomération, la
réserve disponible dans le fonds d'infrastructure pour les projets d agglomération des générations
suivantes n’est plus que de CHF 250 millions (2005). Cette somme est sans commune mesure avec les
besoins a moyen et long terme dans le domaine du trafic d’agglomeération. L’ octroi de fonds aux
générations suivantes de projets d' agglomération ne sera possible que si le financement futur peut étre
assure.

Le 18 février 2015, le Conseil fédéral a donc déposé son message relatif au fonds pour les routes
nationales et le trafic d’agglomération (FORTA). S agissant de I’ action fédérale dans le domaine du
trafic d'agglomération, le Conseil fédéral déclare (extraits du message fédéral, objet 15.023,
FF 2015 1899) :

Afin de financer les routes nationales et les contributions aux mesures d’amélioration des
infrastructures de transport dans les villes et les agglomérations, il est prévu de créer par la voie
congtitutionnelle un fonds pour les routes nationales et le trafic d’agglomération (FORTA) illimité
dans le temps. A I'instar du fonds d'infrastructure ferroviaire (FIF), ce nouveau fonds sera
directement alimenté par les recettes actuelles et a venir. Les contributions aux mesures
d’amélioration des infrastructures de transport dans les villes et |es agglomérations continueront donc
d’ étre financées via un fonds, et ce pour une duréeillimitée.

Les projets d’agglomération sont des instruments appropriés pour coordonner le développement de
I”urbanisation et |I’ensemble du trafic ainsi que pour maintenir une bonne fluidité du trafic dans les
régions a forte densité urbaine tout en veillant a une utilisation efficiente et efficace des ressources. Le
FORTA doit offrir la garantie que les ressources nécessaires seront encore disponibles a |’ avenir.

Les débats parlementaires sur FORTA sont actuellement en cours. L’ objectif temporel est sa mise en
ceuvre dans les temps utiles au financement des mesures de priorité A des projets d agglomération de
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troisiéme génération (tranche de financement 2019-2022).

Les agglomérations de Suisse sont engagées dans la révision des projets d agglomération de
troisieme génération qui doivent étre déposés aupres de la Confédération au 31 décembre 2016. Parmi
les mesures qui pourraient étre retenues, au terme de la révision, en priorité A du PALM 2016 et qui
seraient donc candidates a la prochaine tranche de financement fédéral, pour les AFTPU, on
mentionnera :

— ladeuxieme étape du métro m3, dont le décret du 4 février 2015 finance I’ étude d’ avant-projet ;
— latroisieme étape des BHNS, dont le financement de la part cantonale des études est également
demandé dans |e cadre du présent EMPD (chapitre 5).

2PARTICIPATION DE L’ETAT AU FINANCEMENT DE LA REALISATION DE LA
PREMIERE ETAPE DU TRAMWAY T1ENTRE LAUSANNE (FLON) ET RENENS (GARE)

2.1 Lesbénéficesdu projet
2.1.1 Des performances qui répondent aux objectifs du PALM

La premiére étape du tramway tl va permettre d’améliorer sensiblement les performances des
transports publics, aussi bien sur laligne en particulier que par un effet de réseau.

Les choix retenus pour la premiere étape du tramway répondent aux objectifs mentionnés
précédemment au point 1.2.3 de cet exposé des motifs et projets de décrets.

Desservir les secteurs stratégiques de développement de |'agglomér ation

Comme indiqué plus haut, le PALM vise une croissance urbaine vers |’ intérieur en la concentrant sur
des sites stratégiques de développement. La premiere étape du tramway tl relie des zones denses
actuelles (centre de Lausanne et centre de Renens) en desservant le secteur de développement
stratégique E1 (Prilly-Sud — Malley — Sébeillon). Ce secteur couvre de nouveaux quartiers en cours de
construction / de |égalisation / de projet. On peut notamment citer le quartier de Sévelin/Sébeillon ou
encore le plan de quartier Malley-Gare, premiére légalisation de |’ urbanisation prévue dans tout le
secteur de Malley.

Améliorer globalement, de maniére significative, la performance et |'attractivité des transports
publics

L’ objectif de vitesse commerciale du tramway est de 20 km/h, soit presque le double de la vitesse
commerciale des bus actuellement mesurée au centre-ville de Lausanne. A titre de comparaison, la
vitesse commerciale de la ligne 18 entre Perrelet et Lausanne-Flon est de 14 km/h et connait
d’ importantes fluctuations selon les courses. L’objectif de 20 km/h sera atteint par un site propre
quasiment intégral, puisque seuls deux trongons de tres courte distance seront partagés avec les
riverains et les livraisons. Le tramway bénéficiera de la priorité adéquate aux différents carrefours. La
circulation en site propre, couplée a cette priorité aux carrefours, permettra de s affranchir des aléas de
lacirculation et de fiabiliser les horaires.

Le systeme chois permettra en plus une amélioration notable du confort des voyageurs. En effet,
I’ acces de plain-pied tout le long du véhicule facilitera les montées-descentes, toutes les rames seront
equipées d'air climatisé/chauffage et la conduite facilitée rendra véritablement les voyages plus
agréables (moins de freinage/accélération brusgues et imprévus, surface de roulement réguliere,
courbes progressives).

Constituer, en complément des métros, du RER et du LEB, une ossatureforte et structurante

Le tramway permettra de desservir |’ axe entre les deux poles de I’ agglomération que sont Lausanne et
Renens. La gare de Renens bénéficiera dans les prochaines années d’ une offre bus dense, comparable &
celle des principaux arréts du réseau tl (équivalente par exemple a celle de I'arrét Chauderon a
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Lausanne). Le tramway offrira de nouvelles possibilités de maillage. Il assurera une chaine de
transport de qualité a Renens, important interface avec le réseau CFF (offre RER et RE) et le m1. Il
sera également connecté a Prilly-Malley au RER vaudois et au Flon avec le m1, le m2, le LEB et a
terme lem3.

Lever lesinsuffisances de capacité et de performances identifiées actuellement

La ligne 17, entre Lausanne (Georgette) et Crissier (Croix-Péage), est devenue en 2014,
avec 6.8 millions de voyageurs, laligne de bus et de trolleybus la plus fréquentée du réseau destl. Le
secteur entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare), sur lequel ont circulé 7.5 millions de voyageurs
en 2014, viales lignes 17 et 18, est en limite de capacité. Des réflexions sont d’ ailleurs actuellement
menées afin de pouvoir augmenter provisoirement la capacité bus et trolleybus sur ce secteur en
attendant la mise en service du tramway.

A I"horizon de la mise en service de la premiere étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens
(Gare), prévue actuellement en 2023 (cf. chapitre 2.7 — Calendrier prévisionnel), le potentiel de
voyageurs annuel est estimé a11.5 millions. Par comparaison, en 2014 le m1 atransporté 12.4 millions
de voyageurs, et le m2 27.9 millions.

Ce potentiel de 11.5 millions de voyageurs a été calculé sur la base a la fois de la croissance du trafic
sur les lignes 17 et 18, de la densification urbaine planifiée le long du tracé du tramway et d'un effet
d attractivité lié au tramway. Cet effet d’ attractivité en lien avec la mise en service d’ un nouveau mode
de transport a notamment été constaté dans I’ agglomération lausannoise avec le m2, mais également
dans d’ autres villes ayant introduit ou réintroduit le systeme tramway, en particulier en France.

La croissance significative entre les 7.5 millions de voyageurs actuels sur |e trongon Lausanne (Flon) —
Renens (Gare) et le potentiel de 11.5 millions en 2023 justifie la réalisation d’une ligne de tramway
(cf. dans le tableau ci-dessous les évolutions a I’ heure de pointe). Les rames du tramway ont en effet
une capacité de 250 a 300 personnes (selon I’'aménagement intérieur retenu). Elles offrent donc
jusgu’ a 70% de capacité supplémentaire par rapport a un trolleybus + remorque, et jusgu’a 120% par
rapport a un trolleybus articul é en service actuellement aux tl.

Pour répondre ala demande escomptée alamise en service, le tl sera exploité a une cadence de 6’ aux
heures de pointe. Une augmentation des cadences a5, consécutive al’ augmentation de demande aprés
les premiéres années de mise en service, sera possible avec le parc véhicules dont le financement est
sollicité par le présent EMPD. A plus long terme, en fonction de I’ évolution de la demande, la cadence
pourra étre portéea 4’.

Le projet de rédisation de la premiere étape du tramway tl prévoit ains |’acquisition
des 10 rames nécessaires a une exploitation de la premiéere étape du t1 a fréguence de 5 minutes.
L’extension de la ligne (2™étape) et/ou |’augmentation de cadence au-dela de 5 nécessiteront
I’ acquisition de véhicules supplémentaires.
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L e tableau ci-dessous précise les évolutions de capacité prévues (sans prendre en compte la ligne 18,
dont la capacité ne changera pas au moment de la mise en service du tram) :

Capacité actuelle et future (en personnes par heure et par sens, a I’heure de pointe)

2014 —bus ligne 17 a §°

tl — cadence 6’

tl — cadence 5’

tl — cadence 4’

Capacité: 17500

Capacité : 2’750

(+ 83%o par rapport a
2014)

Capacité : 37300

(+ 20% par rapport a
cadence 6°. + 120% par
rapporta 2014)

Capacité : 4’125

(+ 25% par rapport a
cadence 5°, + 175% par
rapporta 2014)

Fort taux d’irrégularité
des fréquences a cause
des difficultés de
circulation. Seules 37%
des courses respectent la

Cadence prévue a la mise
en service.

Cadence réguliére grace

Cadence possible
quelques années aprés la
mise en service, quand la
fréquentation I'exigera.
Le nombre de rames

Cadence maximale
d’utilisation prévue de la
ligne, a horizon long
terme.

Nécessite I’achat de

cadence 5° a I’heure de au site propre.
pointe. Ce phénomene

accentue la saturation.

Demande 2014 : 1’440
(ligne saturée)

acquis dans le cadre de

rames supplémentaires
cet EMPD le permet. PP

Demande estimeée
quelques années aprés la
mise en service : 27950

Demande estimeée a la
mise en service : 2’400

Demande potentielle a
long terme : 4'000

Les valeurs mentionnées pour les rames de tramway sont estimatives et dépendent de I'aménagement intérieur
qui sera retenu. Une capacité moyenne de 275 personnes par rame est considérée dans ce tableau.

Améliorer lerapport colt / efficacité d’exploitation du réseau

L’ augmentation de vitesse commerciale permet d offrir la méme cadence avec un nombre moins élevé
de véhicules, donc de conducteurs, qui transportent al’ unité davantage de clients.

L’ efficacité du rapport entre la consommation d énergie et la capacité du systeme de transport sera
largement améliorée. En effet, la consommation par voyageur (kWh/km/passager) passera, sur le
troncon Lausanne (Flon) - Renens (Gare), de 0.041 actuellement & une valeur comprise
entre 0.015 et 0.018 selon I’ aménagement intérieur des rames qui serain fine retenu.

2.1.2 Un outil efficace pour le réaménagement urbain
Prise en compte systématique des modes doux dans la conception

Dans un projet urbain de cette importance, il s'agit de garantir une accessibilité multimodale de
gualité, sans mettre les modes de transport en opposition les uns par rapport aux autres. Les
aménagements pour les piétons et cyclistes ont donc été pris en compte dans tout le développement du
projet, au méme titre que I'ensembl e des autres modes de transport.

De maniére générale, les cheminements pour les piétons longeant le tracé du tramway ont été élargis
partout ou cela était possible et un aménagement cyclable (piste ou bande) de qualité a été prévu le
long du tracé. Par impossibilité physique, I'aménagement cyclable sera interrompu en quelques lieux
particuliers, mais des engagements ont été pris aupres de I’ association Pro Vélo afin de trouver des
solutions compensatoires. Les carrefours avec les rues adjacentes de faible importance sont traités sous
la forme de trottoirs traversant. Les traversées piétonnes sont sécurisées par un ilot ou, aux carrefours
principaux, sont régulées.

La premiére étape du t1 permettra de réaliser ssmultanément une importante mesure mobilité douce du
PALM, asavoir un franchissement de laligne ferroviaire de Sébeillon sur le site de Malley, améliorant
la perméabilité entre le nord des voies CFF d’ une part et les futurs quartiers et centre sportif de Malley
d’ autre part.

Requalification urbaine
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Le projet de tramway est également un outil qui permet aux communes traversées de repenser
I’ aménagement de leur territoire.

Lestravaux du tramway sont notamment |’ opportunité pour réduire le caractére routier de certains axes
traversants. C’est particuliérement le cas sur |’ avenue du 14 avril a Renens, ou les traversées piétonnes
seront mises a niveau (plutdt qu’ en souterrain actuellement), le nombre de voies sera également revu a
la baisse et I"’aménagement général permettra une meilleure prise en compte des besoins des autres
usagers que les automobilistes. Une telle requalification doit permettre d’ atténuer la frontiére que
constitue la route entre certains quartiers et |’ obstacle sur des itinéraires piétons naturels.

Par ailleurs, le projet d aménagement tout le long de laligne inclut une réflexion sur le mobilier urbain
et les plantations qui sont prévues.

Programme d'interventions artistiques

L'axe du tramway traverse des zones en plein développement démographique et économique, qui lui
donne d'ailleurs sa justification. |l contribuera naturellement a transformer profondément la structure
des déplacements entre Lausanne et I'Ouest lausannois, maisil aura également un impact important sur
I'image de cet espace urbain, une image aujourd'hui en redéfinition. Afin de sadresser de la meilleure
fagon possible tant aux habitants, qui devront accepter les inévitables nuisances d'un chantier de ce
type, quaux futurs usagers de ce nouveau moyen de transport, un programme dinterventions
artistiques le long de laligne est prévu dans le cadre de la stratégie global e de communication.

L'intervention d'artistes dans les grands projets de construction est une pratique de longue date de
I'Etat. Quant aux tramways en particulier, I'examen de réalisations récentes dans des villes suisses ou
étrangéres montrent qu'elles sont régulierement accompagnées de tels programmes qui contribuent a
améliorer la perception de la nouvelle infrastructure et a attirer vers la nouvelle infrastructure des
usagers utilisant aujourd'hui uniquement d'autres moyens de transport. Le projet exposé dans le présent
EMPD se préte du reste particulierement bien a une telle démarche, puisque son parcours dessert de
nombreux lieux de culture de types tres différents : théétres, ateliers d'artistes, cinémas ou encore
grandes salles de concert, sans oublier les lieux de formation (notamment artistique). Le concept a
I'étude pour ce programme ferait intervenir la démarche artistique des la phase de chantier, tout en
aboutissant sur des oauvres pérennes.

2.2 Un projet issu d’une gouver nance partenariale

2.2.1 Un projet placé sous le pilotage d’ une Délégation Palitique (DEPOL)

Le projet du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare) a été planifié, depuis 2007, dans le
cadre de la gouvernance de projet des AFTPU, dont |’ organe pilote est la DEPOL. Elle s assure de la
cohérence globale et de la tenue des objectifs. Les membres désignés de la DEPOL représentent les
schémas directeurs concernés de I’ agglomération et Lausanne Région. La DEPOL est placée sous la
présidence de I’ Etat de Vaud, en la personne de la Conseillére d’ Etat en charge du Département des
Infrastructures et des Ressources Humaines.

Dans un souci de partage, de concertation et de traitement hautement qualitatif des projets, un Groupe
de Concertation (GCRT) a été créé pour accompagner le développement des AFTPU. La composition
de ce groupe a été volontairement définie de maniere vaste, en associant des représentants des groupes
politiques représentés au Grand Conseil, des milieux économiques et syndicaux ans que
d’ associations actives dans le domaine de la mobilité. Ce GCRT a été présidé durant de nombreuses
années par Monsieur Marcel Blanc, ancien Conseiller d Etat. Celui-ci rapportait réguliérement des
travaux et avis du GCRT a la DEPOL en amont des décisions et orientations qu’elle a données au
projet.
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2.2.2 Un projet bénéficiant d’ une expertise immobiliére continue et équitable

Un traitement équitable et cohérent de la problématique fonciere et immobiliére a également été, trés
tot, mis en place sur le projet du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare). Une Commission
Immobiliere des AFTPU a ainsi été constituée en avril 2009. Cette Commission indépendante du
maitre d’ ouvrage, présidée Me Chenevard, notaire, a un réle de facilitateur avec les riverains impactés
par le tracé du projet. Elle a pour réle d'estimer les indemnités d expropriation a verser aux
propriétaires et est habilitée a négocier des conventions a I’amiable afin de limiter au maximum le
nombre de cas qui devront étre présentés ala Commission fédérale d’ expropriation, conformément aux
dispositionsde la Loi fédérale sur I’ expropriation.

Le travail mené par cette Commission a été trés dense ; pour le projet du tramway t1 entre Lausanne
(Flon) et Renens (Gare), ce sont 145 parcelles qui ont été discutées et négociées. Jusqu’'a début
décembre 2015, prés de 120 conventions ont pu étre signées al’ amiable avec lestiers concernés.

2.2.3 Une gouvernance partenariale qui a permis d’ accompagner la procédure fédérale d’ approbation
des plans

Malgreé les échanges constructifs menés au sein du GCRT et les discussions foncieres engagées tres en
amont, toutes les inquiétudes n'ont pas pu étre évitées. Ainsi, quelque 130 oppositions ont été
formulées a |’ encontre du projet, lors de sa mise a I’ enquéte publique a I’ été 2012. Fort de ce constat,
des discussions avec les opposants, menées, selon les cas, conjointement par I'Etat de Vaud, les
communes territorialement concernées et les tl ont permis un traitement qualitatif des diverses
revendications. De plus, afin de mieux faire correspondre le projet aux attentes des acteurs impactés,
deux enquétes publiques complémentaires ont été menees, respectivement en 2013 et en 2015.

Jusgu’ a début décembre 2015, ce travail partenarial a abouti au retrait d’ environ 60% des oppositions.
Des discussions constructives pouvant aboutir a d’ autres retraits d’ oppositions se poursuivent encore a
ce stade sur une quinzaine de dossiers.

2.3 Lescaractéristiques principales dela premiére étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et
Renens (Gare)

Le plan en annexe 4 illustre les caractéristiques principales de la premiére étape du tramway
t1 détaill ées ci-dessous.

Pour rappel, ce projet a été mis a I’enquéte publique en 2012 dans le cadre de la procédure fédérale
d’ approbation des plans. Suite au traitement des oppositions, certaines adaptations de projet ont été
considérées. Celles-ci ont fait I’ objet de deux mises a |’ enquéte publique complémentaire, en 2013 et
en 2015.

Ladécision fédérale d' approbation des plans, qui serarendue par I’ Office fédéral des transports (OFT),
est attendue au début de I’ année 2016.

2.3.1 Letracé et les stations
Letracé

La premiére étape du tramway tl concerne quatre communes en empruntant les rues et avenues
suivantes :

— rue de Geneve et avenue de Morges sur le territoire de la Commune de Lausanne ;

— rue de Renens sur leterritoire de la Commune de Prilly ;

— ruesde Lausanne et du Terminus sur le territoire de la Commune de Renens.
La longueur totale de la plateforme du tramway a réaliser pour la premiére étape du tl s ééve
a 4'600 métres. Cela inclut une arriére-gare, située a I'ouest de la station terminus de Renens-Gare
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(extension nécessaire au rebroussement des véhicules et au bon fonctionnement de I’ exploitation). Le
parcours commercial de la ligne t1, soit la distance entre le terminus de Lausanne (Flon) et celui de
Renens (Gare), représente 4'450 meétres. Le tramway parcourra ce tracé en 15 minutes, a une fréquence
de 6 minutes pendant lajournée ala mise en service.

La circulation du tramway se fera essentiellement en site propre sur une infrastructure dédiée. Sur le
territoire lausannois, la plateforme du tramway sera implantée au centre de la voirie. Cela permet de
réduire les conflits entre le tramway et les voies et acces de part et d autre de la voirie. Cette
implantation est prévue jusqu’ au chemin du Viaduc sur la Commune de Prilly. A partir de ce niveau, et
jusgu’ au terminus de Renens (Gare), la plateforme du tramway sera implantée au Sud de la voirie et
separée de la chaussée. Cette conception s adapte idéalement a la morphologie de ce territoire de
I’ Ouest lausannois, marquée notamment par la présence des voies CFF au Sud de la plateforme du t1,
minimisant ainsi les conflits potentiels entre le tramway et |es autres modes de transports.

Cette implantation variable, au centre puis au Sud de la chaussée, permet de garantir au mieux la
régularité des temps de parcours et I’ objectif de vitesse commerciae, fixé a 20 km/h.

Lesstations

Le tracé de la premiére étape du tramway t1 prévoit 10 stations. Cela correspond a une inter-distance
moyenne entre les stations de |’ordre de 500 métres. Une telle distance entre les stations participe
également al’ atteinte de I’ objectif de vitesse commerciale.

Chacune des stations a été congue et aménagée selon les particularités du contexte local.

Par ailleurs, les normes daccessibilité pour les personnes a mobilité réduite régissent
systématiquement |I’aménagement des stations. L’acces aux tramways depuis le quai se fera de
plain-pied, avec des espaces horizontaux et verticaux minimes. Le quai lui-méme dégagera des
cheminements libres d’ obstacles suffisants pour le confort de tous les usagers.

2.3.2 Specifications techniques et effectif du matériel roulant

Le type précis de matériel roulant qui sera utilisé n'est a ce stade du projet pas encore décide.
Cependant, des spécifications et exigences particulieres s imposent comme conditions d’ entrées pour
le constructeur qui sera retenu ultérieurement dans le cadre d'un appel d’ offres spécifique. On notera
particuliérement les données suivantes, selon lesquelles |’ infrastructure est dimensionnée :

— plancher basintégral, pour une accessibilité optimale en lien avec e niveau des quais;

— écartement normal de 1'435 millimetres, notamment pour une éventuelle interopérabilité future
avec d’ autres systemes de transports de |’ agglomération ;

— bidirectionnels, c’'est-a-dire avec une cabine de conduite a chague extrémité du véhicule, pour
faciliter les manoauvres de retournement dans un milieu urbain dense;

— largeur de caisse de 2,65 metres, pour le confort intérieur des rames;

— longueur de I’ordre de 40 métres, pour résoudre la saturation actuelle des lignes 17 et 18, sur
leurs troncons respectifs remplacés par le tramway t1, et absorber la progression future de la
demande due aux densifications urbaines déja planifiées;

— aimentation de courant continu 750 Volts, par ligne aérienne de contact et captation par
pantographe. Quatre sous-stations €électriques sont a créer pour garantir la correcte alimentation
du tramway.
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Dix rames seront acquises grace a la garantie d emprunt sollicitée par le présent EMPD. Ces dix
rames permettent d’'assurer I'exploitation de la premiére étape du tramway jusqu'a la cadence
de 5 minutes (6 minutes & la mise en service). L’ extension de la ligne (2™étape, cf. chapitre 4 du
présent EMPD) et/ou I’ augmentation de cadence au-dela de 5' nécessiteront |’ acquisition de véhicules
supplémentaires dont |e financement n’ est pas prévu par le présent EMPD.

Nombre de rames nécessaires en fonction de la cadence et du parcours exploité

Cadence Flon - Renens Flon - Cocagne Flon - Croix-Péage
En ligne | Réserve | total |Enligne |Réserve | total En ligne | Réserve | total
6’ 7 2 9 9 2 10 9 2 11
5’ 8 2 10 10 2 12 11 2 13
. 10 2 12 14 2-3 16-17 14 2-3 16-17

* chiffres provisoires a consolider aprés retour d’expérience sur les premiéres années d’exploitation du tramway.

2.3.3 Caractéristiques du garage atelier

Un bétiment spécifique sera créé pour I'entretien et le remisage des rames. Tous les travaux de
maintenance (préventifs ou curatifs) seront effectués dans cet atelier.

Lalocalisation retenue pour le bétiment en question est située sur la parcelle 750 de Renens, propriété
des CFF, en lieu et place de I’ancien dépbt de la société Heineken. Le terrain du garage atelier fera
I’ objet d’ un droit de superficie accordé par les CFF aux tl.

Pour retenir cette localisation, un processus complet de sélection a été nécessaire, sur la base d' un
cahier des charges fonctionnel régissant les principal es caractéristiques du futur dépot.

Dés le début de I’année 2009, un groupe de travail intégrant des représentants de toutes les communes
traversées par le tracé complet du tramway tl (premiere et deuxieme étapes) a été constitué pour
envisager tous les sites pouvant potentiellement accuelillir le garage atelier. Sur les vingt-six sites qui
ont été identifiés, trois ont été retenus pour analyse approfondie. Compte tenu de contraintes de
disponibilités foncieres, deux d’ entre eux ont fait I’ objet d’ esquisses préliminaires.

Finalement, le site retenu, directement connecté au centre de Perrelet des tl, permet a la fois des
synergies d’ exploitation, maintenance et remisage avec le centre de Perrelet et une injection idéale sur
laligne, qui seferaviaun viaduc passant par-dessus la voie CFF de Sébeillon.

Par ailleurs, le garage atelier sera raccordé a la voie CFF de Sébeillon via une voie d’ essai pour le
tramway le long du garage atelier. Ladite voie d’'essai servira également aux livraisons de carburant
pour les bus de I’ actuel dépbt destl a Perrelet.

Le béatiment du garage atelier a été dimensionné de maniere a pouvoir remiser et effectuer les
opérations de maintenance de la ligne t1 & une cadence maximae de 4', y compris les
rames supplémentaires qui seront nécessaires a la deuxiéme étape du tramway t1 entre Renens (Gare)
et Bussigny — Villars-Sainte-Croix (cf. chapitre 4 du présent EMPD).

A plus-long terme, si des rames supplémentaires s avéraient nécessaires dans le cadre d’ extensions du
réseau, le garage atelier est concu pour pouvoir étre adapté a la seule fonction d entretien des
véhicules. La fonction de remisage serait alors possible dans |’ actuel bétiment des tl, a proximité
immédiate et au méme niveau que le garage atelier t1, en adaptant les locaux actuellement loués a des
tiers. Les projets de détail de ces adaptations n’ont pas été dével oppés a ce stade.
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2.3.4 Les mesures d’ accompagnement nécessaires

Pour permettre I’insertion et |” exploitation de la premiére étape du tramway t1 tout en garantissant le
bon fonctionnement du réseau routier, des mesures d’ accompagnement sont nécessaires, et sont ains
portées par la procédure fédérale d’ approbation des plans associée, et financées dans le cadre du projet.

L es études de trafic conduites en cours de projet ont permis de déterminer le trafic automobile actuel et
futur devant étre absorbé par le réseau, d'identifier les troncons et carrefours devant étre modifiés ou
complétés et de les dimensionner. Afin de s assurer du bon fonctionnement du réseau et de confirmer
le bien fondé des mesures d’ accompagnement, des simulations informatiques du fonctionnement du
réseau routier ont été réalisées. Elles ont permis d’ affiner les mesures d’ accompagnement projetées et
ont démontré la nécessité de :

1. mettrel’avenue du 14 Avril a Renens adouble sens;;
2. créer une liaison routiere entre le Flon et I” avenue Jules Gonin au centre de Lausanne ;
3. adapter divers carrefours et trongons de la™ petite ceinture " lausannoise.

Ces mesures sont détaillées ci-aprés:

Mise a double sensdel’avenue du 14 Avril a Renens

A Renens, pour permettre I’insertion du tramway sur la rue de Lausanne, ladite rue sera partiellement
fermée au trafic individuel motorisé. Pour compenser cette fermeture partielle, entre le passage
du 1%a0(tt et la place de la Gare au Nord, et ainsi maintenir une liaison routiére Ouest-Est entre Renens
et Lausanne, il est nécessaire de passer I'avenue du 14 Avril en double sens de circulation. Un
réaménagement profond est prévu avec la volonté de la Commune de donner un caractere plus urbain a
cet axe.

Il en arésulté le choix d’'un giratoire allongé avec une berme centrale arborée d’ environ 150 métres,
facilitant les traversées piétonnes et avec la possibilité pour les véhicules du trafic individuel motorisé
d effectuer un retournement a ses extrémités. Le giratoire est interrompu au niveau du carrefour, géré
par feux, entre les rues des Alpes, du Jura et de Crissier et I’avenue du 14 Avril, de maniére a faciliter
laliaison Nord-Sud des bus et vélos. La circulation via ce percement du giratoire allongé sera réservée
auxdits bus et vélos. Le fonctionnement des carrefours régulés accueillant le trafic a double sens a été
vérifié par simulation informatique. 1l en a éé de méme pour certaines traversées piétonnes de
I’avenue du 14 avril pour lesquelles une traversée libre est souhaitée. La simulation a permis
d’identifier que ces traversées non régulées pourraient devenir déterminantes en termes de capacité. En
conséquence le projet prévoit de pouvoir les réguler si cela devenait nécessaire pour le fonctionnement
du réseau.

De nouvelles restrictions au centre-ville de Renens s appliqueront au trafic individuel motorisé en
général, mais des exceptions seront appliquées a certaines catégories d usagers : livraisons, taxis,
riverains...

De plus, un itinéraire cyclable est prévu dans chague sens de circulation, longitudinalement a la
circulation automobile sur I’ avenue du 14 Avril.

Création d’uneliaison routiereentrelaruedelaVigie et I'avenue Jules Gonin a Lausanne

A Lausanne, lafermeture au trafic individuel motorisé de la rue de Geneve entre Port-Franc et la place
de I’Europe, avec la mise en service de la premiere étape du tramway t1, nécessite de mettre en place
une solution de substitution pour le trafic individuel motorisé, malgré une part de report modal vers les
transports publics.

Ainsi, une nouvelle liaison routiere sera réalisée entre larue de la Vigie et I’ avenue Jules Gonin. Cette
rampe, dite Vigie-Gonin, permettra de connecter directement ces deux voies.

Le fonctionnement du réseau routier au centre ville a fait I’ objet de simulations informatiques, avec et
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sans cette nouvelle liaison. Elles ont permis de démontrer la nécessité de la réaliser. En effet, dans les
scénarios sans Vigie-Gonin, les phénomeénes de saturation menent rapidement a des remontées de files
tres importantes, soit parallelement, soit perpendiculairement a la Petite Ceinture (selon les variantes
de gestion des carrefours). Sans la nouvelle liaison, le réseau routier est tres instable et la saturation
observée conduit systématiquement a des blocages dans un périmetre étendu, tant pour les transports
publics que pour les transports individuels motorisés.

Par ailleurs, la Commune de Lausanne a souhaité implanter un batiment sous le viaduc, afin de
valoriser cet espace vide. Le béatiment abritera une nouvelle bibliotheque ainsi que des surfaces
d archives. Ce bétiment fait I’ objet d'un projet, d’une procédure administrative et d’un financement
separeés.

L’ ouvrage routier prévu mesure environ 130 metres de long avec une pente de 9,7%. La largeur totale
de larampe vaut 13,85 métres. Larampe doit supporter les voies suivantes :

— sens montant, une voie de circulation de 3m et une bande cyclable de 1,85m ;

— sens descendant, une voie de circulation de 3,5m (cohabitation avec les cyclistes) ;

— deux trottoirs de 2,25m chacun.
A |I"amont de la rampe, la connexion avec |’ avenue Jules Gonin se fera grace a un nouveau giratoire.
Sur la partie basse, la connexion avec larue dela Vigie se fera par un carrefour régulé par feux.

Modifications et adaptationssur la" petiteceinture” de Lausanne

Malgré une part de report modal vers les transports publics, le projet de la premiere étape du tramway
t1, coordonné a celui de I’aménagement routier entre Prélaz-les-Roses et Saint-Francois pour le
BHNS, provoquera des reports de trafic égaement sur la petite ceinture de Lausanne. Cela est
notamment di a la fermeture au trafic individuel motorisé du Grand-Pont et de la rue de Genéve, entre
Port-Franc et la Place de I’ Europe. Plusieurs mesures sur la petite ceinture sont ainsi prévues pour
assurer le bon fonctionnement a la fois des autres lignes des tl et des reports de trafic individuel
motorisé d’un axe vers un autre. Ces reports étant causes conjointement par le projet du BHNS et par
celui du tramway, il a été propose, en fonction des études de trafic, que le colt des mesures a mettre en
place soit pris en charge a 60% par le projet de BHNS, a charge de la Commune de Lausanne, et
a40% par le projet du tramway, a charge de I’ Etat de Vaud et intégré dans le prét conditionnellement
remboursable sollicité par le présent EMPD.

Les mesures prévues sur la petite ceinture sont les suivantes:

— Place de la gare : transformation du carrefour giratoire (Ruchonnet — Fraisse) en un carrefour
régulé par des feux. Cette mesure permet d absorber I’augmentation du trafic sans pégorer le
fonctionnement des transports publics. Les perturbations et les blocages actuels du giratoire sont
principalement liés aux trés nombreuses traversées piétonnes et a leur influence sur le
fonctionnement du giratoire ;

— Chauderon-Sud : réorganisation du carrefour Chauderon-Sud en reportant le mouvement "
tourne-a-gauche " depuis le Pont Chauderon vers I’ avenue Jules-Gonin vers larue de la Vigie et
lanouvelle liaison routiere Vigie-Gonin, ce qui permet :

— un gain de capacité sur le carrefour Chauderon-Sud ; offrant des facilités de traversée aux
transports publics et ala mobilité douce ;

— l'aménagement d'une voie bus sur le Pont Chauderon (en direction Sud), améliorant la
régularité des temps de parcours des bus sur e barreau Ouest de |a petite ceinture ;

— Chauderon-Nord : fermeture au trafic individuel motorisé de la rue des Terreaux et du
Grand-Pont et utilisation de la trémie par les lignes de transports publics Ouest-Est, ce qui
permet d assurer le bon fonctionnement de ce carrefour malgré I'augmentation du trafic
Nord-Sud ;

— Beaulieu-Vinet : adaptation de la programmation de la régulation avec une priorisation renforcée
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pour les branches du carrefour ou les transports publics ne bénéficient pas de site propre, soit sur
les avenues de Beaulieu et de Vinet. Un réaménagement de ce carrefour est également prévu
pour mieux prendre en compte lamobilité douce;

— Avenue Benjamin-Constant : Pour le bon fonctionnement de la petite ceinture et de la place
St-Francois, mise en sens unique a la descente pour le trafic individuel motorisé. A lamontée, les
transports publics, les cyclistes et les taxis sont autorises acirculer.

L’ augmentation du trafic sur le reste de la petite ceinture lausannoise peut étre absorbée sans mesures
complémentaires en termes d’ aménagement. Les réserves de capacité des carrefours déterminants sont
suffisantes pour qu’une modification de la programmation de la régulation lumineuse permette
d’ assurer leur fonctionnement et de garantir une bonne progression des transports publics.

2.3.5 Restructuration du réseau bus en lien avec I’ arrivée du tramway

Contrairement a la mise en service du m2 en 2008, qui avait éé accompagnée d'une profonde
restructuration du réseau bus, seules deux modifications du réseau urbain tl sont directement liées ala
mise en service de la premiére étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare):

— la ligne 17 Georgette — Renens — Croix-du-Péage verra son troncon Georgette — Renens
supprimé. Seule la branche Renens — Croix-du-Péage subsistera provisoirement, le temps d’ étre
remplacée elle aussi par |e prolongement du tramway t1 (2e étape) ;

— la ligne 18 Crissier — Gadlicien — Lausanne (Flon) aura son parcours modifié depuis
Prélaz-les-Roses : au lieu de poursuivre comme actuellement sur la route de Genéve, la ligne
continuera sur I’avenue de Morges en direction de Chauderon, Saint-Francois et Georgette,
reprenant ainsi la desserte de I’ avenue de Morges actuellement effectuée par laligne 17.

2.4 Impacts sur I’ environnement

Une étude et un rapport d’ impact sur I’ environnement ont été réalisés dans le cadre du dossier mis a
I”’enquéte publique en 2012. Ce rapport a été complété lors des deux mises a |I’enquéte publique
complémentaire, en 2013 et en 2015.

A ce stade du projet, il apparait que les éléments soumis a la procédure fédérale d’ approbation des
plans seront conformes a lalégidlation environnementale en vigueur.

[I convient également de préciser que I’ é&ude d’ impact sur I’ environnement a été réalisée pour analyser
conjointement les effets de la premiére étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare) et
du projet partiel d’aménagement routier du réseau de BHNS entre Prélaz-les-Roses et Saint-Francois,
ces projets faisant I’ objet de la méme procédure fédérale d’ approbation des plans.

Les différents paragraphes ci-dessous precisent les principaux é éments du rapport d’'impact :

2.4.1 Qualitédel’air

La premiéere étape du tramway tl entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare) et le projet partiel
d’aménagement routier du réseau BHNS entre Prélaz-les-Roses et Saint-Francois permettront de
diminuer les quantités de polluants émis et participeront ainsi al’ assainissement de |’ agglomération en
termes de protection de I’ air, particulierement dans les secteurs de centre-ville.

Par ailleurs, la restructuration du réseau bus directement liée a I’arrivée du tramway implique une
réduction de consommation de 200'000 litres de diesel par an. Cela représente, en 2014, 7% de la
consommation totale de diesel des bus thermiques destl.
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2.4.2 Assainissement du bruit

Le bruit du tramway en site propre, pour son trajet commercial mais également pour les voies d acceés
au garage atelier, est assimilable a du bruit ferroviaire selon I’ ordonnance sur la protection contre le
bruit (OPB). En revanche le bruit du tramway circulant en site mixte est assimilable a du bruit routier,
toujours selon I'OPB, au méme titre que le bruit issu des reports de charges de trafic induits par le
projet.

En termes de bruit ferroviaire, les émissions évaluées pour le tramway respecteront les valeurs de
planification.

En termes de bruit routier, le rapport d’impact sur I’ environnement a étudié les axes qui vont connaitre
une augmentation ou diminution du bruit conséquemment a la mise en cauvre de la premiéere étape du
tramway t1 et du projet partiel d’aménagement routier du réseau BHNS entre Prélaz-les-Roses et
Saint-Francois.

Il est nécessaire de préciser qu’ actuellement aucun de ces axes étudiés ne respecte les valeurs |égales.

Sur la mgjorité des axes étudiés (soit une centaine), le bruit routier restera identique (dans la marge de
+ 0.5dB(A), qui correspond au niveau de perceptibilité de changement de bruit).

Sur 20 axes de I’ agglomération (soit sur 6.5 km), les deux projets précités auront des impacts positifs
puisgu’ils permettront la diminution des émissions du trafic de plus de 1 dB(A). Cependant, aucun de
ces axes n'arrivera a une diminution telle qu’il passerait en-dessous des valeurs limites d’ immission.
Néanmoins, parmi ces axes, sept qui sont actuellement en dépassement des valeurs d' alarme passeront
en-dessous de celles-ci gréce a la mise en place de la premiére étape du tramway t1 entre Lausanne
(Flon) et Renens (Gare) et du projet partiel daménagement routier du réseau BHNS entre
Prélaz-les-Roses et Saint-Frangois.

Ces deux projets, de par les reports de trafic induits, entraineront par contre une augmentation notable
du bruit de plus de 1.0 dB(A) sur huit axes de I’ agglomération. Une étude d’ assainissement du bruit a
donc été menée et a conclu a la nécessité de mettre en place des mesures de protection, notamment la
mise en cauvre de revétement phono-absorbant et |a pose de fenétres antibruit.

2.4.3 Protection des eaux

La premiere étape du tramway t1 et le projet partiel d’aménagement routier du réseau BHNS entre
Prélaz-les-Roses et Saint-Francois se développent essentiellement en requalification d’ aménagements
existants. De ce fait, malgré la création d’ une nouvelle plateforme pour la circulation du tramway, les
surfaces imperméabilisées supplémentaires auront un faible impact sur les eaux de ruissellement.

2.4.4 Protection de la nature et compensation forestiére

Conformément al’ article 7 de la Loi fédérale sur les foréts du 4 octobre 1911 (LFo, RSV 921.0) et aux
articles 16 et 17 du Réglement d' application de la loi du 10 décembre 1969 sur la protection de la
nature, des monuments et des sites (RLPNMS, RSV 450.11.1), le projet prévoit la compensation du
défrichement et de |’ abattage imputables au projet de tramway :

— dans la mesure du possible, lorsque I'abattage d'un arbre simpose, celui-ci est
préférentiellement replanté a proximité immeédiate.
— lorsgue celan’ est pas possible, des compensations ont été élaborées avec | es services compétents
de I’ Etat et des communes concernées.
Cela a notamment été le cas pour les défrichements définitifs prévus dans la forét des
Cotes-de-Montbenon. En effet, la zone de forét de la Vallée de la Jeunesse sera notamment agrandie,
en compensation, dans un secteur particulier liant deux massifs arborés.
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2.4.5 Quivi environnemental de la réalisation

Un suivi environnemental de la réadisation (SER) sera mis en place en phase d exécution,
conformément a la norme SN 640 610a. Le SER a pour objectif d’ assurer une réalisation conforme ala
|égislation en matiere de protection de I’environnement, et de garantir également la réalisation
comme conforme aux regles de I’ art des exigences et conditions fixées lors de I’ octroi de I’ autorisation
de construire.

2.5 Impactsfonciersdu projet

Pour permettre I'implantation du tramway, des nouveaux aménagements cyclables ou paysagers, du
garage atelier et de tous les éléments prévus dans le cadre de la premiére étape du tramway t1 entre
Lausanne (Flon) et Renens (Gare), des acquisitions fonciéres sont nécessaires. En effet, méme s le
projet se développe essentiellement en réaffectant le domaine public actuel, I’ emprise nécessaire est
souvent supérieure al’ emprise disponible.

Pour disposer des terrains nécessaires a la réalisation de la premiere étape du tramway t1, le Chef du
Département des infrastructures a désigné en avril 2009 une Commission immobiliére des Axes forts.
Cette commission a éé chargée d'estimer les indemnités d'expropriation & verser aux propriétaires
touchés par le projet. Cette Commission est, en outre, habilitée a négocier, dans la mesure du possible,
des conventions a I’amiable traitant des modifications des droits réels inscrits au registre foncier afin
de limiter au maximum le nombre de cas a traiter par la Commission fédérale d estimation,
conformément aux dispositions de la Loi fédérale sur I’ expropriation.

La premiére étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare) génere ainsi des acquisitions
définitives sur une centaine de parcelles situées sur les communes de Lausanne, Prilly, Renens et
Crissier.

Toutes les emprises sur des parcelles des domaines privés communaux et cantonal nécessaires au
projet sont cédées gratuitement au domaine public. Sept parcelles du domaine privé cantonal sont
concernées, en bordure de la route cantonale 151 a Renens. Sur ces parcelles, les emprises totales
cédées au domaine public représentent au total 1'413 m?,

Tous les propriétaires impactés par une emprise, définitive et/ou temporaire, ont été rencontrés par la
Commission immobiliére des Axes Forts avant lamise al’ enquéte du projet en 2012.

Par ailleurs, des enjeux particuliers ou des opportunités d’ anticipation ont fait que 4 parcelles et/ou
béatiments ont d ores et d§ja été acquis par I'intermédiaire du Fonds d’ Acquisition d Immeubles de
Réserve du Canton de Vaud (FAIR) pour un montant total de CHF 7'534'309.35. C'est le cas de
I” acquisition anticipée du batiment du dépdt de boissons de la succursale Heineken (parcelle n° 750),
en droit de superficie & Renens, site qui accueillera le futur garage atelier du tramway, ainsi que les
parcelles n°425, 446 et 447 aux abords du terminus de la premiére étape du tramway a Renens.

Le FAIR n'a été mobilisé que pour la partie concernant le colt de I'acquisition immobiliere. Les
indemnités versees aux expropriés en lien avec ces acquisitions anticipées, pour un montant total de
CHF 2'460’ 000 ont été directement prises en charge par lestl.

Il est convenu de rembourser au FAIR et aux tl les montants ci-dessus qui sont compris dans les
montants sollicités par le présent décret relatif a la participation de I’Etat au financement de la
réalisation de la premiére étape du tramway t1.

Les emprises fonciéres acquises ou a acquérir pour les besoins du projet et financées par le prét
conditionnellement remboursable aux tl faisant I’ objet du présent décret resteront propriéte destl.

28



2.6 Laparticipation del’Etat alaréalisation dela premiere étape du tramway t1 entre Lausanne
(Flon) et Renens (Gare)

2.6.1 Hypothéses et références générales prises en compte
Les éléments relatifs au budget nécessaire a la réalisation de la premiére étape du tramway t1 entre

Lausanne (Flon) et Renens (Gare) exprimeés dans ce chapitre ont été déterminés selon les hypotheses et
les références suivantes.

Principes généraux
Le budget nécessaire alaréalisation de la premiere étape du tramway t1 a été segmenté en deux volets
distincts:

— un volet " Infrastructure

remboursable ;

— unvolet " Systéme de transport *, qui sera financeé dans le cadre d’ une garantie d’ emprunt.
Levolet " Systeme de transport " englobe principalement I’ acquisition du matériel roulant ainsi que la
construction du futur garage atelier, tandis que le volet " Infrastructure " comporte I’ensemble des
éléments constituant I’ infrastructure ferroviaire du tramway : ouvrages de génie civil, voies ferrées,
ligne aérienne de contact, etc.

Les frais généraux associés a la réalisation de la premiére étape du tramway, incluant notamment les
ressources humaines de direction de projet / maitrise d’ ouvrage, les controles qualité, essais, les frais
de sécurité, taxes, assurances, frais de communication et du programme d’ interventions artistiques ont
été affectés alafois au volet " Infrastructure " et au volet " Systéme de transport ", principalement au
prorata du co(t de chacun de ces deux volets.

Précision budgétaire

Le budget nécessaire a la réalisation de la premiére étape du tramway tl entre Lausanne (Flon) et
Renens (Gare) a fait I’objet d'une consolidation associant, de maniére assez large, les services
techniques de I’ Etat de Vaud, des communes concernées et destl.

L e budget a notamment été construit sur la base d appels d offres et de soumissions rentrées en 2013,
sur environ 25% des co(ts totaux du projet, représentatifs des secteurs d’ aménagement courants ainsi
gue des ouvrages présentant des particularités. Une réflexion a été menée concernant I’ alotissement et
la taille des lots de construction, de maniere & permettre aux entreprises locales de pouvoir répondre
aux appels d’ offres déja effectués ou restant a conduire, dans le respect des procédures sur les marchés
publics. Les prix unitaires issus des soumissions rentrées ont servi de base pour consolider le budget
pour les lots de travaux n’ ayant pas encore été mis en soumission.

Ainsi, laprécision du budget présenté ci-apres est estimée a +/- 5%.
Indice et indexation des prix
Sur la base du paragraphe précédent, le budget présenté ci-aprés est exprimé en CHF 2013.

Un mécanisme d’indexation des prix sera donc mis en cauvre dans le cadre de la conduite du projet.
Les montants sollicités dans le présent décret pourront étre indexés s nécessaire. La méthode
d’indexation de I'indice des codts de production selon les chapitres CAN (ICP CAN) s appliquera.

Provisions pour diverset imprévus

Dans le cadre du travail de consolidation budgétaire associant les services techniques de I’ Etat de
Vaud, des communes concernees et destl, le niveau adéquat de provisions pour divers et imprévus sur
un projet de cet ampleur a été arrété a 5% du budget total du projet.

Ces provisions pour divers et imprévus ont été affectées alafoisau volet " Infrastructure " et au volet "
Systeme de transport ", au prorata du co(t de chacun de ces deux volets.

, qui sera financé dans le cadre d’un prét conditionnellement
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Analyse derisques

Les risques inhérents a un projet de cette nature n’ont pas été intégrés au budget présenté ci-apres.
Néanmoins, une analyse préliminaire des risques a d’ ores et dé§ja pu étre menée a ce stade du projet.
Celle-ci apermis de définir un premier niveau de risques sur le projet et son impact financier potentiel.
Celui-ci est d’ environ CHF 20'000'000.-.

L’ analyse préliminaire des risques sera reprise, complétée et détaillée en phase de projet d’ exécution
afin de mettre en ceuvre, pendant la phase d’ exécution, toutes les mesures utilesaminimiser alafoisla
survenance d un ou plusieurs des dangers identifiés, et leurs impacts sur le projet en cas de survenance.

2.6.2 Principes de répartition des colts

Le projet de la premiére étape du tramway tl entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare) nécessite le
déplacement de nombreuses conduites et réseaux multi-fluides. Ces différents éléments ne sont pas
nécessairement compléetement amortis actuellement. Pour chacun desdits ééments de conduites, le
taux d amortissement effectif a donc été calculé, puis il a éé conjointement convenu que les
propriétaires des différents réseaux déplacés mis a neuf participeront a ces travaux a hauteur de la
partie déja amortie. Ces propriétaires sont notamment les sociétés de services industriels et, pour
certains réseaux, directement les communes.

Ceux-ci ont également désiré profiter de I’ occasion des différents travaux de voirie liés au tramway
pour mener a bien des extensions ou autres opportunités sur leur réseau respectif. Ces opportunités
sont intégrées au projet du tramway mais financées par les propriétaires concernés.

Par ailleurs, d’ autres postes feront également I’ objet de participations tierces. Outre les modifications
et adaptations sur la " petite ceinture " de Lausanne, déja présentées plus haut au point 2.2.4, cela
concerne essentiellement des plus-values dues a des volontés d’aménagement particulieres parfois
souhaitées par les communes territorialement concernées. Ces opportunités sont également intégrées
au projet du tramway mais financées par les demandeurs concernés.

La réalisation de la premiere étape du tramway t1l entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare) sera
également |’occasion de mettre en ceuvre certaines mesures complémentaires du PALM. C'est
notamment le cas de la mesure de franchissement de mobilité douce prévue dans le secteur de Malley a
Prilly. En effet, le projet de tramway prévoit d’intégrer le prolongement de I’ ouvrage ferroviaire actuel
du Galicien par un nouveau viaduc permettant une perméabilité entre le secteur de Malley, en plein
développement, et le quartier du Galicien. A cetitre, la subvention fédérale d’ ores et déja acquise pour
ce franchissement de mobilité douce est prise en compte en tant que participation tierce de I’ Office
fédéral desroutes (OFROU), a hauteur de CHF 875'000.- (2013).

Au final, la participation tierce totale sur le projet de la premiére étape du tramway t1 entre Lausanne
(Flon) et Renens (Gare) est de CHF 44'527'000.- (y compris provisions pour divers et imprévus, cf.
annexe 5).

Ces différentes participations de tiers ont déja fait |’ objet d’ accords entre les parties. Ces accords se
retrouvent dans des conventions spécifiques d'ores et déja signées ou en cours d éaboration.
S agissant de la participation des communes, des préavis communaux spécifiques sont également en
cours de rédaction ou d adoption, en cohérence avec les montants avancés dans le présent expose des
motifs et projets de décrets.

Ainsi, sur ces bases, les montants exprimés ci-apres au point 2.6.3, relatifs ala participation de |’ Etat a
la premiére étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare), sont des colts dits nets,
C'est-a-dire participations de tiers d'ores et d§a déduites. De ces montants est encore déduit le
financement fédéral précisé plus haut au chapitre 1.3.2.
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2.6.3 Présentation détaillée de la participation de I’ Etat

L es tableaux ci-apres présentent de maniére détaillée la participation de I’ Etat de Vaud a la réalisation
de la premiére étape du tramway t1, s agissant d’ une part du volet " Infrastructure ", financé viale prét
conditionnellement remboursable, et d’autre part du volet " Systéme de transport ", financé via la
garantie d’ emprunt.

Prét conditionnellement remboursable — volet infrastructure

Objets Montants [CHF 2013]
Terrains et immobilier 28'456'000
Travaux préparatoires 22'837'000
[Ouvrages de génie civil 178'807'000
Superstructure ferroviaire et traction électrique 50'087'000
Installations de sécurité et télécommunication 8'833'000
Installations des stations 6'943'000
Aménagements urbains et trafic 26'969'000
Frais généraux (part du volet "Infrastructure") 22'669'000
Finalisation de la phase planification 3'010'000
Divers et imprévus (part du volet "Infrastructure") 18'071'000
Total volet '"Infrastructure" 366'682'000
Déduction du financement féderal 79'847'000
Total prét conditionnellement remboursable 286'835'000

Remarques::

— chiffresarrondis au millier ;
— les honoraires des prestations de mandataires nécessaires sont intégrés dans chague objet ;
— financement fédéral : CHF (2005) 73.93 millions (cf. point 1.3.2 plus haut), exprimé en
CHF 2013, selon I'indice suisse des prix de la construction (région [émanique, génie civil).
Le montant du prét conditionnellement remboursable accordé aux tl relatif ala participation de |’ Etat a
laréalisation de la premiére étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare) s éléve donc
a CHF 286'835'000.

Il convient de noter que, outre les postes correspondant a la construction de la premiére étape du
tramway t1, le montant du prét conditionnellement remboursable intégre les deux éléments suivants :
— un poste de " Finalisation de la phase de planification ", & hauteur de CHF 3'010'000. Ce poste
fait I’ objet d’ une ligne budgétaire spécifique dans | e tableau ci-dessus.
La durée et le colt des études ont augmenté par rapport a ce qui éait initialement prévu, en
raison du traitement des oppositions et des deux enquétes complémentaires qui ont di étre
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conduites en cours de procédure fédérale d'approbation des plans. Malgré cela, le crédit d’ études
alloué par le Grand Conseil en date du 24 mars 2009 pour la premiere étape du réseau d AFTPU
du PALM a permis de mener le projet d'ouvrage aterme et d'établir le budget ci-dessus avec un
niveau de précision élevé (+/- 5%). Il reste cependant a financer |'achévement de téaches
non-critiques et non-déterminantes mais néanmoins essentielles a I’ achévement du projet qui ont
da étre différées et qui se composent comme suiit :

0 honoraires des prestations mandataires nécessaires pour les appels d offres restant a

publier : CHF 1'210'000 ;

0 honoraires des prestations mandataires nécessaires pour |'établissement de dossiers
d’ enquéte publiqgue complémentaires restant a conduire. Ces enquétes complémentaires
résultent de modifications du projet consécutives au traitement des oppositions :
CHF 1'100'000;

0 ressources humaines de maitrise d ouvrage nécessaires a la finalisation de la phase de
planification : CHF 700'000.

un poste de " Traitement des recours ", a hauteur de CHF 650'000. Ce poste ne fait pas I’ objet
d’ une ligne budgétaire spécifique dans le tableau ci-dessus, il a été intégré alaligne des divers et
imprévus.

Ce poste integre les frais liés a de trés probables recours contre la décision fédérale
d’ approbation des plans, notamment les frais de maitrise d’ ouvrage nécessaires au suivi et au
traitement du recours, les honoraires d’avocat et une provision pour des expertises techniques
complémentaires qui pourraient étre demandées par les tribunaux en cas de recours.

Garantie d’emprunt — volet Systéme de transport

Objets Montants [CHF 2013]
Garage atelier 41'326'000
Matériel roulant 48'158'000
Vente et distribution 1'305'000
Frais généraux (part du volet "Systeme de transport") 4'604'000
[Divers et imprévus (part du volet "Systéme de transport™) 4'780'000
Total volet systéme de transport 100'173°000

Remarques::

le garage atelier est dimensionné pour la ligne t1 compléete, y compris son extension en
deuxiéme étape (cf. chapitre 4 du présent EMPD) ;

le poste matériel roulant correspond a I’ acquisition de 10 rames, permettant |’ exploitation de la
premiére étape du tramway t1 jusqu’ a une cadencede 5’ ;

le colt d’acquisition du matériel roulant est estimé, en euros, sur la base de récentes commandes
de rames de tramways en Europe. Un taux de change de 1.15 CHF/€ est considéré. Ce colt
integre également les piéces de rechange et le matériel embarqué ;

chiffres arrondis au millier ;

les honoraires des prestations de mandataires nécessaires sont intégrés dans chague objet.

Le montant a garantir tient compte des intéréts intercalaires au taux de 2% I’an, selon le calendrier
prévisionnel présenté au chapitre 2.7 ci-aprés qui implique un échéancier prévu de libération de la
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garantie d’emprunt présenté au chapitre 7.1 du présent EMPD.

Compte tenu de cet échéancier, un montant de renchérissement total de 5% est compté.
Le montant a garantir est ainsi le suivant :

Prix du volet systéme de transport : CHF 100173’ 000.-

Montant des intéréts intercalaires : 2%/année, CHF 5612’ 000.-, soit pour I’ensemble de la période
d engagement des préts a contracter par les tl, un montant de 5,6% du montant total du volet
systeme de transport.

Montant du renchérissement 5% de CHF 100’ 173 000.- soit CHF 5’009 000.-
Montant total a garantir : CHF 110’ 794’ 000.-
Montant total a garantir (arrondi) : CHF 110’800’ 000.-

2.7 Calendrier prévisionnel

Lors de la tenue des séances de conciliation avec I'OFT, a la fin du 1%semestre 2015, certains
opposants au projet ont clairement exprimé leur volonté de recourir au Tribunal administratif fédéral
contre la future décision fédérale d’ approbation des plans attendue au début de I’ année 2016.

Des lors, les @éments financiers précises au chapitre 7 ci-aprés et le calendrier du projet ci-dessous
prennent en compte ces trés probables recours.

En considérant de maniére conservatrice 2.5 années de recours avec effet suspensif, au Tribunal
administratif fédéral puis au Tribunal fédéral, le démarrage des travaux s effectuerait, selon ces
hypothéses, dans le courant du 2°semestre 2018. De maniére générale, il convient de considérer une
période de quelques mois entre I’ entrée en force de la décision fédérale d’ approbation des plans et le
démarrage effectif des travaux. Cette période est nécessaire a la préparation des travaux et a la
mobilisation des entreprises qui seront retenues.

Une attention particuliere a été portée sur le phasage des différents travaux a effectuer, notamment
ceux relatifs aux opérations de génie civil, ceci dans I’ objectif particulier de minimiser les impacts sur
les axes de circulation. Dans ces conditions, la réalisation de la premiere étape du tramway t1 entre
Lausanne (Flon) et Renens (Gare) durerait environ 4.5 années et s acheverait a fin 2022. La premiére
année pleine d exploitation serait ainsi, toujours selon ces hypotheses, I’ année 2023.

Dans le cas ou aucun recours ne serait déposé contre la décision fédérale d’ approbation des plans, le
calendrier du projet serait adapté en conséguence, et les échéanciers prévisionnels de consommation
avancés. Dans ces conditions, un démarrage des travaux dans le courant de |'été 2016 serait
envisageable. La durée des travaux demeurait d’ environ 4.5 années et la mise en service interviendrait
en 2020.

2.8 Principes en termes de propriété et de maintenance

Des conventions ont été préparées, ou sont en cours de consolidation, entre les tl et les communes
concernées. Le tramway sera en effet mis au bénéfice de concessions d'usage du domaine public sur
lequel il circulera

Ces conventions traitent notamment des aspects liés a la propriété des ouvrages construits dans le
cadre de laréalisation de la premiere étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare) et a
la prise en charge de leur entretien.

L es principes généraux précises dans ces conventions sont les suivants :

— les tl seront propriétaires des infrastructures et équipements techniques spécifiquement liés au
tramway. |Is en assureront la maintenance. Il s agit principalement, pour le volet " Infrastructure
", de la plateforme du tramway, des stations, des méts de la ligne aérienne de contact et des
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systemes de signalisation liés au tramway. Les tl resteront propriétaires des terrains acquis pour
les besoins du projet et financés par le prét conditionnellement remboursable ;

— les communes deviendront quant a elles propriétaires des ouvrages construits par le projet mais
qui seront a usage public ou a usage partagé entre le tramway et le domaine public. Elles en
assureront la maintenance. 1l s'agit principalement des ééments de voirie, de cheminements
piétons et cyclables ainsi que des bandes végétales et arborisations le long du tracé du tramway.
Les communes seront au bénéfice de servitudes d’ usage public sur les terrains acquis pour les
besoins du projet et non directement utilisés par le tramway. Elles en assureront |’ entretien.

2.9 Incidences sur lesindemnités annuelles d’ exploitation

Le tableau ci-dessous présente les incidences financiéres de la premiére étape du tramway t1 entre
Lausanne (Flon) et Renens (Gare) d'une part et des modifications de lignes du trafic urbain
directement liées ala mise en service du tramway décrites au chapitre 2.3.5 d' autre part. Par mesure de
simplification, seul I’exercice 2023 est présenté, étant entendu que les exercices précédant la mise en
service seront progressivement affectés par une augmentation de charges d’ exploitation sans produits.

Les montants a charge des communes pour la ligne de tramway t1 S appliquent a la région de
transport 5" Lausanne — Echallens— Oron " (art. 5 LMTP), a compter de la mise en service en 2023,
selon les hypothéses décrites au chapitre 2.7 ci-dessus.

Les diminutions d’indemnités relatives au réseau urbain se répartissent entre les communes desservies
par le réseau urbain tl, selon les articles 19 et 20 LM TP.

’ Réseau Effets cumulés tram
En CHF mios il urbain t1 et réseau urbain
Charges d'exploitation -24.61 5.28 -19.33
Charges du personnel -5.96 3.36 -2.60
Frais d'entretien des batiments -1.22 0.24 -0.98
Frais d'entretien des vehicules -1.47 0.37 -1.10
Autres charges d'exploitation -1.90 0.44 -1.47
Amortissements et intéréts -14.48 1.00 -13.47
Autres produits 0.41 -0.13 0.27
Produits des transports 10.30 -2.23 8.07
Taux de couverture 41.9%
Indemnités d'exploitation 14.31 -3.05 11.26
A charge du Canton 10.02 -1.05 897
A charge des Communes 4.29 -2.00 229

Le compte de résultat ci-dessus integre des produits des transports basés sur le potentiel
de 11.5 millions de voyageurs annuels en 2023.

Les charges se décomposent principalement, outre les amortissements et les intéréts, en frais
d’ entretien du nouveau garage atelier, en frais d'entretien des véhicules calculés sur la base
de 10 rames de tramway et 511100 kms annuels, ainsi qu’en charges de personnel pour I’ exploitation
et la maintenance dimensionnées également sur ces bases. Les autres charges sont notamment relatives

34



aux frais de surveillance, de sécurité et d assurance, ainsi qu’'aux frais liés au droit de superficie pour
le terrain du garage atelier. Larubrique " Autres produits " concerne les recettes publicitaires dans les
abris du futur tramway qui vient en déduction des charges d’ exploitation pour le calcul du taux de
couverture.

Il est important de préciser qu’avec un taux de couverture estimé a 41,9%, la premiere étape du
tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare) participera al’ augmentation du taux de couverture
global destl qui était de 37% en 2014.

Le taux de couverture représente, en pourcent, la part des charges d exploitation couverte par les
produits des transports. Un taux de couverture de 41.9 % signifie que les produits des transports
couvrent 41.9 % des charges. Le solde des charges est couvert par les indemnités d exploitation
versées par les collectivités. Avec un taux de couverture de 41.9 % de la premiere étape du tramway
t1, la contribution attendue de la part des collectivités publiques (communes, canton) est de 58.1 francs
pour 100 francs dépenseés.

Ce taux de couverture peut étre calculé de différentes facons (notamment en incluant ou non les frais
financiers) ce qui rend sa comparaison entre exploitants difficile. A Zurich par exemple I’ exploitant
N’ a pas a supporter les frais financiers liés aux investissements, il en résulte mécaniquement un taux de
couverture beaucoup plus éevé.

Jusqu’en 2010, année ou il a atteint son niveau le plus bas, le taux de couverture des tl avait une
tendance a la baisse (33.6% en 2010). Une des priorités de |’ entreprise dés 2011 a consisté en la prise
des mesures nécessaires pour garantir un taux de couverture de 35% en 2013. Gréce a celles-ci, le taux
de couverture est remonté a 34.7% en 2011 et a ensuite poursuivi sa croissance pour atteindre 37,0%
en 2014.

Le Consell d'Etat attend des tl qu’ils atteignent un taux de couverture de 40%, objectif que I" entreprise
aintégre dans son projet de développement " Vision 2025 ".

Il importe de signaler ici gu’un des facteurs d’ atteinte de cet objectif est I’évolution des tarifs des
transports publics. L’estimation des produits des transports présentée ci-dessus table sur une
progression réguliére des tarifs de 3% tous les deux ans, correspondant notamment aux importants
accroissements de I’ offre de transport qui seront progressivement introduites sur le réseau.

Lestl et donc afortiori le futur tramway t1 sont intégrés a la communauté tarifaire Mobilis. Le produit
des transports et donc le taux de couverture de I’ entreprise sont affectés par le mode de répartition des
recettes entre les entreprises de la communauté qui pourrait étre revu prochainement. L’ estimation des
produits des transports ci-dessus est faite selon |” hypothése que le mode de répartition entre entreprises
reste inchange.

La qualité de la prévision du taux de couverture dépend également de celle de la prévision que les tl
ont faite du nombre de voyageurs qui utiliseront la ligne, nombre lui-méme dépendant notamment du
rythme de densification des secteurs qu’elle desservira. Au final, les estimations des évolutions des
indemnités annuelles présentées ci-dessus présentent un bon niveau de fiabilité, quoiqu’ elles puissent
étre sujettes a des évolutions temporelles plus ou moins rapides et soient sensibles a I’ évolution des
tarifs qui seront effectivement pratiqués.
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3 PARTICIPATION DE L’ETAT AU FINANCEMENT DESAMENAGEMENTSROUTIERS
DE LA PREMIERE ETAPE DU RESEAU DE BUS A HAUT NIVEAU DE SERVICE DE
L’AGGLOMERATION LAUSANNE —MORGES

3.1 Le concept de Busa Haut Niveau de Service (BHNYS)

Les premiers réseaux de BHNS ont été congus en Amérique latine (Bogota, 1,4 millions de voyageurs
par jour) avant de connaitre un fort développement aux Etats-Unis puis en Europe. En France, une
trentaine de réseaux ont des lignes BHNS en service ou en projet, sur des axes ou la fréquentation
N’ exige pas un tramway. En Suisse, ce concept reste inédit et I’ agglomération Lausanne — Morges sera
lapremiere aen bénéficier.

Les objectifs principaux d une ligne de BHNS sont :

— daugmenter la vitesse commerciale des bus, en combinant voies réservées, priorités aux
carrefours et une distance entre arréts de I’ ordre de 400 & 500 metres, plus importante que sur des
lignes de bus classiques (200 & 400 metres) ;

— d'offrir une capacité intermeédiaire entre le bus articul € et le tramway, avec des véhicules routiers
de grande capacité et confortables ;

— d'améliorer le rapport codt-utilité des lignes transformées : des véhicules transportant davantage
de clients (générant davantage de recettes), avec des vitesses plus éevées permettant, & nombre
de bus et conducteurs égal, d' offrir pour le méme colt d exploitation davantage de prestations
(ligne plus longue ou cadences augmentées).

L’ amélioration conjointe des temps de déplacement, de la fiabilité des horaires, de la capacité et du
confort contribuent & I’amélioration de la qualité des transports publics et en conséguence a leur
attractivite.

3.2 Leréseau de BHNS del’agglomération Lausanne — M or ges

Les AFTPU de I’agglomération Lausanne — Morges ont été définis par une étude d’ opportunité et de
faisabilité de mai 2007 a mai 2008 (résultats présentés dans le rapport de synthése du 30 mai 2008).
Cette étude a défini le réseau de BHNS, ainsi que le principe d'une réalisation par étapes ou projets
partiels d aménagement. Par décret du 24 mars 2009, le Grand Conseil a financé les études de la
premiere étape des AFTPU. Le prét conditionnellement remboursable de CHF 23'822'000 octroyé par
ce décret est destiné en partie a la premiére étape BHNS. Selon les trongons & aménager, ces études
sont achevées ou encore en cours (voir chapitre 3.4 ci-dessous).

Contrairement aux systéemes tels que métros ou tramway, les véhicules circulant sur des lignes de
BHNS peuvent emprunter des trongons aménageés selon les caractéristiques propres aux BHNS ou des
troncons non encore aménageés. Cela permet un développement progressif de I’ offre et de sa qualité de
service.

Ce réseau de BHNS, précisé dans le PALM 2012, prévoit lamise en service de 4 lignes :

ligne Bussigny — Lutry, Corniche
ligne Prilly, Galicien — Pully, Val-Vert

— ligne Crissier — Lausanne

— ligne Bellevaux — Flon (Lausanne)
Les annexes 3 et 7 présentent respectivement le plan du réseau AFTPU ainsi que les trois premieres
étapes de réalisation des BHNS. Ce réseau pourra étre progressivement complété en fonction de
I’ évolution des planifications conduites lors des prochaines révisions du PALM.

Le réseau de BHNS remplacera principalement les lignes 7, 9 et 18 du réseau tl, qui sont les lignes

principales Est — Ouest et ont transporté en 2014, 12,9 millions de voyageurs (sur 105 millions au total
sur le réseau tl). 1l renforcera également les liaisons entre le centre et le Nord de I’ agglomération
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(Bellevaux, le Mont-sur-Lausanne). Les lignes 7 et 9 sont exploitées avec des véhicules anciens
(trolleybus avec remorques) qui ne correspondent plus aux standards souhaités par la clientéle. La
faible vitesse commerciale (tenant compte de tous les arréts commerciaux, aux carrefours, et dans la
circulation) et les problemes de régularité (cadence non respectée) nuisent a leur attractivité et a leur
capacité. La nouvelle attractivité des BHNS, par les nouveaux aménagements et les nouveaux
véhicules (trolleybus a double articulation) vise & générer un gain de clientéle.

Le présent EMPD porte sur les aménagements routiers a réaliser sur des trongons empruntés par les
lignes de BHNS. Ces trongons aménageés bénéficieront cependant a I’ ensemble des lignes de transports
publics qui les emprunteront. Les nouveaux véhicules de grande capacité affectés aux lignes BHNS
seront acquis dans le cadre du renouvellement du matériel roulant et ne font donc pas I'objet de
demande de financement specifique.

3.3 Lesprojetspartielsd’ aménagement de la premiéere étape des BHNS de I’ agglomération
Lausanne—Morges
3.3.1 Caractéristiques principal es des projets partiels d aménagement

La premiére étape de réalisation du réseau de BHNS comprend cing trongons (projets partiels
d’ aménagement) sur le tracé des lignes de BHNS définies dans le PALM 2012 (annexes 3 et 7). Les
caractéristiques principales de ces projets partiels d’ aménagement sont les suivantes :

Vitesse
Vitesse < :
. . commerciale Communes
. s Distance | Nombre commerciale . R
Projet partiel d’aménagement o ey visée territorialement
[meétres] | d’arrets actuelle : ’
) : (heure de concernées
(heure de pointe) :
pointe)
Crissier, Prilly,
Crissier-Bré — Montétan 3’620 m 8 16.5 kivh 18.0 kivh Renens,
Lausanne
Prélaz-les-Roses — St-Francois 2’300 m 6 11.6 knvh 18.0 km/h Lausanne
P\lll]}-’fDalllatau‘e — Lutry- 2°300 m 6 15.6 knvh 18.0 kivh Plll]?-’. Paudex et
Corniche Lutry
Béthusy — Chailly 1’700 m 5 12.4 km/h 18.0 kmvh Lausanne
Bellevaux 600 m 3 11.4 kivh 18.0 kivh Lausanne
Vitesse
conunerciale
Total 10'520m | 28 R 18.0 kuvh
I’ensemble des
frongons :
13.9 kin/h

De nouveaux véhicules (trolleybus a double articulation) circuleront sur les lignes BHNS. Les arréts
seront réameénageés afin de les accueillir (25 métres) ainsi que de répondre aux exigences d’ accessibilité
aux transports publics de la Loi fédérale sur I'élimination des inégalités frappant les personnes
handicapées (LHand, RS 151.3), du 13 décembre 2002.

Ces projets partiels d aménagement sont identifiés en priorité A du PALM 2007 et bénéficient d’ un
cofinancement fédéral au titre de la LFInfr (cf. chapitre 1.3.2).

Les études de ces projets partiels d aménagement ont été financées par le décret du 24 mars 2009 et en
particulier par le prét conditionnellement remboursable de CHF 23'822'000 (2008), également destiné
aux études du secteur infrastructure de la premiére éape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et
Renens (Gare) ainsi que par des crédits d’ études communaux. A fin aolt 2015, le solde disponible du
prét conditionnellement remboursable est de CHF 2'087'000 et permet de couvrir la part cantonale des
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phases d’ étude restant a conduire pour les BHNS.

3.3.2 Aménagements routiers et fonctionnels prévus

Selon les configurations et les contraintes locales des différents secteurs, trois types d’ aménagements
sont prévus :

— lorsgue I’ espace de la voirie est contraint et ne permet pas I’acquisition d’emprises fonciéres
supplémentaires : des mesures de régulation aux carrefours (priorité aux bus juste avant leur
arrivée) ou des mesures de facilitation de I'insertion des bus (arréts priorisants, sur chaussée)
sont mises en cauvre. Exemples : Béthusy-Chailly, Paudex ;

— lorsque I’ espace est contraint mais que les mesures précitées sont insuffisantes : la voirie est
réservée aux transports publics (livraisons, véhicules d urgence, accessibilité locale et cycles
exceptés) et des mesures de déviation du trafic automobile sont appliquées. Exemples :
Chauderon — Saint-Francois ;

— lorsgue lavoirie actuelle le permet, ou que des emprises fonciéres sont possibles en lien avec des
projets d' urbanisation, des voies réservées aux BHNS sont construites, en site latéral ou en site
central, permettant une progression des bus en dehors du trafic routier. Exemples : route de
Cossonay (Crissier Bré— Prilly), Lutry.

3.3.3 Incidences sur le systéme de transport

Au méme titre que le m2 a suscité une augmentation générale du nombre de clients sur I’entier du
réseau (sur le seul réseau bus/trolleybustl : 54,6 millions de passagers en 2009, 64,4 millions en 2014,
soit +18%), I’ objectif des AFTPU est de susciter, par un meilleur maillage de lignes performantes, un
accroissement global de la clientéle. Les lignes BHNS offriront des connexions avec les métros m1 et
m2 au Flon et avec le futur m3 a Chauderon. Elles auront également des interfaces avec le tramway
dans le secteur de Prilly Galicien et a Bussigny.

Il est prévu que les gains en matiére de vitesse commerciale soient réinvestis dans I’amélioration de
I offre, selon le méme principe mis en cauvre avec le " Réseau 08 " en lien avec I’ ouverture du m2. La
ligne 9 est actuellement exploitée avec 12 véhicules entre Lutry, Corniche et Prilly-Eglise. Avec
I’ augmentation de vitesse commerciale projetée (objectif de 18 km/h minimum), il sera possible de
prolonger la ligne jusqu’ a Crissier-Bré avec le méme nombre de véhicules (et donc de conducteurs).
La ligne 7 est quant a elle exploitée avec 7 véhicules entre Pully, Va-Vert et St-Francgois. Le
méme gain escompté de vitesse commerciade permettra de la prolonger a Galicien sans moyens
supplémentaires. L’ effet strictement lié a I’ exploitation de ces lignes sous forme de BHNS devrait
donc étre neutre du point de vue des indemnités d’ exploitation.

Outre les gains de temps liés a I’augmentation de la vitesse commerciale, d’importants gains de
régularité sont prévus avec les BHNS. Aujourd hui, sans mesures particulieres de priorisation dans le
trafic et aux carrefours, il est difficile d’ assurer le respect de la cadence de 7,5 minutes prévue a
I”horaire : des bus prennent du retard et sont rattrapés par le ou les suivants, générant des " trains de
bus " et donc des intervalles compris jusqu’a 10 et 15 minutes avant le passage du prochain bus. Les
effets négatifs pour le client sont doubles : cela représente d’ une part un temps d’ attente (et donc de
parcours) supplémentaire, rendant le transport public non-concurrentiel vis-a-vis des autres modes de
transport, et d'autre part des conditions de transport de mauvaise qualité (véhicules bondés). La
dispersion des vitesses commerciales pendant les heures de pointe illustre également la difficulté
d’assurer larégularité : |’ écart entre la médiane (50% des courses mesurees) et e centile 90 (10% des
courses les plus lentes) peut atteindre voire dépasser les 5 km/h. Une étude interne tl montre que pres
de 5000 clients par jour sont touchés par ces problemes de régularité sur les
lignes 7 et 9 (chiffres 2013).
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Dans le cadre de la™ Vision 2025 tl " validée par son Conseil d’administration en septembre 2014,
d autres améliorations de I’'offre sont prévues par les tl, sur toutes les lignes, en particulier
|”augmentation généralisée des cadences : a ce titre, il est envisagé que les lignes BHNS soient
exploitées d'ici 2025 a une cadence de 7'5 minutes de 7h & 20h30 du lundi au jeudi (jusgu’a minuit le
vendredi et le samedi), et 10 minutes en soirée du lundi au jeudi ainsi que le dimanche. Les
conséquences financieres de ces augmentations de cadences ne figurent pas dans les conséquences du
présent expose des motifs et projet de décret. Elles interviendront en effet au gré des décisions

formelles d’ augmentation de fréquences et affecteront a ce moment les indemnités annuelles
d’ exploitation du réseau urbain destl.

3.4 Laparticipation del’Etat a la premiere étape desBHNS de |’ agglomération L ausanne —

M orges

La participation de I'Etat est forfaitaire et plafonnée a CHF 20 millions. La répartition entre les
différents projets partiels d’ aménagement a été définie d’ entente avec les communes concernées par la
DEPOL des axes forts le 8 juin 2012, en fonction de la répartition du cofinancement fédéral,
elle-méme décidée au prorata de I’ estimation des colts d’ ouvrage au terme des avant-projets.

: : Participations Estimation
Fi des coiits
des cofits Reépartition validée lors de la DEPOL du : :
8 juin 2012 actuels Mise en
Projets partiels Base avant- Etat . :
S = “ [CHF TTC] service
d’aménagement projets Eoderalc Cantonale | d’avancement t6
e o Bases diverses | Scomptee
[CHF 2010 Y [CHF 2005 | [CHF 2015 selon st
TTC] HT TR
] 1 d’avancement
Etudes de 65'468'000
CrissierBre — ). 00000 | 43.1% | 8272'000 8'617'000 IS (AT peelce 2020
Montétan d’ouvrage en optimisé,
cours 2014)
Procédure
Pl aE d’enquete en 55'900'000
S 51'222'000 26.4% 5'067'000 5'278'000 cours (liée au | (dossier PAP, 2022
— St-Francois 8 ére
* tramway 1 2012)
étape)
Etudes de 50'177'000
Pully-Damataire | 45,0000 | 2239 | 4290000 4469'000  projer (avautprojes 2019
— Lutry-Corniche d’ouvrage en optimisé,
cours 2013)
: Aménagement
Bgtlhu"i? I 7542000 | 4.0% 774000 806'000 s réalisés e 2015
Hally (septembre (cotits effectifs
2015) imputables)
Etudes de ELEH
Bellevaux 7'913'000 42 % 797'000 830'000 il (pas 2019
d’ouvrage en | d’actualisation
cours )
Total 176'727'000 | 100.0 % 19'200'000 20'000'000 n.a. 183'758'000 n.a.
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4ETUDESDE LA DEUXIEME ETAPE DU TRAMWAY T1ENTRE RENENS (GARE) ET
BUSSIGNY —VILLARS-SAINTE-CROIX

4.1 Avant-projet du prolongement du tramway t1 de Renens (Gare) a Bussigny —
Villars-Sainte-Croix

La deuxieme étape du tramway, soit son prolongement entre Renens (Gare) et Bussigny —
Villars-Sainte-Croix est une mesure de priorité A du PALM 2012. A ce titre, le début des travaux y
relatifs devrait intervenir dans la période de financement 2015 — 2018. Elle bénéficie d'un
cofinancement fédéral au titre de la LFInfr (cf. chapitre 1.3.3).

Les études d’ avant-projet relatives ala deuxieme étape du tramway t1 entre Renens (Gare) et Bussigny
— Villars-Sainte-Croix ont été réalisées entre I’ automne 2013 et I’ éé 2015. Elles ont été financées par
I’Etat via le budget ordinaire de la Direction Générale de la Mobilité et des Routes pour un montant
total de CHF 950'000.-.

Les études d’ avant-projet ont été élaborées a deux horizons de planification : horizon de la mise en
service du prolongement du tramway t1 et horizon de construction des PPA localisés a ses abords. Le
deuxieme horizon de planification a permis de définir les modifications urbaines prévues dans le
périmetre d’ étude afin de réaliser des aménagements pour la mise en service qui soient compatibles a
long terme. Ces études ont défini le tracé et I'implantation de la plateforme du tramway. L’ avant projet
des aménagements routiers et de mobilités douces (vélo et marche) ont permis d’identifier les emprises
fonciéres nécessaires. Les principales contraintes et incidences sur I'exploitation de la ligne de
tramway t1 et des transports publics dans I’ ouest lausannois en général ont été identifiées.

Ces études ont également permis d estimer la fréquentation de la ligne sur la totalité de son tracé. A
I” horizon de la densification compléte du PALM, laligne de tramway t1 devrait transporter 16 millions
de voyageurs entre Lausanne-Flon et Villars-Sainte-Croix (soit une moyenne d’ environ 2.3 millions de
voyageurs par km et par an). Cette demande integre les dével oppements urbains importants prévus le
long de la ligne, ainsi que I’ effet réseau lié aux développements de I’ offre transports publics (CFF,
métros, tram, bus).

Une analyse de variantes multicritéres (accessibilité, vitesse commerciae, colts d’ exploitation, bassins
de clientéle, etc.) a permis de préciser le nombre d arréts et leur localisation (annexe 8). La variante a
Six nouveaux arréts a été retenue car elle permet notamment d offrir une distance inter-station
équivalente au tracé de la premiere étape de la ligne, d atteindre la vitesse commerciale visee
(20 km/h) et de garantir une desserte adéguate du secteur.

Au stade de I'avant-projet, deux variantes de terminus ont été étudiées. Le premier est localisé a
Cocagne (avant le franchissement de I’ autoroute) sur le territoire de la commune de Bussigny. Ce
tracé, limité a 5 nouveaux arréts, permet selon les prévisions de fréquentation d’ atteindre un taux de
couverture minimal de 40% par les recettes voyageurs. En revanche cette variante nécessite la
construction d’ouvrages importants (terminus a plat et création d une voie tiroir encaissée avec des
murs de soutenement) rendant a terme tout prolongement de laligne tres difficile et colteux.

La seconde variante de terminus présente le tracé tel que défini dans le PALM 2012, soit jusgu’'a
Villars-Sainte-Croix, avec un nouvel arrét supplémentaire (Croix du Péage). Cette variante nécessite le
franchissement de I’ autoroute dont les travaux devraient pouvoir étre mutualises avec la réfection du
pont routier par I’ OFROU dans e cadre des mesures liées au goulet d’ éranglement de Crissier.

La fréguentation de la station de terminus a Villars-Sainte-Croix (Croix du Péage) présente, selon les
estimations actuelles, une couverture des colts d exploitation par les recettes insuffisante. Les
communes de Bussigny, Villars-Sainte-Croix, Crissier et I’ Etat étudient les possibilités de révision de
|’ affectation aux abords de ce terminus afin de permettre une densification urbaine générant une
fréguentation a méme d’ atteindre le taux de couverture visé.
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Les études de projet d' ouvrage préciseront les deux variantes de terminus en termes d’ aménagement et
de colts afin de valider, a leur terme, en corréation avec les éventuelles révisions de I’ affectation du
secteur, la variante aretenir pour lamise al’ enquéte, puis pour laréalisation.

4.1.1 Caractéristiques principales du prolongement du tramway t1

Longueur de la deuxiéme étape de la ligne t1 : 3100 metres (2'550 meétres en cas de terminus a
Bussigny Cocagne)

Longueur totale de la ligne t1 (premiére et deuxiéme étapes) : 7' 150 metres (6’600 métres en cas de
terminus a Bussigny Cocagne)

Cadence alamise en service : 6 minutes aux heures de pointe

Nombre de rames supplémentaires : 2 a 3 selon le terminus choisi, permettant une cadence
jusgu’ a5 minutes aux heures de pointe

Nombre de nouvelles stations : 5 ou 6

Population et emplois desservie a terme, terminus a Villars-Sainte-Croix  (base
PALM 2012) : 33'000 habitants’emplois (a 400 m. des stations).

Population et emplois desservis a terme, terminus a Bussigny Cocagne (base
PALM 2012) : 30'000 habitants/emplois (2 400 m. des stations).

Communes territorialement concernées : Renens, Crissier, Ecublens, Bussigny et Villars-Sainte-Croix.

Les aménagements définis lors des études d’ avant-projet présentent des caractéristiques variées selon
les différents secteurs :

— letramway empruntera un site banal (mutualisé avec les autres modes de transports) entre la gare
de Renens et le carrefour route de Bussigny - route du Jura. La réorganisation du trafic au centre
de Renens (double sens sur I’av. du 14 Avril) permet en effet que cet axe routier devienne une
impasse accessible seulement aux riverains et usagers delagare. Letrafic y seradonc limité ;

— sur lesroutes de Bussigny et de Renens (boulevard de I’ Arc-en-cidl), le tramway circulera sur un
site propre central (la plateforme du tramway sera également accessible aux lignes de bus
tl 36 et 54 sur la partie est du boulevard) ;

— entre laroute de Crissier et le terminus (quel qu’il soit), le tramway empruntera un site propre
latéral, localisé sur I’ actuelle RC 178, elle-méme déplacée a I'est comme défini dans le Plan
Directeur Localisé Cocagne-Buyére de la commune de Bussigny.

Des aménagements de mobilités douces (trottoirs, pistes et bandes cyclables) compléteront les
aménagements ferroviaires et routiers.

Les stations de tramway seront similaires aux stations de la premiére étape (permettant d’ accueillir les
mémes rames de 40 metres). La station " Pont Bleu ", sur la rue la route de Bussigny a Crissier, sera
mutualisée avec les lignes de bus tl 36 et 54 nécessitant ainsi des quais de 70 métres.

4.1.2 Incidences sur le systéme de transport

La mise en service de la deuxieme étape du tramway tl entre Renens (Gare) et Bussigny —
Villars-Sainte-Croix induira la suppression de la ligne de bus tl 17 entre la Croix du Péage et la Gare
de Renens. Cette ligne est exploitée actuellement a une cadence de 10 minutes, avec une vitesse
commerciale inférieure & 14 km/h aux heures de pointe. Son remplacement par le tramway permettra
aux clients actuels et futurs de bénéficier, dés la mise en service, d une cadence de 6 minutes aux
heures de pointe avec une vitesse commerciale de 20 km/h, soit environ 9 minutes de temps de
parcours au lieu de 14 aujourd’ hui entre Villars-Sainte-Croix (Croix du Péage) et Renens (Gare) .

Leslignestl 36 (Closalet — Renens Gare, desservant notamment le MMM de Crissier) et 54 (Cheseaux
— Renens Gare) profiteront des aménagements liés au tramway et gagneront ainsi en vitesse
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commerciale et en régularité. La connexion du tramway a la gare de Renens offrira de grandes
possibilités d’ échange et de maillage pour les relations en transports publics dans I’ ouest lausannois et
plus largement sur les destinations desservies par le RER Vaud.

Dans le cas ou le terminus serait installé & Bussigny Cocagne, la desserte de Croix du Péage a
Villars-Sainte-Croix serait toujours assurée par la ligne tl 32 reliant Prilly, Galicien a Crissier et
Villars-Sainte-Croix (projet de prolongement en cours d' éude pour une mise en service en 2016-2017)
ains que par laligne Car Postal 91 (Bussigny — Villars-Sainte-Croix).

L’ éude d' exploitation réalisée dans le cadre de |'avant-projet définit les moyens supplémentaires a
engager pour exploiter le prolongement :

— pour le terminus a Villars-Sainte-Croix, avec une cadence de 5 minutes, trois
rames supplémentaires seront nécessaires (portant ainsi le nombre total de rames a 13), pour un
montant d’ acquisition d’ environ CHF 14’ 448000 dans le cas d’'une acquisition simultanée avec
les rames de |la premiére étape (option d’achat). L’ acquisition de ces rames ne nécessitera pas
d’ études préalables car elles auront été définies lors de I’ acquisition des rames nécessaires a la
mise en service de la premiére étape de laligne de tramway t1 ;

— le garage atelier du tramway t1 tel que dimensionné dans la premiéere étape (a |’ ouest du dépot
bus actuel de Perrelet) permettra, avec éventuellement de légers aménagements intérieurs,
d’ accueillir les trois rames supplémentaires nécessaires au fonctionnement de la deuxiéme étape
delaligne entre Renens (Gare) et Villars-Sainte-Croix (Croix du Péage).

Ainsi, aucune éude du secteur transport n’ étant nécessaire pour la deuxieme étape du tramway t1, le
montant sollicité par le présent décret ne comporte qu'un prét conditionnellement remboursable
destiné au seul financement des études du secteur infrastructure.

4.2 Montant estimatif des colts d’ouvrage au terme des études de |’ avant-proj et

Les éudes d avant-projet de la deuxiéme étape du tramway t1 ont permis d estimer le colt des
secteurs infrastructure et transport, selon les deux variantes de terminus, comme sulit :

Montants [millions de CHF 2015]
Objets
Terminus Bussigny Terminus Villars-Sainte-
(Cocagne) Croix (Croix de Péage)

Volet systéme de transport
Matériel roulant 9.6 14.4
(nombre de tramways supplémentaires sur la (2 tramway) (3 tramways)
ligne tl avec une cadence de 5 minutes)
Total volet systeme de transport 9.6 14.4
Volet infrastructure
Acquisitions fonciéres 34 37
Travaux ( 85
Risques (10%). divers et imprévus (10%). 38 45
frais d’études (15%). frais de maitrise
d’ouvrage (2.5%)
Total volet infrastructure 141 167
Montant estimatif total de I’ouvrage 150.6 181.4

La précision de ce budget, sur la base d’un avant-projet, est de plus ou moins 20%.
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4.3 Etudes et prestations financées par le présent décret

Le présent décret permettra de financer les études jusgu’a |’ obtention du permis de construire de la
deuxiéme étape tramway t1 entre Renens (Gare) et Villars-Sainte-Croix (Croix du Péage) ou Bussigny
(Cocagne) selon la variante de terminus qui sera retenue. Le décret couvre ainsi les éudes de projet
d’ ouvrage, la procédure d’ approbation des plans, la procédure d appel d offres, la comparaison des
offres et la proposition d' adjudication.

Le présent décret permettra également de financer la direction de projet ainsi que des prestations de
concertation et de communication.

Les études et procédure d approbation des plans couvertes par le présent décret se dérouleront
entre 2016 et 2019. Un début de construction serait donc envisageable dans la deuxiéme moitié
de 2019, soit au-dela de la période de financement fédéral correspondant aux projets de priorité A des
projets d agglomération de deuxieme génération. Afin de ne pas retarder encore ces travaux, le décret
couvre également, pour un montant total de CHF 1’000’ 000 (2015), le début de la phase de réalisation
permettant de lancer les projets d’ exécution des lots critiques du point de vue planning, avant la
libération du futur crédit d’ ouvrage global.

Dans la mesure ou certaines communes souhaiteraient réaliser, simultanément aux études de la
deuxieme étape du tramway t1, des études de réaménagements urbains de compétence communale,
elles pourront étre comprises dans un seul projet d’aménagement afin de limiter les taches de
coordination et de pilotage. Les colts additionnels des études de compétences communal es seront dans
ce cas pris en charges par les communes concernées et ne sont pas comprises dans le budget présenté
ci-dessous.

Les éudes de projet d ouvrage auront pour objectif de préciser I’ensemble des aménagements
ferroviaires, routiers et de mobilités douces sur I’ ensemble du tracé, ainsi que I’insertion paysagere du
tramway dans son environnement proche. Les deux variantes de terminus seront précisées et le choix
de lavariante a retenir interviendra au cours de ces études. De plus, les emprises fonciéres nécessaires
seront précisees et les démarches d' acquisitions, ou de cessions, de ces terrains avec les propriétaires
concernés seront entreprises par une commission immobiliére indépendante du maitre d’ ouvrage.
Certaines emprises pourraient étre cédées au domaine public dans le cadre de I’ @aboration de plans
d affectation.

Les études de projet d’ ouvrage permettront d’ élaborer le projet de la deuxiéme étape du tramway t1 a
une échelle fine, de consolider les colts de I’ouvrage et de déterminer les parts de financement de
I’ ouvrage qui incomberont aux communes territorialement concernées (liées notamment a la réfection
des réseaux et aux volontés des communes de réaliser simultanément des aménagements de
compétences communal es).

4.3.1 Calendrier intentionnel des études

Envoi a I'OFT du dossier de demande de concession (sur la base de |'avant-projet déja réalise) :
début 2016

Etudes de projet d’ ouvrage : 2016 et 2017
Procédure d’ approbation des plans : dées 2018
Procédure d appel d’ offres, comparaison des offres et proposition d' adjudication : dés 2018

Les travaux pourront démarrer dés I’obtention du permis de construire par I'OFT, au terme de la
procédure d’approbation des plans et de I’ obtention des crédits d’ ouvrage. Sur la base de I’avant
projet, mais cela reste a confirmer dans le cadre des études financées par le présent exposé des motifs,
la durée des travaux est actuellement estimée entre deux ans et demi et trois ans, entre 2019 et 2022.
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Ce planning, également conditionné par |’ aboutissement de la procédure fédérale d’ approbation des
plans, est ambitieux et pourrait conduire, compte tenu de I’ allongement probable des procédures de la
premiere étape du tramway, a une mise en service simultanée des deux étapes du t1 en 2023.

4.3.2 Montant des co(ts d’ éudes du prolongement du tramway t1

Le crédit d' études a été estimé au regard, d’ une part des montants d’ études qui ont été nécessaires pour
la premiére étape du tramway tl et, d'autre part, selon la norme SIA (en fonction du budget
d’investissement total du secteur infrastructure). Les résultats des deux méthodologies concordant, les
crédits d’ études nécessaires ont été estimés selon les quatre postes suivants :

Montants
Etudes volet infrastructure - _
[millions CHF 2015]

Etudes du projet 35
Concertation et communication 0.5
Direction de projet et commission immobiliere 2.6
Etudes, direction de projet et commission immobilicre 1.0
pour le début du projet d’exécution ;

Budget total 13.6

Le budget total arrondi pour la réalisation des études du prolongement du tramway est de
CHF 14'000'000.- (hors renchérissement), sur la base des prix de 2015. Le crédit pourra étre indexé
sur |’ évolution des tarifs des ingénieurs.



SPARTICIPATION DE L’ETAT AUX ETUDESDESAMENAGEMENTSROUTIERSDES
DEUXIEME ET TROISIEME ETAPES DU RESEAU DE BUSA HAUT NIVEAU DE
SERVICE DE L’AGGLOMERATION LAUSANNE —MORGES

5.1 Lesprojetspartiels d’aménagement des deuxiéme et troisieme étapes des BHNS de
I”agglomération L ausanne — Mor ges

5.1.1 Caractéristiques principales des projets partiel d’ aménagement des deuxieme et
troisiemes étapes des BHNS

Les deuxieme et troisiéme étapes des BHNS concernent 3 projets partiels d aménagement de la ligne
Lutry, Corniche —Bussigny (annexe 7) :

Vitesse Vitesse
Fhlane Projet partiel Distance commerciale commerciale Propriétaires des
P d’aménagement [métres] actuelle visée infrastructures

(heure de pointe) | (heure de pointe)

Héme Pully-Damataire —

o g : 3’150 m 13.6 ki/h 18.0 kimv/h Pully et Lausanne
Saint-Francois
s C.llauc'leron = 900 m 13.7 km/h 18.0 km/h Lausanne
Montetan
: i el 3°400 m non exploité 18.0 km/h o e
Bussigny Bussigny
Total 7'450 m n.a. 18.0 kim/h

Le projet partiel daménagement entre Pully Damataire et Saint-Francois, benéficie d'un
cofinancement fédéral dans le cade du PALM de 2°"génération (2012), au titre de la L FInfr.

Les deux autres trongcons seront candidats a un financement fédéral. Ils devraient étre présentés,
en 2016, en priorité A du projet d’ agglomération de 3*"“génération.

Ces projets partiels d’ aménagement permettent de traiter I’ensemble de la ligne de BHNS Lutry,
Corniche — Bussigny en fournissant une qualité de service équivalente sur I’entier du parcours, en
particulier en matieres de vitesse commerciale (objectif 18 km/h) et de régularité.

La ligne de BHNS Lutry, Corniche — Bussigny desservira sur son tracé, a I’horizon de pleine
densification du PALM, environ 77'700 habitants et 63'000 emplois. Sur son tracé de plus
de 13 kilometres, |e potentiel de voyageurs escomptés est de 16 millions de voyageurs/an.

5.1.2 Aménagements routiers et fonctionnels prévus

Les projets partiels d aménagement sur les communes de Lausanne et de Pully ont fait I’ objet d’ études
préliminaires co-financées par les communes territorialement concernées et |I'Etat (par le budget
ordinaire de la Direction Générale de la Mobilité et des Routes). Ces études ont permis de réaliser des
diagnostics multimodaux des deux projets partiels d’aménagement, de définir les enjeux propres a
chaque secteur et d'identifier des orientations pour la suite des études en vue d' atteindre les objectifs
de qualité de desserte voulue pour le réseau de BHNS.

Le projet partidl d aménagement Crissier-Bré — Bussigny a fait partiellement I'objet d éudes
préliminaires, sur le secteur du carrefour " En Praz " (RC179-RC82) et de la traversée de la jonction
autoroutiére de Crisser. La réalisation des nouvelles jonctions autoroutieres de Chavannes et
d’ Ecublens, induisant un allégement du trafic dans le secteur de la jonction de Crissier, permettra soit
la rédlisation de certains troncons de voies réservées aux BHNS, soit dans les secteurs trop
contraignants, des priorités aux carrefours pour les BHNS.

Le carrefour de Croix-de-Plan (RC151-RC179) a d'ores et déja é&é étudié dans le cadre de
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|’ avant-projet de la deuxiéme étape du tramway t1.

Au-dela de la Croix-de-Plan, sur le territoire de la commune de Bussigny, le terminus de la ligne
n'éant pas encore défini, les études d avant-projet permettront de le localiser soit a la gare de
Bussigny, soit dans le nouveau quartier * Bussigny Ouest ™.

L es études financées par le présent décret définiront donc les aménagements routiers et fonctionnels a
prévoir sur les différents secteurs de ces trois projets partiels d aménagement :

— lorsgue I’ espace de la voirie est contraint et ne permet pas I’acquisition d’emprises fonciéres
supplémentaires : des mesures de régulation aux carrefours (priorité au bus juste avant son
arrivée) ou des mesures de facilitation de I'insertion des bus (arréts priorisants, sur chaussée)
sont mises en cauvre;;

— lorsgue lavoirie actuelle le permet, ou que des emprises fonciéres sont possibles en lien avec des
projets d’ urbanisation, des voies réservées sont construites, en site latéral ou en site central,
permettant une progression des bus en dehors du trafic routier.

5.2 Montants des études et participation financiere de |’ Etat aux études des deuxieme et
troisieme étapes des BHNS de I’ agglomération L ausanne —Mor ges

5.2.1 Montants des études des deuxieme et troisieme étapes des BHNS

Le projet de décret relatif aux études des deuxieme et troisieme étapes du réseau de BHNS de
I’ agglomeération Lausanne — Morges comprend, e financement de :

— la direction de projet : conduite soit en interne par le propriétaire de I'infrastructure (Etat,
communes), soit par délégation aux tl, al’ Etat, ou aux schémas directeurs du PALM ;

— la direction de projet aux tl afin d’assurer la coordination entre |’ ensemble des projets partiels
d’ aménagement ;

— tous les frais de mandats et études qui feront en régle générale |’ objet de mandats confiés a des
bureaux spéciaises. Il est envisageable que certaines études concernant les équipements de
technique des transports ou certains projets d’ aménagement puissent étre confiées aux tl ou a des
services cantonalx ou communaux agissant en qualité de mandataire. Chacune de ces études fera
I’ objet de mandats précisant |es prestations a accomplir et leur rémunération ;

— lesfrais de concertation et de communication.

Les montants des études des avant-projets, des projets d'ouvrage, des procédures de demande
d’ autorisation de construire et des appels d offres, comparaison des offres et propositions
d’adjudication ont été estimés selon la norme SIA en fonction des codts totaux estimés des
investissements nécessaires aleur réalisation.

Afin de déterminer les parts de financement de chaque partenaire, les estimations des montants
d’investissements et des crédits d' études des projets partiels d’ aménagement ont été séparés selon les
limites communales et selon le propriétaire de I’ infrastructure (routes communales et cantonales en ou
hors localité).
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Le montant estimatif global des éudes, y compris leur direction, est présenté ci-dessous :

Infrastructure Montants estimatifs Montants estimatifs
des investissements des études et de la
Localisation . Distance o (marge d_'i}lcel‘rimde de direction de projet
Routes [métres] Propriétaire 30% incluse) (hors ETP DGMR)
[CHF 2015 HT] [CHF 2015 HT]
Troncon sur route cantonale hors traversée de localité
Sl RC 151 1300 | Etat 20'513'000 1'940'000
L’Industrie
Troncons sur routes cantonales en traversée de localité et routes communales
Dully-Temataie— | 780 1'500 | Pully 23'140'000 2'460'000
Perraudettaz /
, p RC 780 et
il 1'650 | Lausanne 14'430'000 1'620'000
Francois
: communale
Gt~ RC 251 900 | Lausanne 3°614'000 530000
Montétan
;i'iiS‘el"Bre i RC 151 200 | Crissier 3'147'000 420000
RC151-tue de oo
L’Industrie — 1'900 Bussigny 18'200'000 2'100'000
: commmunales SEL

Terminus

Total 7'450 83'044'000 9'070'000

Note : La DGMR conduira les projets d’aménagement des BHNS sur les routes cantonales hors
traversée ainsi que ceux qui lui seront confiés par les communes sur leur réseau. Pour ce faire, mais
également pour suivre les autres études BHNS et de deuxiéme étape du tramway tl, le décret
comprend le financement d’un ETP (ingénieur) pour un contrat de durée déterminée de 5 ans.

5.2.2 Calendrier intentionnel des études

Etudes d’avant-projet 2016
Etudes de projet d’ouvrage 2017 -2018
Procédure d’approbation des plans dés 2019
Procédure d’appel d’offres, comparaizon desg offres et proposition d’adjudication des 2019

Ce calendrier est susceptible d’adaptations, par projet partiel d’aménagement, selon les intentions
communales.

Les travaux pourront démarrer dés |’ obtention des permis de construire, et de |’ obtention des créedits
d’ ouvrage par les propriétaires des infrastructures. Date escomptée probable, sous réserve de la durée
des procédures, pour le début des travaux : des 2020

Ce calendrier intentionnel et la libération des parts cantonales au financement des éudes sont
conditionnés aux engagements financiers des communes territorialement concernées.

Le calendrier intentionnel du projet partiel d’aménagement Crissier Bré — Bussigny devra par ailleurs
étre coordonné avec le calendrier du projet de I’OFROU du goulet d'étranglement de Crissier. En
effet, ces deux projets présentent des points de contact (cf. annexe 9). L’ avant-projet BHNS doit étre
réalise en 2016 afin de vérifier sa compatibilité avec les études des aménagements prévus par
I”OFROU aux abords de la jonction de Crissier. L’ assainissement du goulet d’ éranglement de Crissier
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comprend la création de nouvelles voies ainsi que des compléments aux bretelles d’acces et des
échangeurs. Le BHNS franchit I’ autoroute, dans le secteur de la jonction de Crissier, sur la RC 179,
sans qu'il soit a ce stade prévu d'élargir I’ouvrage (résultat des études préliminaires des mesures
d’ accompagnement du goulet de Crissier conduites avec I’ OFROU).L a suite des études et, surtout, les
travaux sont conditionnés par la réalisation des nouvelles jonctions autoroutiéres d’'Ecublens et
Chavannes qui délesteront |e secteur de lajonction de Crissier traversé par le BHNS.

5.2.3 Participation financiére de |’ Etat aux études des deuxieme et troisieme étapes des BHNS

La participation financiere de I'Etat aux études des deuxiéme et troisiéme étapes des BHNS est
différentiée selon le propriétaire de I’ infrastructure :

Projet partiel d’aménagement sur lesroutes cantonales hor straver sée de localité:

L’ Etat prend en charge I’ entier des codts d’ études, de la direction de projet de la communication et de
la concertation.

Une participation sera sollicitée auprés de I’ OFROU pour les études relatives au franchissement de la
jonction autoroutiére de Crissier.

Projet partiel d’aménagement sur les routes cantonales en traver sée de localité et sur lesroutes
communales:

A I'instar des études de la premiére étape, compte tenu de I’ effet structurant du projet a I’ échelle de
I’ agglomeération Lausanne — Morges, |’ Etat prend a sa charge les frais de direction de projet.

L’ Etat prend en charge également une part des frais de mandats et d’ études, de maniére a ce que le
taux global de financement de I'Etat corresponde a sa participation aux subventions annuelles
d’ exploitation que I’ Etat alloue aux lignes de trafic urbain du réseau des tl, dont feront partie les
BHNS. Conformément a I'article 18 de la LMTP, I'Etat participe a raison de 50% des intéréts et
amortissement et a raison de 12,5% des autres charges. Ainsi, aux années de référence 2013 et 2014,
I’Etat a participé globalement a hauteur de 27% des charges du réseau urbain tl. Ce taux de 27%
détermine la participation totale de I’ Etat aux études et mandats, direction de projet ainsi qu’ aux frais
de concertation et communication des études de deuxiéme et troisieme étape des BHNS sur routes
communales et cantonales en localité.
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Participation financiére de |’ Etat aux éudes des BHNS des deuxiéme et troisiéme étapes :

Montants estimatifs
Propriétaire de d’études et de la Part a charge de I’Etat
Iinfrastructure direction de projet [CHF 2015 HT]

[CHF 2015 HT]

Localisation

Projet partiel d’aménagement principalement sur routes cantonales hors traversée de localité

Environ En Praz — RC151-rue

de L’Industrie Etat 1'940'000 1'940'000

Projet partiel d’aménagement sur routes cantonales en traversée de localité et routes communales

Pully-Damataire — Perraudettaz Pully 2'460'000 670'000
Perraudettaz — Saint-Francois Lausanne 1'620'000 440'000
Chauderon — Montétan Lausanne 530'000 150'000
Crissier Bré — Environ En Praz Crissier 420000 120'000
?{fﬁﬁiﬂfe - Bussigny 2'100'000 570'000
Total 9'070'000 3°890'000
Risques, divers et imprévus (10%) 389'000
Total a charge de I’Etat 4'279'000

Le montant dela TV A au taux de 8% est calculé comme suit :
CHF 4'279'000 * 8% = CHF 342’320

En gjoutant 8% de TVA aux prestations d’ étude, le montant des études, de la direction de projet, de la
communication et de la concertation est de CHF 4 621'320 TTC.

En comptant une charge annuelle moyenne de CHF 175'000.-, le nouvel ETP au sein de la
DGMR pour une durée de 5 années représente un montant de CHF 875'000.-.

Le crédit d'étude sollicité pour les deuxiéme et troisiéme étapes des BHNS est de
CHF 5496'320.-TTC, arrondi a CHF 5'500'000.- TTC.

La base des prix est aolt 2015 (hors renchérissement). Le crédit pourra étre indexé sur |’ évolution des
tarifs des ingénieurs.

La participation de |’ Etat a la direction de projet, aux études et la communication et la concertation est
plafonnée aux montants ci-dessus (Iles communes ont a charge le financement du solde). L’ engagement
des parts cantonales aux différents projets partiels d’aménagement est conditionné aux engagements
des parts communales correspondantes. Le cas échéant, pour les communes qui le désireraient, des
engagements par phases d’ études seront possibles.

Dans la mesure ou des communes envisageraient de réaliser, simultanément aux études des projets
partiels d’aménagement d axes forts, des études de réaménagements urbains de compétences
communales, ces dernieres pourront étre intégrées au projet partiel d’aménagement afin de limiter les
taches de coordination et de pilotage. Le cahier des charges comprendra par conséquent, les éléments
spécifiques aux axes forts et ceux liés aux projets de compétence communale. Les colts d études
additionnels seront dans ce cas pris en charge intégralement par les communes concernées et ne sont
pas compris dans e budget présenté dans le présent exposé des motifs et projet de décret.
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6 MODE DE CONDUITE DU PROJET
L e mode de conduite des projets est le suivant :

6.1 Participation del'Etat au financement de laréalisation de la premiere éape du tramway
t1l entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare)

Le projet seraréalisé sous la conduite générale destl.

Les travaux de génie civil et d aménagements routiers seront dirigés par les services techniques de la
commune de Lausanne (sur son propre territoire ainsi que sur celui de la commune de Prilly) et de la
commune de Renens (sur son propre territoire ains que sur celui de la commune de Crissier). Les
modalités de collaboration entre les tl et les communes seront fixées par conventions entre lestl et les
communes, approuvées par le canton.

Les communes seront donc associées a la conduite du projet, avec les tl, tant au niveau technique de
I’ équipe chargée de la direction de projet, que des pilotages technique et politique chargés du bon
avancement du projet, notamment de la coordination générale et du respect des colts et des délais.

Les modalités de collaboration, notamment le " reporting " financier, seront fixées par convention
entre la Confédération, I’ Etat et lestl. Le mandat de prestations confié aux tl déterminera également le
processus applicable aux éventuelles modifications de projet significatives, touchant soit au budget,
aux délais, aux ameénagements ou modes d’ exécution.

La Direction Générale de la Mobilité et des Routes exercera un controle de la réalisation, base sur un
rapport d’ avancement périodique délivré par lestl. LaDGMR participera par ailleurs, atitre consultatif
et de consell, au pilotage technique du projet.

Le crédit sollicité par le présent EMPD comprend un montant de CHF 2'090'000 nécessaires a la
communication. Il permet de financer notamment un responsable de communication au sein de la
direction de projet, des délégués de terrain permettant le contact régulier avec les riverains et
commercants afin de résoudre rapidement les problemes survenant en cours de chantiers ainsi que les
supports et diffusion de communication.

La communication du projet conduite par les tl sera concertée avec les communes territorialement
concernées et |’ Etat de Vaud.

L’ ensemble des mandats qui seront attribués dans le cadre de la réalisation de la premiére étape du
tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare) le seront dans le respect des dispositions de la Loi
vaudoise sur les marchés publics (LVMP).

6.2 Participation del'Etat au financement des aménagementsroutiersdela premiere étape du
réseau de bus a haut niveau de service de I'agglomération L ausanne — Mor ges

Laréalisation de la premieére étape des BHNS est une mesure du PALM conduite par chague commune
concernée.

Cette mesure bénéficie d'une contribution fédérale au titre du fonds d'infrastructure. Selon
I’article 17b de la Loi fédérale concernant I’ utilisation de I'imp6t sur les huiles minérales (LUMin,
RS 725.116.2), les contributions de la Confédération sont versées aux cantons a I’intention des
organismes responsables.

La DGMR est désignée par la Confédération au titre d’organe de coordination. Il a pour tache de
reverser aux maitres d’'ouvrage des mesures concernées (en regle générale, les communes) la
contribution fédéral e attribuée au projet, selon la convention de répartition passée entre le Département
des Infrastructures et Ressources Humaines (DIRH) et les communes.

L’ Etat, représenté par la DGMR, gérera de maniere coordonnée les versements de la contribution
cantonale au financement de la premiére étape des BHNS. Ce financement donnera lieu a
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|’ établissement de conventions entre I’ Etat et les communes concernées et sera versé sur la base du
reporting financier et des décomptes établis par celles-ci al’ attention de la Confédération.

6.3 Etudes de la deuxieme étape du tramway t1 entre Renens (Gare) et Bussigny —
Villars-Sainte-Croix

Les études seront conduites en étroite coordination entre les communes territorialement concernées, les
tl et I’ Etat. Les communes territoriales concernées par les projets partiels d’ aménagement les pilotent
au niveau technique et politique. Elles sont également associées, via leurs représentants au sein des
schémas directeurs du PALM, au pilotage global du projet des AFTPU chargé de la coordination des
projets partiels, de I’ atteinte des objectifs, du respect des délais et des codts.

La collaboration entre le DIRH, respectivement la DGMR d'une part et les tl d’autre part sera
formalisée dans le cadre d’ une convention fixant les régles et le périmétre du mandat de direction de
projet confié aux tl.

La relation entre les communes, |’ Etat et les tl pour le financement des études et leur conduite sera
formalisée par convention.

L’ ensemble des mandats qui seront attribués dans de cadre des études de la deuxieme étape du
tramway tl entre Renens (Gare) et Bussigny — Villars-Sainte-Croix le seront dans le respect des
dispositions de la Loi vaudoise sur les marchés publics (LVMP).

6.4 Etudes des aménagementsroutiers des deuxieme et troisiéme étapes du réseau de bus a haut
niveau de service de |'agglomération L ausanne — Mor ges

Les structures de pilotage technique et politique sont identiques a celles de la deuxieme étape du
tramway t1. L’ OFROU sera également associé pour les études dans le secteur de franchissement de la
jonction autoroutiere de Crissier.

Le DIRH conduira lui-méme les études sur routes cantonales hors localité. || assumera également cette
tache pour les secteurs de route cantonale en traversée ou routes communales, sur éventuelle
délégation des communes qui en exprimeront la demande.

Les communes concernées décideront du mode de conduite des projets partiels d’ aménagement sur
routes communales ou routes cantonales en traversée de localité. Ceux-ci pourront ainsi étre conduits
techniquement, selon les secteurs d’ études ainsi que selon les moyens techniques existants dans les
communes et les schémas directeurs auxquels elles participent, soit par les communes elles-mémes,
soit par laDGMR, soit par les schémas directeurs ou par lestl.

Le crédit d'études sollicité comprend le financement de la direction de projet correspondant aux
besoins de chaque partenaire. 1| comprend notamment un ETP au sein de laDGMR dont |’ effectif doit
étre renforcé pour la conduite du projet d aménagement sur route cantonale hors localité et le suivi
global del’ensemble des projets d’ aménagement.

La relation entre les communes, |’ Etat et les tl pour le financement des études et leur conduite sera
également formalisée par convention.

L’ ensemble des mandats qui seront attribués dans le cadre des études des deuxiéme et troisieme étapes
des BHNS du PALM le seront dans le respect des dispositions de la Loi vaudoise sur les marchés
publics (LVMP).
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7 CONSEQUENCES DU PROJET DE DECRET CONCERNANT LA PARTICIPATION DE
L’ETAT AU FINANCEMENT DE LA REALISATION DE LA PREMIERE ETAPE DU
TRAMWAY T1ENTRE LAUSANNE (FLON) ET RENENS (GARE)

7.1 Conséquences sur le budget d'investissement

Le projet de décret comporte un prét conditionnellement remboursable (PCR), une garantie d’ emprunt
et un prét sansintéréts destiné au préfinancement partiel de la part fédérale.

Le PCR figurera a I’actif du bilan de |’ Etat. L’ échéancier prévu de libération des préts est le suivant
(en millions de francs) :

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 Total

12.35 1.30 68.30 44.39 44.39 44.39 44.39 27.32 286.84

Cet échéancier tient compte de probables recours contre la décision fédérale d’ approbation des plans.
Le retard de réalisation du projet pris en compte est par hypothése de deux ans et demi, si toutes les
voies de recours étaient épuisées (Tribunal administratif fédéral puis Tribunal fédéral). L’ échéancier
effectif de libération des préts serait adapté en |’absence de recours et/ou selon leurs délais de
traitement effectifs.

L’ octroi d’une garantie d emprunt n’a pas de conséguence sur les actifs et les passifs des comptes du
bilan de I'Etat. La garantie d emprunt allouée par I’ Etat doit par contre faire I’objet d’une mention
dans |’annexe aux comptes portant sur les engagements conditionnels de I'Etat. Un montant de
CHF 104 millions est inscrit dans la planification 2016-2020 des garanties accordées par |’ Etat pour le
dépbt et les véhicules de la premiere étape du tramway t1 Lausanne (Flon) — Renens (Gare).

L’ échéancier prévu de libération de la garantie d’ emprunt est |e suivant (en millions de francs) :

2018 2019 2020 2021 2022 2023 Total

5.54 3324 22.16 2216 16.62 11.08 110.8

L’ échéancier prévu du prét sans intéréts destiné au préfinancement partiel de la part fédérale est le
suivant (selon les hypothéses du calendrier prévisionnel décrit au chapitre 2.7) (en millions de francs):

2022 2023 Total

7.99 71.99 15.97

7.2 Amortissement annuel

Il 'y a pas de charge d’amortissement directement a charge de I'Etat Sagissant d'un prét
conditionnellement remboursable, d’ une garantie d’ emprunt et d’ un préfinancement.

7.3 Chargesd'intérét

La charge nette théorique d’intéréts (5%) pour le prét conditionnellement remboursable représente le
montant annuel de:
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CHF 286°835’000 x 5.0 x 0.55 /100 = CHF 7888’ 000

Cette charge interviendra durant la période de congtitution du correctif dactif du prét
conditionnellement remboursabl e, soit pendant 40 ans.

La charge nette théorique d’ intéréts (5%) pour le prét remboursabl e représente le montant annuel de :

CHF 15'970'000 x 5 x 0.55/100 = CHF 439'200. Cette charge interviendra a partir de |’ année suivant la
libération du prét jusgu’ a son remboursement par la Confédération, soit en principe en 2023 et 2024.

Les charges d'intéréts présentées ci-dessus sont des charges théoriques calculées de maniére linéaire
sur le total des préts. Au vu des montants des préts et de leur engagement progressif sur plusieurs
années, le tableau de récapitulation des conséquences financieres du chapitre 7.16 ci-aprés présente un
cacul de la charge d'intérét basé sur le solde effectif des préts au 31.12 de |I'année antérieure,
procédure appliquée pour le calcul effectif des charges d’intéréts. Le taux d’intérét appliqué seraaors
le taux moyen de la dette de I’ Etat.

7.4 Conséquences sur |'effectif du personnel
Néant
7.5 Autres conséquences sur le budget de fonctionnement

Chargesliéesau correctif d’ actif du prét conditionnellement remboursable

Le prét conditionnellement remboursable fera I’objet d’un correctif d' actif durant 40 ans a raison
de 2.5%. Il sera constitué des I’ exercice 2017, pour un montant théorique annuel de CHF 7'170'875.-
arrondi a CHF 7'170°900.- Cette charge figurera au compte 3660 de la Direction Générale de la
Mohilité et des Routes.

Au vu du montant du prét conditionnellement remboursable et de son engagement progressif sur
plusieurs années, le tableau de récapitulation des conséquences financieres ci-aprés présente un calcul
du correctif d’ actif basé sur e décaissement effectif du prét.

Chargesliéesal’octroi d une garantie d’ emprunt

L’acquisition de 10 rames de tramway et le financement d’un nouveau garage-atelier & travers un
emprunt contracté par les tl, sous garantie de I’ Etat, implique pour les tl des charges d’ amortissement
et d'intéréts. Ces charges seront financées par des indemnités supplémentaires versées par I’ Etat a
partir de lamise en service de laligne, soit en 2023.

Letaux d'intérét de I’ emprunt souscrit par lestl est estimé a 2%.

Le taux d amortissement moyen des véhicules est de 3.6% (arrondi), selon un calcul d’ amortissement
par composant. La fourchette varie de 12 ans pour les aménagements intérieurs a 40 ans pour la
structure des trains.

Le taux damortissement moyen du garage-atelier est de 1.8% (arrondi), selon un calcul
d amortissement par composant. La fourchette varie de 25 ans pour les installations de sécurité et
télécommunication a 99 ans pour lesterrains.
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Le tableau suivant présente les charges financieres liées a |’ acquisition des véhicules, au financement
du garage-atelier et aux autres éléments annexes relatifs au " systéme de transport " couvert par la
garantie de I’ Etat, en admettant pour hypothese de calcul une mise en exploitation des véhicules et du
garage-atelier en 2023 :

Montant en mullions de CHF (hors mtéréts mtercalaires et renchénissement)

Obiet Montant de Intéret Amortissement Charges
1 I'emprunt (2%0) (taux par nature) | financiéres 2023
o 1.73 2
Vehicules 48.16 0.96 (3.6%) 2.69
: ' 0.73
Garage-atelier 41.33 0.83 (1.8%) 1.56
Vente et distributi 131 0.03 e 0.16
ente et distribution : k (10%) E
SR 4.60 0.11 o
Frais généraux 0.09 (2.5%) 0.21
- ! . e 0.12 B
Drvers et imprévus 477 0.10 (2.5%) 0.22
setal e Sysitmol 100.17 2.01 2.82 4.84
transport »

Ces montants sont compris dans I’ évolution des indemnités annuell es présentée ci-apreés.
Evolution desindemnités annuelles



Le tableau ci-aprés synthétise le compte de résultat annuel relatif al’ exploitation de la premiere étape
du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare) a compter de sa mise en service en 2023, selon
les hypotheses décrites aux chapitres 2.6 et 2.7 du présent exposeé des motifs. 1l présente également la
diminution des produits et charges induites par la modification du réseau de bus urbain en lien avec la
mise en service du tramway t1 :

" Réseau Effets cumulés tram
En CHF mios Framy urbain t1 etréseau urbain
Charges d'exploitation -24.61 5.28 -19.33
Charges du personnel -5.96 3.36 -2.60
Frais d'entretien des bétiments -1.22 0.24 -0.98
Frais d'entretien des véhicules -1.47 0.37 -1.10
Autres charges d'sxploitation -1.90 0.44 -1.47
Amortissements et intéréts -14.48 1.00 -13.47
Autres produits 0.41 -0.13 0.27
Produits des transports 10.30 -2.23 8.07
Taux de couverture 41.9%
Indemnités d'exploitation 14.31 -3.05 11.26
A charge du Canton 10.02 -1.05 8.97
A charge des Communes 4.29 -2.00 229

En se basant sur cette projection, on retiendra une augmentation des indemnités d’ exploitation
annuelles, a partir de 2023, de CHF 14'310'000 pour le tramway t1, qui est toutefois a mettre en
rapport avec la diminution des indemnités d exploitation du réseau de bus urbain de CHF 3'050'000.
En application de laLMTP, la participation de I’ Etat aux indemnités d' exploitation des lignes de trafic
régional ou assimilées au trafic régional est de 70%.

L augmentation des indemnités d exploitation tl & charge de I'Etat pour le tramway t1, & partir
de 2023, peut ainsi étre estimée comme suit :

CHF 14'310'000 x 70/100 = CHF 10'020’ 000

L’ Etat bénéficiera également de la diminution des charges d’ exploitation du réseau de bus urbains a
hauteur de CHF 1'050'000.

Une partie de ces diminutions de charges (CHF 550'000) est affectée ala compensation des intéréts du
décret relatif & la 1°étape des BHNS (cf. chapitres 8.3 et 8.16). En conséquence |’ augmentation nette
des indemnités d’ exploitation tl a charge de I’ Etat a partir de la mise en service du tramway t1 est la
suivante :

CHF 10'020' 000 — CHF 500000 = CHF 9520000
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7.6 Conséquences sur lescommunes

En application de la LMTP, les communes du bassin de transport concerné (Région 5 :
Lausanne-Echallens-Oron) ne contribuent pas directement aux investissements, mais en revanche, elles
participent aux charges financiéres a raison de 30% pour les lignes régionales ou assimilées au trafic
régional. La LMTP prévoit également une participation des communes de 30% aux indemnités
d’ exploitation des lignes régionales ou assimilées au trafic régional. La contribution des communes est
répartie entre celles-ci selon la population et 1a qualité de desserte.

La part des communes est de 30% de la charge cantonale. Elle correspond a une recette pour |’ Etat
intitulée " participation des communes aux charges de transport public ".

A la mise en service du tramway t1, en 2023, les communes participeront également aux charges
d’ exploitation décrites au point 7.5, a hauteur de 30% de la charge totale.

La participation des communes aux charges d’ exploitation représente |le montant annuel de :
CHF 14'310'000 x 30/100 = CHF 4'293' 000

S agissant de la premiére étape du tl les conséquences financiéres pour les communes sont les
suivantes :

Montant en millions de CHE

Intitulé Année Année Année Année Année Année Année Année Année Année
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

PCR et préfinancement partiel

deBpa Bleab, , 0.10 0.1 0.67 102 136 1.69 2.07 230 211

participation des conmmmnes

aux intéréts (30%)

PCR : participation des

commmnes au correctif d’actif - 0.09 0.10 0.64 1.00 137 175 2.14 2.39 239

(30%)

Indenmités annuelles :

participation des conmmines - - - - - - - 4729 4.29 429

auxautres charges (30%)

Total net 0.00 0.19 0.21 1.31 2.02 2.73 344 8.51 8.99 8.79

Les Communes desservies par le réseau urbain tl bénéficieront par ailleurs de la diminution des
charges d’ exploitation du réseau de bus urbains a hauteur de CHF 2'000’ 000.

L’ annexe 6 présente les conséquences financieres pour les communes concernées, a I’ horizon de mise
en service de la premiere étape de laligne de tramway t1.

Au vu des montants des préts et de leur engagement progressif sur plusieurs années, ce tableau
présente un calcul de la charge d'intérét basé sur le solde des préts au 31.12 de I’année antérieure,
procédure appliquée pour le calcul effectif des charges d’ intéréts.

Au vu du montant du prét conditionnellement remboursable et de son engagement progressif sur
plusieurs années, ce tableau présente un calcul du correctif d’ actif basé sur le décaissement effectif du
prét, conformément ala procédure en vigueur.

7.7 Conséquences sur I'environnement, le développement durable et la consommation d'énergie

La rédlisation du t1 déploiera progressivement ses effets favorables sur I’environnement et la
consommation d’énergie dés la mise en service de sa premiere étape, grace au report modal que
permettra cette nouvelle infrastructure.

La réalisation de la premiére étape du t1 s accompagne également d’un assainissement phonique au
sens de I’Ordonnance sur la Protection contre le Bruit (OPB), partout ou il est nécessaire, sur
I’ensemble du tracé ainsi que sur les axes routiers accueillant un report du trafic du fait de la coupure
de certains axes alacirculation.
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De méme, la réalisation de la premiére étape du t1l s accompagne, partout ou cela est requis, de
dispositifs de traitement des eaux de ruissellement, conformément a la Loi fédérale sur la protection
des eaux et aux instructions "Protection des eaux lors de I’évacuation des eaux des voies de
communication " de I’ Office fédéral de I’ environnement.

7.8 Programme de légidlature et PDCn (conformité, mise en cauvre, autresincidences)

Le projet de décret s'inscrit dans le programme de |égislature 2012-2017 adopté le 12 octobre 2012 par
le Conseil d' Etat. Les axes" 1. Assurer un cadre de vie sOr et de qualité " et " 4. Investir — innover —
faire rayonner le Canton " prévoient en effet les mesures et actions suivantes :

— Mesure 1.5. Préserver I’ environnement et gérer durablement les ressources naturelles.
— Action : Accompagner le développement urbanistique du Canton en préservant la qualité de
I"air.
— Mesure 4.3 Transports publics et mobilité : investir et optimiser.
— Action : Accompagner la réalisation des mesures d’infrastructure des projets d’ agglomération
de 1¥°génération et préparer les mesures des projets d’ agglomération de 2™ génération.
La troisiéme adaptation du PDCn est entrée en vigueur le 1%janvier 2016. Elle fait référence au projet
des AFTPU. Ce projet s'inscrit dans les lignes d’ action A2 " Développer une mobilité multimodale ",
A3 " Protéger I’homme et I’ environnement contre les risques liés aux activités humaines " et R1 "
Projets d' agglomération ", en particulier les mesures A21 " Infrastructures de transports publics ",
A31" Quaitédel’air " et R11 " Agglomération Lausanne —Morges".
Le Canton soutient le projet d'agglomération Lausanne — Morges (PALM) et sa mise en cauvre dans le
sens des Objectifs et Principes de localisation arrétés en partenariat avec les régions et les communes.
Il participe au comité de pilotage et aux groupes techniques chargés de I'élaboration et de la mise en
ocavre du projet. 1l participe au financement du bureau d'agglomération, de certaines études et
mesures. Le Canton, agissant au nom du comité de pilotage, constitue I’ entité unique responsable de
la mise en cauvre du PALM demandée par la Confédération.(PDCn, mesure R11, cadre gris).

Le Canton veille a réduire les émissions de polluants sur I'ensemble de son territoire. 1l poursuit
I'effort de réduire les concentrations de certains polluants atmosphériques dans tous les lieux a forte
concentration de trafic individuel et poids-lourds, essentiellement les agglomérations, en coordination
avec les plans des mesures OPair. Les mesures opérationnelles sont définies par |es Plans des mesures
OPair adoptés par le Conseil d'Etat.(PDCn, mesure A31, cadre gris).

7.9 Loi sur lessubventions (application, conformité) et conséquencesfiscales TVA

Le projet de décret relatif alaréalisation de la premiere étape du tramway t1 est conforme alaLoi sur
les subventionset alaLMTP.

L'exposé des motifs et le projet de décret prend en compte les regles fixées par I'Administration
fédérae des contributions AFC en matiere de TVA, présentées dans la brochure "Info
TVA 10 concernant le secteur Entreprises de transports publics et de transports touristiques” publiée
en janvier 2010. Les préts ne peuvent étre utilisés que pour des investissements activables selon la Loi
fédérale régissant la taxe sur lavaleur goutée (Loi sur laTVA, LTVA ; RS 641.20) : "Conformément
al'art. 21, a. 2, chiffre 19, let. a, LTVA, I'octroi de préts est une activité exclue du champ de I'imp6t et
n'est pas imposable”.

7.10 Conformité de I'application del'article 163 Cst-VD

La détermination du caractére nouveau ou lié des projets de décrets soumis implique un examen sous
I’angle de I’ article 163, alinéa 2 de la Constitution cantonale.

L'article 163, dinéa 2, de la Constitution cantonale oblige, entre autres, le Conseil d'Etat, lorsgu'il
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introduit une charge nouvelle " a sassurer de son financement et a proposer, le cas échéant, les
mesures fiscales ou compensatoires nécessaires .

La notion de la charge nouvelle est définie par opposition a celle de la dépense liée. Une dépense est
liée lorsqu'elle est absolument indispensable a I'exécution d'une tache publique ou d'une disposition
légale en vigueur. A l'analyse, il convient d'examiner en particulier la marge de manceuvre dont
dispose I'autorité quant au principe de la dépense, quant a sa quotité et quant au moment ou elle doit
étre engagée (art. 7 a. 2 LFin). La solution choisie doit se limiter au strict nécessaire au vu des
contraintes juridiques et techniques.

Le développement des AFTPU du PALM repose de maniére générale sur I'article 57, 3*™alinéa
Cst-VD, qui stipule que " I’ Etat favorise les transports collectifs ". 1l se justifie de se fonder sur les
mesures figurant tant dans le plan des mesures OPair que dansle PDCn ("cadre gris").

Le principe des contributions étatiques et la forme proposée sont prévus respectivement a l'article 6,
ainéa?2, chiffre 1l et al'article9 delaLMTP.

7.10.1 Principe de la dépense

Le décret soumis propose la réalisation de la premiére étape du tramway t1 en vue de répondre a la
croissance du trafic (1), au plan des mesures OPair de |’ agglomération Lausanne — Morges (2) et au
PDCn (3). Ces aspects sont dével oppés aux chapitres 1.2 et 2 du présent expose des motifs.

(1) Croissance du trafic :

La réalisation de la premiére étape du tramway t1, décrite au chapitre 2, a pour objectif de répondre a
la croissance du trafic consécutive aux densifications planifiées du PALM. Aujourd hui, dga, la
capacité des lignes tl qui seront remplacées par le tramway t1 sont atteintes ou dépassées sur certains
troncons ou périodes de pointe.

(2) Plan des mesures OPair de |’ agglomération Lausanne — Morges :

Le décret porte sur I'extension d'un axe de transports public principal en direction de |I'Ouest
lausannois. Les dépenses a engager font partie des actions retenues par le Conseil d’Etat dans le plan
des mesures OPair 2005 (Ordonnance fédérale sur la protection de I'air) de I'agglomération Lausanne —
Morges. Ce plan a été adopté par le Conseil d’Etat en date du 11 janvier 2006. Les mesures du plan
OPair sont contraignantes pour le canton et " doivent étre réalisées en régle générale dans les cing ans
" (art. 33 de I'’Ordonnance sur la protection de I'air). L’échéance d'assainissement du plan
OPair 2005 a été fixée a I’horizon 2015. Cette action est déclinée au chapitre 5.2.2 du Plan OPair
consacré au développement des transports publics ainsi que dans sa mesure MO-16 " Extension et
amélioration des réseaux de transports publics urbains, réseaux tl et TPM " (page 36 du catalogue des
mesures du Plan OPair de I’ agglomération Lausanne — Morges).

Le développement des AFTPU est une des principales mesures permettant |’ augmentation du recours
aux transports publics dans I’agglomération et, ainsi, de limiter les polluants provenant du trafic
individuel motorisé :

" Une des maniéres les plus efficaces de lutter contre les émissions de polluants provenant du trafic
individuel motorisé consiste a favoriser un report des usagers vers des modes de déplacements plus
favorables a I'environnement. |l sagit donc principalement, en-dehors du recours aux mobilités
douces (...), de favoriser I'utilisation des transports publics dans les déplacements quotidiens. "

" D'autres axes devraient cependant également voir leur offre se développer par le renforcement des
liaisons entre le centre-ville de Lausanne et la Blécherette (a terme avec éventuellement un TP en site
propre), ainsi que par le développement d'un axe lourd TP (tram a terme) entre |le centre de Lausanne
et I'Ouest, via la gare de Renens. Ce dernier projet pourrait ensuite étre complété par une branche Est
en direction de Lutry.
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(Plan des mesures OPAIr de I’agglomération Lausanne — Morges. Extraits du chapitre 5.2.2 Les
transports publics.)

(3) Plan directeur cantonal (PDCn) :

Le deéveloppement du tramway est présenté dans les mesures A21 et R11 du PDCn, dont
la 3" adaptation est entrée en vigueur le 1%janvier 2016 (voir chapitre 7.8 ci-dessus).

7.10.2 Quotité de la dépense

Les crédits ont été établis en se limitant aux besoins nécessaires a conduire laréalisation de la premiere
étape du tramway t1 (cf. chapitre 2.6). Le projet d’aménagement permet la requalification des axes
empruntés par le tramway et prend en compte les besoins des modes doux. Les mesures réalisées
simultanément sur demande des communes, notamment des requalifications urbaines hors du
périmetre strictement concerné par le tramway ou des extensions de réseaux souterrains, sont financées
par elles.

7.10.3 Moment de la dépense

L es dépenses ne peuvent pas étre différées dans le temps, vu d une part la saturation actuelle des lignes
de trolleybus concernées et d autre part la nécessité d’ accroitre la capacité de transport et le niveau de
performance de |’ ossature forte et structurante des transports publics de I'agglomération afin de
permettre son développement. Cette croissance de trafic est consécutive du projet de développement
territorial de I’agglomération, dont on rappelle qu'il est coordonné avec les développements
d’infrastructures du PALM.

Il convient également de rappeler les délais liés au Plan des mesures OPair 2005 de I’ agglomération
lausannoise fixé al” horizon 2015 (cf. chapitre 1.2).

Finalement, le programme de réalisation de la premiere étape du tramway est li€ aux délais fixés par la
Confédération dans le cadre du processus de financement au titre du fonds d'infrastructure. Les
accords sur les prestations signés avec la Confédération fixent des délais de réalisation devant en
principe étre respectés. La premiére étape du tramway figure parmi les mesures dont les travaux
auraient dd, en principe, débuter dans la période de financement 2011-2014. Si ces délais ne peuvent
étre imposés a I'Etat, d'importants retards de mise en cauvre des mesures accordées pourront
néanmoins avoir des effets négatifs sur les taux de financement fédéraux des projets d’ agglomeérations
de générations suivantes, conformément aux directives fédérales en la matiere.

7.10.4 Conclusion

Le prét conditionnellement remboursable, le prét sans intéréts et la garantie d’emprunt proposés
comportent des dépenses liées. Le projet de décret n'est donc pas soumis aux exigences de l'article 163,
2eme alinéa Cst-VD.

Le décret est toutefois soumis au référendum facultatif dans la mesure ou I Etat peut disposer d une
marge de manoauvre pour atteindre I’ objectif poursuivi

7.11 Découpageterritorial (conformité a DecTer)

Néant

7.12 Incidencesinformatiques

Néant

7.13 RPT (conformité, mise en cauvre, autresincidences)

Néant
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7.14 Simplifications administr atives
Néant

7.15 Protection des données

Néant

7.16 Récapitulation des conséquences du projet sur le budget de fonctionnement

En millions de CHF

Tntitulé Année Année Année Année Année Année Année Année Année Année Total
£ 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2
Personnel supplémentaire
(ETP) 0.00
Frais d'exploitation - - - - - - - 14.31 14.31 14.31 42.93
Charge d'mtérét - 0.34 0.37 224 3.40 453 5.62 6.90 7.68 7.02 38.08
Amortissement - - - - - - - - - - 0.00
Correctif d’actif - 0.31 0.34 2.14 33 4.57 5.84 7.15 7.97 7.97 39.64
Prise en charge du service de
N 0.00
la dette
Autres charges
E s 0.00
supplémentaires
Total augmentation des
0.65 0.71 4.38 6.74 9.10 11.46 28.36 29.96 29.30 120.66
charges
Diminution de charges - - - - - - - 0.50 0.50 0.50 1.50
Revenus supplémentaires :
Part des comnmnes aux - 0.10 0.11 0.67 1.02 136 1.69 2.07 2.30 2:11 11.42
mtéréts (30%)
Revenus supplémentaires :
Part des comnmines au - 0.09 0.10 0.64 1.00 133 1.75 214 239 2.39 11.89
correctif d’actif (30%)
Revenus supplémentaires :
Part des conmmmines aux frais - - - - - - - 429 4.29 4.29 12.87
d’exploitation (30%)
Total net 0.00 0.46 0.50 3.07 4.72 6.37 8.02 19.36 2048 20.01 82.98

Au vu des montants des préts et de leur engagement progressif sur plusieurs années, ce tableau
présente un calcul de la charge d'intérét basé sur le solde des préts au 31.12 de |I’année antérieure,
procédure appliquée pour le calcul effectif des charges d’ intéréts.

Au vu du montant du prét conditionnellement remboursable et de son engagement sur plusieurs
anneées, ce tableau présente un calcul du correctif d actif basé sur le décaissement effectif du prét,
conformément ala procédure en vigueur.

8 CONSEQUENCESDU PROJET DE DECRET CONCERNANT LA PARTICIPATION DE
L’ETAT AU FINANCEMENT DESAMENAGEMENTSROUTIERSDE LA PREMIERE
ETAPE DU RESEAU DE BUSA HAUT NIVEAU DE SERVICE DE L’ AGGLOMERATION
LAUSANNE —MORGES

8.1 Consequences sur le budget d'investissement

L’ objet figure dans le budget d investissement avec la référence EOTP 1.000588.01 BHNS — Bus a
Haut Niveau de Service, subvention afonds perdus aux communes.
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Le tableau ci-dessous tient compte du calendrier de réalisation de la premiere étape des BHNS (cf
chapitre 3.4).

En milliers de francs

Intitulé Année Année Année Année Année Total
2016 2017 2018 2019 2020 et ss5

a) Transformations

. gy v 3 Q- ".-} 3 -
immobilieres : dépenses brutes L 0 g ¢ e D00

a) Transformations immobilieres:
recettes de tiers

a) Transformations immobiliéres :

dépenses nettes 3 charge de 806 0 0 0 19194 20°000
I'Etat

b) Informatique : dépenses brutes

b) Informatique : recettes de tiers

b) Informatique ; dépenses nettes
a charge de I'Etat

¢} Investizsement total : depenses

, 8006 0 0 0 197194 207000
brutes

¢) Investizzement total : recettes
de tiers

c) Investissement total : dépenses

nettes a la charge de I'Etat L8 0 0 0 19184 | 20°000

Le crédit cantonal sera financé au moyen des revenus extraordinaires des préfinancements d'un
montant de CHF 325 millions que le Conseil d’ Etat a décidé, en ao(t 2011, de consacrer au soutien en
faveur des infrastructures de transport. Cette somme constitue une part des CHF 500 millions qui
avaient été dégagés dans les comptes de 2011 pour des projets en faveur des infrastructures de
transport, des efforts d’innovation et de diversification de I'industrie et des énergies renouvelables. Ce
préfinancement fut constitué grace a I’excédent financier prévu initialement pour la péréguation
fédérale (RPT). La premiére étape des BHNS figure en effet dans la liste des projets retenus par le
Conseil d' Etat en décembre 2011 pour un préfinancement.

Il conviendra de mettre a jour les tranches de crédit annuelles (TCA), selon le planning effectif de
réalisation par les communes concernées, dans le cadre de la gestion du budget d’ investissement.

8.2 Amortissement annuel

La participation de I’ Etat au financement des aménagements routiers de la premiere étape du réseau de
BHNS de I'agglomération Lausanne — Morges porte sur un montant total de CHF 20'000'000.-.
L’ amortissement est prévu sur 20 ans. La charge annuelle est la suivante :

CHF 20'000'000 x (1/20) = CHF 1'000’ 000.-

Il est prélevé en totalité sur le montant de préfinancement de CHF 325'000'000.- pour le
développement des infrastructures et agglomérations, sur décisson du Conseill d Etat
du 19 décembre 2011, dans le cadre de I’ affectation spécifique de I’ excédent financier prévu pour la
péréquation fédérale (RPT).

Les amortissements mentionnés au tableau récapitulatif ci-aprés (chapitre 8.16) correspondent a la
période 2016-2019. Ce tableau tient compte du calendrier intentionnel de réalisation des communes et
ne présente donc que les montants correspondants aux premieéres réalisations.
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8.3 Chargesd'intérét
La charge nette théorique d’ intéréts (5%) représente le montant annuel de :
CHF 20'000'000 x 5.0 x 0.55 /100 = CHF 550’ 000

Cette charge interviendra durant la période d’amortissement de la contribution a fonds perdus, soit
pendant 20 ans. Elle est soumise a compensation. Cette compensation est obtenue, dans le cadre du
budget DIRH, au compte 3635, par une diminution de la subvention d’ exploitation allouée par |’ Etat
aux lignes de trafic urbain du réseau tl,. Cette diminution est obtenue par la suppression de lignetl lors
de lamise en service de la premiére étape du tramway t1, dont la diminution de charge pour |’ Etat est
estimée & CHF 1'053'000 (cf. chapitres 2.9 et 7.5).

Les charges d’intérét mentionnées au tableau récapitulatif ci-aprés (chapitre 8.16) correspondent a la
période 2016-2019. Ce tableau tient compte du calendrier intentionnel de réalisation des communes et
ne présente donc que les montants correspondants aux premiéres réalisations.

8.4 Conséquences sur |'effectif du personnel
Néant
8.5 Autres conséquences sur le budget de fonctionnement

Lapart nette a charge de I’ Etat pour les charges annuelles d’ amortissement sera financée au moyen des
revenus extraordinaires des préfinancements d’ un montant de CHF 325'000’ 000 que le Conseil d’ Etat
a propose de consacrer au soutien en faveur des infrastructures de transport (voir ci-dessus).

Montant annuel des préfinancements : CHF 1’ 000'000

Les revenus extraordinaires des préfinancements mentionnés au tableau récapitulatif ci-aprés
(chapitre 8.16) se réferent a la période 2016-2019. Ce tableau tient compte du calendrier intentionnel
de rédlisation des communes et ne présente donc que les montants correspondants aux premieres
réalisations.

L’amélioration des conditions de circulation des BHNS induit une améioration de la vitesse
commerciae et de la régularité des temps de parcours. L’ efficience du réseau est améliorée avec un
effet favorable sur les indemnités d' exploitation.

8.6 Conséquences sur les communes

Les lignes du réseau de BHNS sont des lignes de trafic urbain, en application de la LMTP. Les
aménagements routiers réalisés en leur faveur sont financés par le propriétaire de la route, en
I’ occurrence pour la premiére étape des BHNS les communes. La participation de I’ Etat, ajoutée a la
participation fédérale, allege les investissements a supporter par |es communes.

L’amélioration des conditions de circulation mentionnée ci-dessus a également des effets favorables
sur lesindemnités annuelles d’ exploitation supportées par |es communes.

8.7 Conséquences sur |'environnement, le développement durable et la consommation d'énergie

Le projet de décret relatif aux BHNS contribuera a la protection de I’ environnement et aux économies
d énergie par une amélioration de la répartition modale en faveur des transports publics. Il déploiera
progressivement ses effets favorables sur I’ environnement et la consommation d’ énergie dés lamise en
service de cette premiére étape, grace au report modal que permettront ces nouvelles infrastructures.

La rédisation de la premiere étape des BHNS s accompagne, partout ou cela est requis sur leur tracé
ou sur les axes concernés par des déviations de trafic, d’ un assainissement du bruit routier ainsi que de
dispositifs de traitement des eaux de ruissellement, conformément a la Loi fédérale sur la protection
des eaux et aux instructions " Protection des eaux lors de I'évacuation des eaux des voies de
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communication " de |’ Office fédéral de |’ environnement.

8.8 Programme de législature et PDCn (conformité, mise en cauvre, autresincidences)

Le projet de décret s'inscrit dans le programme de |égislature 2012-2017 adopté le 12 octobre 2012 par
le Conseil d Etat. Les axes" 1. Assurer un cadre de vie s0r et de qualité " et " 4. Investir — innover —
faire rayonner le Canton " prévoient en effet les mesures et actions suivantes :

— Mesure 1.5. Préserver I’ environnement et gérer durablement les ressources naturelles.
— Action : Accompagner le développement urbanistique du Canton en préservant la qualité de
I"air.
— Mesure 4.3 Transports publics et mobilité : investir et optimiser.
— Action : Accompagner la réalisation des mesures d’infrastructure des projets d’ agglomération
de 1%°génération et préparer les mesures des projets d’ agglomération de 2*™génération.
La troisieme adaptation du PDCn, entrée en vigueur le 1%janvier 2016 fait référence au projet des
AFTPU. Ce projet s'inscrit dansleslignes d action A2 " Développer une mobilité multimodae ", A3 "
Protéger I’homme et I’ environnement contre les risques liés aux activités humaines " et R1 " Projets
d agglomération ", en particulier les mesures A21 " Infrastructures de transports publics ", A31 "
Qualitédel’air " et R11 " Agglomération Lausanne —Morges".
Le Canton soutient le projet d'agglomération Lausanne — Morges (PALM) et sa mise en cauvre dans le
sens des Objectifs et Principes de localisation arrétés en partenariat avec les régions et |es communes.
Il participe au comité de pilotage et aux groupes techniques chargés de I'élaboration et de la mise en
cavre du projet. 1l participe au financement du bureau d'agglomération, de certaines études et
mesures. Le Canton, agissant au nhom du comité de pilotage, constitue I’ entité unique responsable de
la mise en caivre du PALM demandée par |a Confédération.(PDCn, mesure R11, cadre gris).

Le Canton veille a réduire les émissions de polluants sur I'ensemble de son territoire. Il poursuit
I'effort de réduire les concentrations de certains polluants atmosphériques dans tous les lieux a forte
concentration de trafic individuel et poids-lourds, essentiellement les agglomérations, en coordination
avec les plans des mesures OPair. Les mesures opérationnelles sont définies par les Plans des mesures
OPair adoptés par le Conseil d'Etat.(PDCn, mesure A31, cadre gris).

8.9 Loi sur lessubventions (application, conformité) et conséquencesfiscales TVA

Les aménagements routiers de la premiere étape des BHNS bénéficiant d une participation
exceptionnelle de I’ Etat seront exclus de toute subvention additionnelle au sens de la Loi sur les routes
(LRou, RSV 725.01) du 10 décembre 1991.

8.10 Conformité del'application del'article 163 Cst-VD

La détermination du caractére nouveau ou lié des projets de décrets soumis implique un examen sous
I’angle de I’ article 163, alinéa 2 de la Constitution cantonale.

L'article 163, dinéa 2, de la Constitution cantonale oblige, entre autres, le Conseil d'Etat, lorsgu'il
introduit une charge nouvelle " a sassurer de son financement et a proposer, le cas échéant, les
mesures fiscales ou compensatoires nécessaires .

La notion de la charge nouvelle est définie par opposition a celle de la dépense liée. Une dépense est
liée lorsqu'elle est absolument indispensable a I'exécution d'une tache publique ou d'une disposition
légale en vigueur. A l'analyse, il convient d'examiner en particulier la marge de manceuvre dont
dispose I'autorité quant au principe de la dépense, quant a sa quotité et quant au moment ou elle doit
étre engagée (art. 7 a. 2 LFin). La solution choisie doit se limiter au strict nécessaire au vu des
contraintes juridiques et techniques.
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8.10.1 Principe de la dépense

La contribution étatique est une contribution exceptionnelle proposée par le Conseil d’ Etat, en soutien
aux communes devant réaliser des travaux d’aménagements en faveur des transports publics sur des
routes communales ou cantonales en traversée de localité. Cette contribution exceptionnelle s'inscrit
dans le contexte du soutien cantonal aux projets d’ agglomération. Elle vient s gouter a la subvention
fédérale qui, comme expliqué plus haut (chap. 1.3.2 du présent EMPD) a été réduite a 19%, des colts
annonceés, aors que les autres mesures cofinancées du PALM de premiere génération bénéficient d’un
taux de contribution fédérale correspondant a 40% des colts annoncés.

8.10.2 Quotité de la dépense

Les aménagements routiers en faveur de la premiere étape BHNS sont financés et réalisés par les
communes concernées. Les credits ont été établis de maniére forfaitaire dans le but de compenser la
faible participation fédérale spécifique a cette mesure BHNS par rapport aux autres mesures du
PALM 2007 (cf. chapitres 1.3.2 et 3.4).

8.10.3 Moment de la dépense

Le programme de réalisation de la premiere étape des BHNS du PALM est lié aux délais fixés par la
Confédération dans le cadre du processus de financement au titre du fonds d'infrastructure. Les
accords sur les prestations signés avec la Confédération fixent des délais de réalisation devant en
principe étre respectés. La premiére étape des BHNS figure parmi les mesures dont les travaux
auraient dd, en principe, débuter dans la période de financement 2011-2014. Si ces délais ne peuvent
étre imposés aux communes, responsables de leur réalisation, d’importants retards de mise en cauvre
des mesures accordées pourront néanmoins avoir des effets négatifs sur les taux de financement
fédéraux des projets d agglomérations de générations suivantes, conformément aux directives
fédérales en la matiere. Le moment de la dépense de la contribution cantonale a la premiére étape des
BHNS dépendra du calendrier de réalisation retenu par les communes.

8.10.4 Conclusion

Le crédit d'investissement proposé comporte des dépenses nouvelles. |l est donc soumis aux exigences
del'article 163, 2éme alinéa Cst-VD.

8.11 Découpage territorial (conformitéa DecTer)

Néant

8.12 Incidencesinformatiques

Néant

8.13 RPT (confor mité, mise en cauvre, autresincidences)
Néant

8.14 Simplifications administratives

Néant

8.15 Protection des données

Néant
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8.16 Récapitulation des conséquences du projet sur le budget de fonctionnement

Intitulé Année Année Année Année Total
2016 2017 2013 2019

Personnel supplémentaire (ETP)

Frais d'exploitation

Charge d'intérét * - 222 22.2 222 66.6

Amortissement * - 40.3 40.3 40.3 120.9

Prise en charge du service de la dette

Autres charges supplémentaires

Total augmentation des charges 0 62.5 62.5 62.5 1875

Diminution de charges - 22.2 222 22.2 66.6

Revenus supplémentaires

extraordinaires des préfinancements ) 40.3 40.3 40.3 1209

Total net 0 0 0 0 0

" Les montants mentionnés dans ce tableau sur la période 2016-2019 tiennent compte du calendrier intentionnel de réalisation des
comrmunes (cf. chapitre 3.4). Ils correspondent aux premigres réalisations des BHNS prévues ces années (cf chapitres 8.3 et 85).

9 CONSEQUENCES DU PROJET DE DECRET CONCERNANT LESETUDESDE LA
DEUXIEME ETAPE DU TRAMWAY T1 ENTRE RENENS (GARE) ET BUSSIGNY -
VILLARS-SAINTE-CROIX

9.1 Conséquences sur le budget d'investissement

Les contributions sont libérées sous forme de prét conditionnellement remboursable figurant a I’ actif
du bilan de I’ Etat. L’ échéancier prévu de libération du prét est le suivant (en millions de francs) :

2016 2017 2018 2019 Total

35 4.5 2.5 3.5 14.0

La deuxiéme étape du tramway tl1 entre Renens (Gare) et Bussigny — Villars-Sainte-Croix est au
bénéfice d'un financement fédéral (voir chap. 1.3.3 du présent exposé des motifs). Les codts d’' éudes
du projet sont éligibles au financement fédéral, dont on rappelle néanmoins qu'’il est plafonné selon les
colts annonceés dans le projet d’ agglomération de 2012.

En cas de cofinancement fédéral pouvant couvrir, outre le futur colt d ouvrage, tout ou partie des
colts d études, les montants du prét conditionnellement remboursable octroyé par I'Etat indiqués
ci-dessus seraient adaptés a la baisse. Une partie du prét octroyé aux tl serait remboursée. Les charges
d'intérét et le correctif d actif présentés ci-apreés seraient adaptés en consequence.

9.2 Amortissement annuel

Il "y a pas de charge damortissement directement a charge de I'Etat sagissant d'un prét
conditionnellement remboursable.
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9.3 Chargesd'intérét
La charge nette théorique d’ intéréts (5%) représente le montant annuel de :
CHF 14'000'000 x 5.0 x 0.55 /100 = CHF 385000

Cette charge interviendra durant la période de congtitution du correctif dactif du prét
conditionnellement remboursabl e, soit pendant 10 ans.

9.4 Conséquences sur |'effectif du personnel
Néant
9.5 Autres conséquences sur le budget de fonctionnement

Le prét conditionnellement remboursable fera |’ objet d’un correctif d actif durant 10 ans, soit a raison
de 10%. Il sera congtitué deés I'exercice 2017, a raison de CHF 1'400'000.- par an. Cette charge
figurera au compte 3660 de la Direction Générale de la Mobilité et des Routes.

9.6 Conséquences sur lescommunes

En application de la LMTP, les communes du bassin de transport concerné (Région 5 :
Lausanne-Echallens-Oron) ne contribuent pas directement aux investissements, mais en revanche, elles
participent aux charges financiéres a raison de 30% pour les lignes régionales ou assimilées au trafic
régional. La contribution des communes est répartie entre celles-ci selon la population et la qualité de
desserte.

La part des communes est de 30% de la charge cantonale. Elle correspond a une recette pour |’ Etat
intitulée " participation des communes aux charges de transport public ".

L es conséguences sont ainsi les suivantes :

En milliers de francs

Intitulé Année Année Année Année Total
2016 2017 2018 2019

P(R : Part;qpahon des communes aux 0 1155 1155 1155 346.5

mteréts (30%)

PCR : participation des conununes au : s P — s —

correctif d”actif (30%) 0 420.0 420.0 420.0 17260.0

Total net 0 5355 5355 5355 1'606.5

9.7 Conséquences sur |I'environnement, le développement durable et la consommation d'énergie

Le projet de décrets relatif aux études de la deuxieme étape du t1 n’a pas de conségquences directes sur
I’ environnement dans la mesure ou il s agit de crédits d' éudes. En revanche la réalisation de ce projet
contribuera a la protection de I’ environnement et aux économies d’ énergie par une amélioration de la
répartition modale en faveur des transports publics.

9.8 Programme de légidature et PDCn (conformité, mise en cauvre, autresincidences)

Le projet de décret s'inscrit dans le programme de |égislature 2012-2017 adopté le 12 octobre 2012 par
le Conseil d' Etat. Les axes" 1. Assurer un cadre de vie sOr et de qualité " et " 4. Investir — innover —
faire rayonner le Canton " prévoient en effet les mesures et actions suivantes :
— Mesure 1.5. Préserver I’ environnement et gérer durablement les ressources naturelles.
— Action : Accompagner le développement urbanistique du Canton en préservant la qualité de
I"air.
— Mesure 4.3 Transports publics et mobilité : investir et optimiser.
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— Action : Accompagner laréalisation des mesures d’infrastructure des projets d’ agglomération
de 1%°génération et préparer les mesures des projets d’ agglomération de 2°™génération.

La troisieme adaptation du PDCn, entrée en vigueur le 1%janvier 2016 fait référence au projet des
AFTPU. Ce projet s'inscrit dansleslignes d action A2 " Développer une mobilité multimodae ", A3 "
Protéger I’homme et I’ environnement contre les risques liés aux activités humaines " et R1 " Projets
d’ agglomération ", en particulier les mesures A21 " Infrastructures de transports publics ", A31 "
Qualitédel’air " et R11 " Agglomération Lausanne —Morges".
Le Canton soutient le projet d'agglomération Lausanne — Morges (PALM) et sa mise en cauvre dans le
sens des Objectifs et Principes de localisation arrétés en partenariat avec les régions et |es communes.
Il participe au comité de pilotage et aux groupes techniques chargés de I'élaboration et de la mise en
cavre du projet. 1l participe au financement du bureau d'agglomération, de certaines études et
mesures. Le Canton, agissant au nhom du comité de pilotage, constitue I’ entité unique responsable de
la mise en caivre du PALM demandée par |a Confédération.(PDCn, mesure R11, cadre gris).

Le Canton veille a réduire les émissions de polluants sur I'ensemble de son territoire. Il poursuit
I'effort de réduire les concentrations de certains polluants atmosphériques dans tous les lieux a forte
concentration de trafic individuel et poids-lourds, essentiellement les agglomérations, en coordination
avec les plans des mesures OPair. Les mesures opérationnelles sont définies par les Plans des mesures
OPair adoptés par le Conseil d'Etat.(PDCn, mesure A31, cadre gris).

9.9 Loi sur lessubventions (application, conformité) et conséquencesfiscales TVA

Le projet de décret relatif aux études de la 2*™éape du tramway t1 est conforme & la Loi sur les
subventionset alaLMTP.

L'exposé des motifs et le projet de décret prend en compte les regles fixées par I'Administration
fédérae des contributions AFC en matiere de TVA, présentées dans la brochure "Info
TVA 10 concernant le secteur Entreprises de transports publics et de transports touristiques' publiée
en janvier 2010. Les préts ne peuvent étre utilisés que pour des investissements activables selon la Loi
fédérale régissant la taxe sur lavaleur gjoutée (Loi sur laTVA, LTVA ; RS 641.20) : "Conformément
al'art. 21, a. 2, chiffre 19, let. a, LTVA, I'octroi de préts est une activité exclue du champ de I'imp6t et
n'est pas imposable”.

9.10 Conformité del'application del'article 163 Cst-VD

La détermination du caractére nouveau ou lié des projets de décrets soumis impligue un examen sous
I’angle de |’ article 163, alinéa 2 de la Constitution cantonale.

L'article 163, dinéa 2, de la Congtitution cantonale oblige, entre autres, le Conseil d'Etat, lorsquiil
introduit une charge nouvelle " a sassurer de son financement et a proposer, le cas échéant, les
mesures fiscales ou compensatoires nécessaires .

La notion de la charge nouvelle est définie par opposition a celle de la dépense liée. Une dépense est
liée lorsgu'elle est absolument indispensable a I'exécution d'une téche publique ou d'une disposition
légale en vigueur. A l'analyse, il convient d'examiner en particulier la marge de manceuvre dont
dispose |'autorité quant au principe de la dépense, quant a sa quotité et quant au moment ou elle doit
étre engagée (art. 7 a. 2 LFin). La solution choisie doit se limiter au strict nécessaire au vu des
contraintes juridiques et techniques.

Le développement des AFTPU du PALM repose de maniére générale sur I'article 57, 3éme ainéa
Cst-VD, qui stipule que " I Etat favorise les transports collectifs . 1l se justifie de se fonder sur les
mesures figurant tant dans le plan des mesures OPair que dansle PDCn ("cadre gris").

Le principe des contributions étatiques et la forme proposée sont prévus respectivement a l'article 6,
alinéa 2, chiffrel et al'article9 delaLMTP.
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9.10.1 Principe de la dépense

L e décret soumis propose les études de développement des AFTPU en vue de répondre a la croissance
du trafic (1), au plan des mesures OPair de I’ agglomération Lausanne — Morges (2) et au PDCn (3).
Ces aspects sont développés aux chapitres 1.2 et 2 du présent exposé des motifs

(1) Croissance du trafic :

Les crédits d'études de la deuxiéme étape du tramway t1 servent a préciser les investissements a
prévoir pour le développement des infrastructures de tramway. Ce dével oppement doit répondre :

- d’une part al’ accroissement de demande en transports publics consécutive aux densifications prévues
par le PALM le long de laligne. Le prolongement de la ligne desservira en effet |e site stratégique de
développement E2 du PALM " Arc-en-Ciel — Cocagne Buyére" ;

- d'autre part a I’'important report modal nécessaire dans ce secteur entre les transports individuels
motorisés et les transports publics afin de permettre la densification tout en maintenant un niveau de
saturation acceptable du réseau routier.

(2) Plan des mesures OPair de I’ agglomération Lausanne — Morges :

Le décret porte sur I’extension d'un axe principal en direction de I’ Ouest lausannois. Les dépenses a
engager font partie des actions retenues par le Conseill d'Etat dans le plan des mesures
OPair 2005 (Ordonnance fédérale sur la protection de I'air) de I'agglomération Lausanne — Morges. Ce
plan a été adopté par le Conseil d Etat en date du 11 janvier 2006. Les mesures du plan OPair sont
contraignantes pour le canton et " doivent étre réalisées en régle générale danslescing ans " (art. 33 de
I’ Ordonnance sur la protection de I’ air). L’ échéance d’ assainissement du plan OPair 2005 a été fixée a
I”horizon 2015. Cette action est déclinée dans la mesure MO-16 " Extension et amélioration des
réseaux de transports publics urbains, réseaux tl et TPM " (page 36 du catalogue des mesures du Plan
OPair de I’ agglomération Lausanne — Morges) :

Le développement des AFTPU est une des principales mesures permettant |’ augmentation du recours
aux transgports publics dans I’agglomération et, ainsi, de limiter les polluants provenant du trafic
individuel motorisé :

" Une des maniéres les plus efficaces de lutter contre les émissions de polluants provenant du trafic
individuel motorisé consiste a favoriser un report des usagers vers des modes de déplacements plus
favorables a I'environnement. |l sagit donc principalement, en-dehors du recours aux mobilités
douces (...), de favoriser I'utilisation des transports publics dans les déplacements quotidiens. "

" D'autres axes devraient cependant également voir leur offre se développer par le renforcement des
liaisons entre le centre-ville de Lausanne et la Blécherette (a terme avec éventuellement un TP en site
propre), ainsi que par le développement d'un axe lourd TP (tram a terme) entre le centre de Lausanne
et I'Ouest, via la gare de Renens. Ce dernier projet pourrait ensuite étre complété par une branche Est
en direction de Lutry.

(Plan des mesures OPAIir de I’agglomération Lausanne Morges. Extraits du chapitre 5.2.2 Les
transports publics.)

(3) Plan directeur cantonal (PDCn) :

Le developpement du tramway est présenté dans les mesures A21 et R11 du PDCn, dont
la 3" adaptation est entrée en vigueur le 1%janvier 2016 (voir chapitre 9.8 ci-dessus).
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9.10.2 Quotité de la dépense

Les crédits ont été établis en se limitant aux besoins indispensables pour conduire les études de la
deuxiéme étape du tramway t1 et initialiser la phase de projet d’ exécution de ses lots critiques du point
de vue du planning. Les montants d études ont été estimés selon la norme SIA ains que
comparativement aux montants d’ études qui ont été nécessaires aux études de la premiére étape du
tramway (cf. chapitre 4.3.2 du présent EMPD).

9.10.3 Moment de la dépense

Les dépenses ne peuvent pas étre différées dans le temps, vu la nécessité d’ accroitre la capacité de
transport et le niveau de performance de |’ ossature forte et structurante des transports publics de
I’ agglomeération. Cette croissance de trafic est consécutive du projet de développement territorial de
I’ agglomeération, dont on rappelle qu’il est coordonné avec les développements d'infrastructures du
PALM.

Il convient également de rappeler les délais liés au Plan des mesures OPair 2005 de I’ agglomération
lausannoise fixé al” horizon 2015 (cf. chapitre 1.2 ci-dessus).

Finalement, le programme d’ éudes et de réalisation de la deuxieme étape du tramway est lié aux
délais fixés par la Confédération dans le cadre du processus de financement au titre du fonds
d’infrastructure. Les accords sur les prestations signés avec la Confédération fixent des délais de
réalisation devant en principe étre respectés. La deuxiéme étape du tramway figure parmi les mesures
dont les travaux doivent, en principe, débuter dans la période de financement 2015-2018. Si ces délais
ne peuvent étre imposés a I'Etat, d'importants retards de mise en oaivre des mesures accordées
pourront néanmoins avoir des effets négatifs sur les taux de financement fédéraux des projets
d’ agglomeérations de générations suivantes, conformément aux directives fédérales en la matiere.

9.10.4 Conclusion

Le prét conditionnellement remboursable proposé comporte des dépenses liées. Le projet de décret
n'est donc pas soumis aux exigences de l'article 163, 2eme alinéa Cst-VD.

Le décret est toutefois soumis au référendum facultatif dans la mesure ou I’ Etat peut disposer d une
marge de manoauvre pour atteindre I’ objectif poursuivi.

Le prét conditionnellement remboursable proposé comporte des dépenses liées. Le projet de décret
n'est donc pas soumis aux exigences de l'article 163, 2eme alinéa Cst-VD.

Le décret est toutefois soumis au référendum facultatif dans la mesure ou I’ Etat peut disposer d' une
marge de manoauvre pour atteindre I’ objectif poursuivi.

9.11 Découpage territorial (conformitéa DecTer)

Néant

9.12 Incidences infor matiques

Néant

9.13 RPT (conformité, mise en cauvre, autresincidences)
Néant

9.14 Simplifications administr atives

Néant
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9.15 Protection des données
Néant
9.16 Récapitulation des conséquences du projet sur le budget de fonctionnement

Enrilliers de francs

i e | mir | mw | mw | oW

Personnel suppléementaire (ETE)

Fraizs d’exploitation

Charge d"intérét - 3850 285.0 285.0 1'155.0
Arortissement

Correctif d actif - 1'400.0 1'400.0 1'400.0 47200.0
Prize en charge du service de la dette

Autres charges supplémentaires

Total augmentation des charges 0 1'785.0 1'785.0 1'785.0 §'355.0
Diminution de charges

Erosmilsbtiion | = | dms | dus | dms | e

it | ¢ Aip | Bedo | 00 || 520D
Total net 0 1°249.5 1°249.5 1°249.5 F’148.5
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10 CONSEQUENCES DU PROJET DE DECRET CONCERNANT LA PARTICIPATION DE
L’ETAT AUX ETUDESDESAMENAGEMENTSROUTIERS DESDEUXIEME ET
TROISIEME ETAPES DU RESEAU DE BUSA HAUT NIVEAU DE SERVICE DE
L’AGGLOMERATION LAUSANNE —MORGES

10.1 Consequences sur le budget d'investissement

L’ objet figure dans le budget d investissement avec la référence EOTP 1.000584.01 BHNS — Crédit
d’ étude 2°™étape. 11 est destiné & couvrir I’ensemble des troncons BHNS restant & étudier. Le crédit
sollicité couvre les deuxieme et troisieme étapes du réseau BHNS. La mise en ocauvre du réseau de
BHNS se poursuivra ensuite par étapes successives.

En milliers de francs

Intitule Année Année Année Année Total
2016 2017 2018 2019

a) Transformations immobiliéres :

déperises brutes 1'000 1'300 1'300 1'900 5'500

a) Transformations immobilieres:
recettes de tiers

a) Transformations immobiliéres :

dépenses nettes a charge de I'Etat 1°000 1'300 1'300 1'900 5'500

b) Informatique : dépenses biutes

b) Informatique : recettes de tiers

b) Informatique : dépenses nettes a
charge de I'Etat

c) Investissement total : deépenses

brutes 1000 1000 1300 1900 5°500

¢) Investissement total : recettes de
tiers

¢) Investissement total : dépenses

nettes a la charge de I'Etat 1°000 1'300 1'300 1'900 5'S00

La participation de I’ Etat aux études des aménagements routiers des deuxieme et troisieme étapes des
BHNS est conditionnée alalibération des crédits d’ études par les communes concernées. |l conviendra
de mettre a jour les tranches de crédit annuelles (TCA), dans le cadre de la gestion du budget
dinvestissement, selon le planning effectif des études, concerté entre I'Etat et les communes
concernées.

La deuxieme étape du tramway du réseau BHNS du PALM est au bénéfice d’'un financement fédéral
(voir chap. 1.3.3 du présent expose des motifs). La troisieme étape sera également candidate a un
financement fédéral (voir chap. 1.3.4 du présent exposé des motifs). Les colts d’ études du projet sont
éligibles au financement fédéral, dont on rappelle néanmoins qu’il est ou serait plafonné selon les
co(ts annonceés dans les projets d’ agglomération de 2012 et 2016 avenir.

En cas de cofinancement fédéral pouvant couvrir, outre le futur colt d ouvrage, tout ou partie des
colts d' études, les montants de I’ investissement ci-dessus seraient adaptés a la baisse. Une partie de
I’ investissement serait remboursée. Les amortissements et charges d’intérét présentés ci-aprés seraient
adaptés en conséguence.
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10.2 Amortissement annuel

L’ Etat financera le crédit d' éude des aménagements routiers des deuxieme et troisieme étapes du
réseau de BHNS, d un montant de CHF 5'500'000.-, a amortir en dix ans. La charge annuelle est la
suivante :

CHF 5'500' 000 x (1/10) = CHF 550'000.-.

10.3 Chargesd'intérét
La charge nette théorique d’ intéréts (5%) représente le montant annuel de :
CHF 5°500'000 x 5.0 x 0.55 /100 = CHF 151'300.-

Cette charge interviendra durant la période d amortissement de la contribution a fonds perdus, soit
pendant 10 ans.

10.4 Conseéquences sur |'effectif du personnel

Le projet de décret accordant au Conseil d’ Etat un crédit d’ étude pour la participation de I’ Etat aux
études des aménagements routiers des deuxiéme et troiseme étapes du réseau de BHNS de
I’ agglomeération Lausanne — Morges comprend le financement d’un ETP (ingénieur) pour un contrat de
durée déterminée de 5 ans. La conduite des projets d’aménagement des BHNS sur les routes
cantonales hors traversée, mais également le suivi des autre études BHNS et de deuxiéme étape du
tramway t1 impliquent le renforcement de I’ effectif du personnel delaDGMR.

10.5 Autres conséquences sur le budget de fonctionnement
Ce décret n’a pas d’ autres conséguences sur le budget de fonctionnement.

10.6 Conséquences sur les communes

Les lignes du réseau de BHNS sont des lignes de trafic urbain, en application de la LMTP. Les
ameénagements routiers réalisés en leur faveur et donc les études correspondantes sont financées par le
propriétaire de la route, en I’occurrence pour les deuxieme et troiseme étapes des BHNS les
communes et |’ Etat. La participation de I’ Etat sur les routes cantonales hors traversée de localité n'a
pas de consegquences sur les communes. La participation de I’ Etat sur les routes cantonales en traversee
de localité et communales allege les investissements a supporter par les communes.

10.7 Consequences sur |'environnement, le développement durable et la consommation d'énergie

Le projet de décret relatif aux éudes des deuxieme et troisieme étapes des BHNS n’'a pas de
consequences directes sur I’ environnement dans la mesure ou il s agit de crédits d’ études. En revanche
la réalisation de ces projets contribuera a la protection de I’ environnement et aux économies d’ énergie
par une amélioration de la répartition modale en faveur des transports publics.

10.8 Programme de législatur e et PDCn (confor mité, mise en cauvre, autresincidences)

Le projet de décret s'inscrit dans le programme de |égislature 2012-2017 adopté le 12 octobre 2012 par
le Conseil d Etat. Les axes" 1. Assurer un cadre de vie s0r et de qualité " et " 4. Investir — innover —
faire rayonner le Canton " prévoient en effet les mesures et actions suivantes :

— Mesure 1.5. Préserver I’ environnement et gérer durablement les ressources naturelles.
— Action : Accompagner le développement urbanistique du Canton en préservant la qualité de
I"air.
— Mesure 4.3 Transports publics et mobilité : investir et optimiser.
— Action : Accompagner la réalisation des mesures d’infrastructure des projets d’ agglomération
de 1%°génération et préparer les mesures des projets d’ agglomération de 2*™génération.
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La troisieme adaptation du PDCn, entrée en vigueur le 1%janvier 2016 fait référence au projet des
AFTPU. Ce projet s'inscrit dansleslignes d action A2 " Développer une mobilité multimodae ", A3 "
Protéger I’homme et I’ environnement contre les risques liés aux activités humaines " et R1 " Projets
d’ agglomération ", en particulier les mesures A21 " Infrastructures de transports publics ", A31 "
Qualitédel’air " et R11" Agglomération Lausanne —Morges".

Le Canton soutient le projet d'agglomération Lausanne — Morges (PALM) et sa mise en cauvre dans le
sens des Objectifs et Principes de localisation arrétés en partenariat avec les régions et |es communes.
Il participe au comité de pilotage et aux groupes techniques chargés de I'élaboration et de la mise en
cavre du projet. 1l participe au financement du bureau d'agglomération, de certaines études et
mesures. Le Canton, agissant au nhom du comité de pilotage, constitue I’ entité unique responsable de
la mise en caivre du PALM demandée par |a Confédération.(PDCn, mesure R11, cadre gris).

Le Canton veille a réduire les émissions de polluants sur I'ensemble de son territoire. Il poursuit
I'effort de réduire les concentrations de certains polluants atmosphériques dans tous les lieux a forte
concentration de trafic individuel et poids-lourds, essentiellement les agglomérations, en coordination
avec les plans des mesures OPair. Les mesures opérationnelles sont définies par les Plans des mesures
OPair adoptés par le Conseil d'Etat.(PDCn, mesure A31, cadre gris).

10.9 Loi sur lessubventions (application, conformité) et conséquencesfiscales TVA

Le projet de décret relatif aux études des deuxieme et troisieme étapes des BHNS est conforme alaLoi
sur les subventions et alaLMTP.

10.10 Confor mité de I'application del'article 163 Cst-VD

La détermination du caractére nouveau ou lié des projets de décrets soumis impligue un examen sous
I’angle de |’ article 163, alinéa 2 de la Constitution cantonale.

L'article 163, dinéa 2, de la Consgtitution cantonae oblige, entre autres, le Conseil d'Etat, lorsquiil
introduit une charge nouvelle " a sassurer de son financement et a proposer, le cas échéant, les
mesures fiscales ou compensatoires nécessaires .

La notion de la charge nouvelle est définie par opposition a celle de la dépense liée. Une dépense est
liée lorsgu'elle est absolument indispensable a I'exécution d'une téche publique ou d'une disposition
légale en vigueur. A l'analyse, il convient d'examiner en particulier la marge de manceuvre dont
dispose |'autorité quant au principe de la dépense, quant a sa quotité et quant au moment ou elle doit
étre engagée (art. 7 a. 2 LFin). La solution choisie doit se limiter au strict nécessaire au vu des
contraintes juridiques et techniques.

Le développement des AFTPU du PALM repose de maniére générale sur I'article 57, 3éme ainéa
Cst-VD, qui stipule que " I Etat favorise les transports collectifs . 1l se justifie de se fonder sur les
dispositions des articles 6, alinéa 2, chiffre 1 et 9 dela LMTP et, surtout, sur les mesures figurant tant
dans le plan des mesures OPair que dansle PDCn ("cadre gris").

10.10.1 Principe de la dépense

L e décret soumis propose les études de développement des AFTPU en vue de répondre a la croissance
du trafic (1), au plan des mesures OPair de |’ agglomération Lausanne — Morges (2) et au PDCn (3).

(2) Croissance du trafic :

Les crédits d’ études des deuxiéme et troisieme étapes des BHNS servent a préciser les investissements
aprévoir pour le développement des infrastructures des BHNS. Ce développement doit répondre :

- d’une part al’ accroissement de demande en transports publics consécutive aux densifications prévues
le long des lignes BHNS. L es deuxiéme et troisieme étapes BHNS desserviront les sites stratégiques de
développement du PALM E2 " Arc-en-Ciel — Cocagne Buyere " et F " Route de Cossonay "ainsi que
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les centralités de Lausanne, Pully, Crissier et Bussigny gare.

- d’autre part a I'important report modal nécessaire dans ce secteur entre les transports individuels
motorisés et les transports publics afin de permettre la densification tout en maintenant un niveau de
saturation acceptable du réseau routier.

(2) Plan des mesures OPair de |’ agglomeération Lausanne — Morges :

L e décret porte sur I’ extension des axes principaux en direction de I’ Ouest et de I’ Est lausannois. Les
dépenses a engager font partie des actions retenues par le Conseil d'Etat dans le plan des mesures
OPair 2005 (Ordonnance fédérale sur la protection de I'air) de I'agglomération Lausanne — Morges. Ce
plan a éé adopté par le Conseil d Etat en date du 11 janvier 2006. Les mesures du plan OPair sont
contraignantes pour le canton et " doivent étre réalisées en régle générale danslescing ans ™ (art. 33 de
I’ Ordonnance sur la protection de I’ air). L’ échéance d’ assainissement du plan OPair 2005 a été fixée a
I”horizon 2015. Cette action est déclinée dans la mesure MO-16 " Extension et amélioration des
réseaux de transports publics urbains, réseaux tl et TPM " (page 36 du catalogue des mesures du Plan
OPair de I’ agglomération Lausanne — Morges).Le développement des AFTPU est une des principales
mesures permettant |” augmentation du recours aux transports publics dans I’ agglomération et, ainsi, de
limiter les polluants provenant du trafic individuel motorisé :

" Une des manieres les plus efficaces de lutter contre les émissions de polluants provenant du trafic
individuel motorisé consiste a favoriser un report des usagers vers des modes de déplacements plus
favorables a I'environnement. Il sagit donc principalement, en-dehors du recours aux mobilités
douces (...), de favoriser I'utilisation des transports publics dans les déplacements quotidiens. "

(Plan des mesures OPAIir de I'agglomération Lausanne Morges. Extrait du chapitre 5.2.2 Les
transports publics.)

(3) Plan directeur cantonal (PDCn) :

Le développement des BHNS est présenté dans les mesures A21 et R11 du PDCn, entrées en vigueur
le 1%janvier 2016 (voir chapitre 10.8 ci-dessus). Formellement, la deuxiéme étape des BHNS résulte
du PALM révisé en 2012, bénéficie d un financement fédéral octroyé et est donc partie intégrante de la
fiche R11 en vigueur. La troisiéme étape des BHNS devrait étre candidate & un financement fédéral
dans la prochaine tranche de financement et serait intégrée a la fiche R11 du PDCn lors de sa
prochaine révision (voir chapitre 1.3 du présent EMPD).

10.10.2 Quotité de la dépense

Les crédits ont été établis en se limitant aux besoins indispensables pour conduire les études des
deuxieme et troisieme étapes des BHNS. Les montants d’ études ont été estimés au prorata du codt
d’ ouvrage selon la norme SIA. Les montants d’étude a charge des communes ont été déduits (cf.
chapitre 5.2 du présent EMPD).

10.10.3 Moment de la dépense

Les dépenses ne peuvent pas étre différées dans le temps, vu la nécessité d’ accroitre la capacité de
transport et le niveau de performance de |’ ossature forte et structurante des transports publics de
I’ agglomeération. Cette croissance de trafic est consécutive du projet de développement territorial de
I’ agglomeération, dont on rappelle qu’il est coordonné avec les développements d’infrastructures du
PALM.

Il convient également de rappeler les délais liés au Plan des mesures OPair 2005 de I’ agglomération
lausannoise fixé al” horizon 2015 (cf. chapitre 1.2 ci-dessus).

Finalement, le programme d'études et de réalisation des AFTPU est lié aux délais fixés par la
Confédération dans le cadre du processus de financement au titre du fonds d'infrastructure. Les
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accords sur les prestations signés avec la Confédération fixent des délais de réalisation devant en
principe étre respectés. La deuxiéme étape des BHNS figure parmi les mesures dont les travaux
doivent, en principe, débuter dans la période de financement 2015-2018. Les études de la 3*™étape
doivent contribuer & consolider les estimations de colts d ouvrage de cette étape qui devrait étre a
intégrée au PALM 2016 en tant que mesure candidate a la prochaine tranche de financement fédéral.
Si ces délais ne peuvent étre imposés a |’ Etat, d’importants retards de mise en cauvre des mesures
accordées pourront néanmoins avoir des effets négatifs sur les taux de financement fédéraux des
projets d agglomérations de générations suivantes, conformément aux directives fédérales en la
matiére.

10.10.4 Conclusion

Le crédit d étude proposé comporte des dépenses liées. Le projet de décret n'est donc pas soumis aux
exigences de |'article 163, 2eme alinéa Cst-VD.

Le décret est toutefois soumis au référendum facultatif dans la mesure ou I’ Etat peut disposer d' une
marge de manceauvre pour atteindre I’ objectif poursuivi.

10.11 Découpage territorial (conformitéa DecTer)

Néant

10.12 Incidences informatiques

Néant

10.13 RPT (confor mité, mise en cauvre, autresincidences)
Néant

10.14 Simplifications administratives

Néant

10.15 Protection des données

Néant
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10.16 Récapitulation des conséquences du projet sur le budget de fonctionnement

En milliers de francs

o Année Année Année Année
Intitulé 2016 2017 2018 2019 Total

Personnel supplémentaire (ETP)

Frais d'exploitation

Charge d'intérét - 1513 13153 151.3 4539

Amortissement - 550.0 550.0 550.0 1°650.0

Prise en charge du service de la dette

Autres charges supplémentaires

Total augmentation des charges 0 7013 7013 7013 2'1039

Diminution de charges -

Revenus supplémentaires

Total net 0 701.3 701.3 701.3 2'103.9

11 RAPPORT DU CONSEIL D'ETAT SUR LE POSTULAT VALERIE SCHWAAR ET
CONSORTSPOUR UN SIGNE CLAIR EN FAVEUR DES SYSTEMES DE TRANSPORTS
PUBLICSD'AGGLOMERATION EFFICACES (11_POS 300)

11.1 Rappel du postulat

Le postulat a été initiallement déposé en tant que motion (11 MOT _146) le 1" novembre 2011. La
motion a été renvoyée en commission puis a éteé traitée par le Grand Conseil en séance du 5 juin 2012.
A cette date, le Grand Conseil a accepté la transformation de la motion en postulat. Il a été pris en
considération et renvoyé au Conseil d' Etat :

Laloi sur lestransports publics (LTPu) du 11 décembre 1990 classifie les lignes de transports publics
en deux catégories : les lignes de trafic régional et les lignes de trafic urbain. Elle prévoit également
des contributions d’investissement et d’ exploitation différentes de I’ Etat, en fonction de la catégorie de
lignes.
S agissant de |'investissement :
Art. 14 al. 1 L’ Etat met a disposition ou garantit la contribution financiére d’ investissement prévue
al’article 6, alinéa 2, chiffre 1 pour les lignes de trafic régional. Art. 17 al. 1 L’ Etat participe aux
lignes de trafic urbain a raison de 50% de la contribution financiére d investissement prévue a
I'article 6, alinéa 2, chiffre 1.
Sagissant de I’ exploitation :
Art. 15 al. 1 Les communes participent a raison de 30% a la contribution financiere d’ exploitation
prévue a I'article 6, alinéa 2, chiffre 2 pour les lignes de trafic régional. Art. 18 al. 1 La
contribution financiéere d' exploitation que I’ Etat alloue aux lignes de trafic urbain, selon I’ article 6,
alinéa 2, chiffre 2, est limitée a 50 % au plus ( ... ).

Or dans le cas des projets d agglomération, et du PALM en particulier pour les mesures a financer
pour la période 2011-2014 notamment, I’amélioration de |’ offre en transports publics passe par la
mise en service d'un nouveau systéme de transport, appel€ bus a haut niveau de service (BHNS).

" Plus gqu'un bus en tant que véhicule, le BHNS est avant tout un systeme de transport public
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innovant : ¢’ est une ligne qui est exploitée comme un tram, majoritairement sur des voies réservees, et
qui bénéficie de la priorité aux carrefours, ne sarrétant ains que pour prendre ou déposer des
voyageurs. Un BNHS assure la méme vitesse et la méme régularité qu'un tram (...). Le co(t de
construction est moins élevé que celui d’'un tram, car il n'est pas nécessaire de déplacer les réseaux
souterrains (gaz, multimédia, eau, etc.) et I’infrastructure est plus |égére, puisqu’il n'y a pas besoin de
rails. " [1]

Ainsi, cing lignes de bus a haut niveau de service seront progressivement construites dans
I’agglomération Lausanne-Morges. Celle-ci a choisi cette technologie pour répondre a ses besoins
d'accessibilité (60% des emplois du canton) et de mobilité interne (50% de la population du canton).
L’alinéa 3 de I'article 7 (LTPu) précise que pour autant qu’elles soient en site propre et reconnues
d’intérét régional, certaines lignes de trafic urbain peuvent étre assimilées aux lignes de trafic
régional. Des lors, on peut considérer que ces nouvelles lignes de bus & haut niveau de service
S apparentent a des lignes d'intérét régional, tant leur capacité (150 a 200 personnes parrame) que
leur efficacité répond & un besoin accru dans I’agglomération. Et ce, bien qu’elles ne soient pas en
site propre intégral, tout du moins dans leur mise en service initiale.

Motion

Par cette motion, nous demandons que les lignes de bus a haut niveau de service (BHNS) soient
considérées, dans la loi sur les transports publics (LTPU) du 11 décembre 1990, comme des lignes de
trafic urbain en site propre, reconnues d'intérét régional et donc assimilées aux lignes de trafic
régional.

Demande le renvoi en commission.

Lausanne, le 4 octobre 2011. (Signé) Valérie Schwaar et 38 cosignataires

[1]Qu est-ce qu'un BHNS ? in Lettre dinformation no 2 -Agglomération Lausanne-Morges,
mars 2011.

11.2 Rapport du Conseil d’Etat

Le présent exposé des motifs décrit le réseau des AFTPU du PALM. Les AFTPU congtituent I’ ossature
structurante de I’ agglomération. |Is sont constitués de systémes de transport distincts, essentiellement
en raison de niveaux de demande contrastés :

Les lignes présentant les niveaux de demande tres élevés sont ou seront desservies par des lignes de
métros.

Letramway est dévolu aux éléments du réseau présentant une demande élevée.

Les bus a haut niveau de service (BHNS) répondent & une demande intermédiaire. Elles sont les lignes
principales du réseau de bus.

S agissant de cette derniere catégorie, il a été démontré que, malgré les augmentations de fréquentation
attendues a long terme sur ces lignes, compte tenu des densifications planifiées a ce jour par le
PALM, le potentiel de voyageurs est insuffisant pour justifier économiquement du développement
d’une infrastructure lourde telle qu’ un tramway ou un métro.

La différence fondamentale entre les métros et le tramway d'une part et les bus (a haut niveau de
service ou ordinaires) d’ autre part ne réside pas dans leur technologie (roulement sur fer ou sur pneu,
traction électrique ou thermique,...). Ce qui caractérise les métros et les tramways, outre I’importante
capacité unitaire des véhicules, ¢’ est la fréquence importante qui in fine nécessite une infrastructure
entierement dédiée a leur circulation, un site propre. Un site propre également au sens de propriété,
puisgue ces lignes comportent une infrastructure qui leur est exclusivement dédiée, propriété de
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I’ entreprise de transport concessionnaire et dont elle aura la charge d entretien. Les bus ou BHNS en
revanche circulent sur la route, en site banal ou sur des voies réservees, en proportion plus ou moins
importante selon les conditions de saturation du trafic et e niveau de qualité de service attendu.

Cette différence fondamentale implique des volumes d'investissements mais également des colts
d exploitation (incluant amortissement et entretien des infrastructures de site propre) trés nettement
distincts pour les métros et tramway d’ une part, pour les BHNS ou bus d’ autre part.

Comme évoqué dans le présent EMPD, |le Consell d’ Etat soutient le projet de BHNS du PALM

- Il n’ écarte pas |’ éventualité d’ un financement cantonal ultérieur accru, dans la mesure ou, a futur, des
densifications plus importantes que planifiées a ce jour par le PALM se réaliseraient dans les secteurs
desservis par les BHNS et que dans ces conditions il devienne opportun d’ éendre le réseau de
tramway ;

- 1l propose une participation de I’ Etat & hauteur de 20 millions pour la premiere étape du réseau des
BHNS, paliant ains |’ évaluation fédérale défavorable qui a conduit a limiter le taux de financement
fédéral de cette premiére étape.

Il estime néanmoins que les conditions nécessaires a considérer les BHNS en tant que lignes du trafic
urbain en site propres d’'intérét régional ne sont pas réunies. |l releve par ailleurs que, outre cette
participation de 20 millions, en vertu des dispositions relatives au financement des lignes du trafic
urbain régie par lesart 17 et 18 LM TP, I’ Etat participera:

- a hauteur de 50% des frais financiers des BHNS (amortissements et intéréts des installations et
équipements, garantis par |’ Etat et les communes, notamment dans le cas présent des véhicules, les
installations de ligne aérienne, ...) ;

- a hauteur de 12,5 % des autres charges d' exploitation de ces lignes, le corollaire étant que les
communes participeront & ces codts d exploitation a hauteur de 87.5%. Les aménagements consentis
en faveur des BHNS permettront, grace aux améliorations des vitesses commerciales et de la fiabilité
des temps de parcours, une maitrise des colts d exploitation qui bénéficiera principalement aux
communes desservies par ces lignes urbaines.

12 CONCLUSION
Vu ce qui précede, le Conseil d’Etat al” honneur de proposer au Grand Conseil d’ adopter :

- le projet de décret accordant aux transports publics de la région lausannoise SA (tl) un prét
conditionnellement remboursable de CHF 286'835'000, un prét sans intéréts de CHF 15'970° 000 et une
garantie d’ emprunt de CHF 110'800'000 pour le financement de la participation de I'Etat ainsi que le
préfinancement partiel de la part fédérale de la réalisation de la premiére étape du tramway tl entre
Lausanne (Flon) et Renens (Gare) ;

- le projet de décret accordant au Conseil d’ Etat un crédit d investissement de CHF 20'000'000 pour la
participation de I'Etat au financement des aménagements routiers de la premieére étape du réseau de bus
a haut niveau de service de |'agglomération Lausanne — Morges ;

- le projet de décret accordant aux transports publics de la région lausannoise SA (tl) un prét
conditionnellement remboursable de CHF 14'000'000 pour les études de la deuxiéme étape du tramway
t1 entre Renens (Gare) et Bussigny — Villars-Sainte-Croix ;

- le projet de décret accordant au Conseil d’'Etat un crédit d’'éude de CHF 5500000 pour la
participation de I'Etat aux études des aménagements routiers des deuxiéme et troisieme étapes du
réseau de bus a haut niveau de service de I'agglomération Lausanne — Morges ;

et de prendre acte du rapport sur le postulat Valérie Schwaar et consorts pour un signe clair de I’ Etat
en faveur des systemes de transports publics d’ agglomération efficaces.
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Agglomération Lausanne — Morges
Référence : Projet d’agglomération 2012

Périmétre

Le périmetre de centre, ou périmétre compact, comprend tout ou partie des
communes de Belmont-sur-Lausanne, Bussigny-prés-Lausanne, Chavannes-prés-
Renens, Cheseaux-sur-Lausanne, Crissier, Denges, Echandens, Echichens, Ecublens,
Epalinges, Jouxtens-Mézery, Lausanne, Le Mont-sur-Lausanne, Lonay, Lully, Lutry,
Morges, Paudex, Préverenges, Prilly, Pully, Renens, Romanel-sur-Lausanne, Saint-
Sulpice, Tolochenaz et Villars-Sainte-Croix.

=
» ' .
X b
il
"
o
R11 - Agglomération Agglomération Lausanne-Morges a I'horizon 2030
Lausanne-Morges
D Centralité principals — Ligne ferroviaie
(1 Centralte secondaire ——— Reéseau de bus
[ Perimetre de centre = Autoroute
W Site strategique ﬂComrnlmm autoroutier

Parc d'agglomération

Problématique

L'agglomération Lausanne-Morges compte dans son périmétre de centre, ou
périmetre compact, plus de 277'000 habitants et 177500 emplois, soit 39% de la
population cantonale et 52% des emplois.

Elle réunit une concentration exceptionnelle d'atouts métropolitains pour une aire
urbaine de cette taille, caractérisée par sa croissance démographique soutenue.
Disposant d'un réservoir de main-d'ceuvre hautement qualifiée, d'un cadre de vie
exceptionnel ainsi que d'une bonne accessibilité multimodale, I'agglomération est
attractive pour les entreprises — qu'elles soient des PME ou de grandes
multinationales — ainsi que pour les poles de services, d'équipements, de recherche,
de formation et de culture. Forte de ses atouts, I'agglomération est tout aussi
attractive pour les habitants.

Or, comme d'autres, I'agglomération était engagée dans un type de développement

non durable qui menagait son dynamisme économique et culturel, son environnement
et la qualité de la vie. A I'échelon des 70 communes qui forment le périmetre
d’agglomération défini par I'Office fédéral de la statistique, une inversion de tendance
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commence a se concrétiser : le taux de croissance de la population tend a s'équilibrer
entre les centres et les territoires hors centre, au profit des premiers, conformément
aux objectifs du PALM et du PDCn.

Le développement de I'urbanisation s'accompagne de demandes de mobilité
croissantes. L'augmentation du trafic automobile et la saturation du réseau routier,
notamment aux heures de pointe, portent atteinte a la qualité de tous les modes de
déplacement, avec des conséquences également importantes en termes de pollution
de l'air et d'exposition au bruit.

Enjeux

A I’échelle cantonale, la place de I'agglomération Lausanne-Morges dans le réseau des
villes, des agglomérations et des métropoles nationales et internationales doit étre
renforcée. Son poids dans le réseau de centres du canton doit étre maintenu, voire
augmenté, en offrant les conditions cadres pour l'accueil, dans le périmetre compact,
de 69'000 nouveaux habitants et 43'000 nouveaux emplois a I'horizon 2030.

Le développement prioritaire de I'agglomération compacte s’appuie sur une approche
coordonnée de la densification avec les réseaux de mobilité, en intégrant également
les enjeux environnementaux et paysagers afin de maintenir la qualité de vie. En effet,
|'étroite coordination entre le développement urbain et les infrastructures de
transports publics existantes et planifiées, I'optimisation du réseau routier et la
maitrise du stationnement doivent offrir a la population des alternatives aux
transports individuels motorisés et ainsi favoriser un report modal vers les transports
publics et les mobilités douces. Ces éléments contribuent a réduire, a moyen terme, la
pollution de I'air dans I'agglomération ainsi que le nombre de personnes exposées a
des niveaux sonores dépassant les valeurs limites.

De plus, l'intégration adéquate des intéréts de la nature, du paysage, de I'agriculture
et de la viticulture doit permettre de maintenir un environnement naturel propre a
offrir des prestations écologiques et sociales de qualité pour I'ensemble de
I'agglomération et a garantir a la fois la sécurité alimentaire par un approvisionnement
de proximité. Le développement de I'urbanisation au sein du périmétre compact se
traduit également par une moindre consommation de ressources en général, et en
particulier hors de I'agglomération: sol agricole, espaces naturels et paysages,
énergie.

L'agglomération doit pouvoir offrir une capacité d’accueil d’emplois diversifiés
incluant, outre les activités administratives et commerciales, celles proches de la
production (industrie et artisanat) et celles liées a la logistique, forcément plus
complexes a intégrer dans un tissu urbain dense.

Ces stratégies sont également favorables au développement économique régional et
cantonal ainsi qu’a la bonne gestion des finances publiques.

Démarche

Le projet, signé en février 2007, a été révisé et renforcé en 2012. La vision d'ensemble,
confirme, prolonge et renforce le projet de territoire et les orientations stratégiques
prises en 2007. Le projet dans son ensemble, ainsi que ses différentes mesures sont
conduits dans le cadre d'un partenariat structuré entre le Canton et les communes a
deux échelons intermédiaires : d'une part celui de la planification de I'ensemble du
périmetre compact de l'agglomération qui identifie les enjeux solidaires et fixe le
cadre général, d'autre part, celui de la planification intercommunale et de la mise en
ceuvre opérationnelle pilotées par les Schémas directeurs. Le territoire du PALM est

ainsi couvert par deux Associations régionales, Lausanne Région et Région Morges, et
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par cing Schémas directeurs dont trois sont entierement inclus dans le périmétre
compact : le Centre Lausanne, I'Est lausannois et I'Ouest lausannois. Les deux autres
comprennent également des communes se trouvant hors de ce périmétre : le Nord
lausannois et la Région morgienne.

Objectifs

Les objectifs prioritaires du projet de territoire sont :

1. Développer I'agglomération vers l'intérieur ;

2. Faire des centralités et des sites stratégiques les moteurs du développement ;

3. Intensifier la vie urbaine en alliant qualité et densité ;

4. Mener une politique proactive de production de logements répondant aux besoins
des différentes catégories sociales ;

5. Développer une mobilité favorisant les modes de transport durables, en lien avec
|'urbanisation ;

6. Aménager un réseau d'espaces verts, naturels et agricoles a I'échelle de
I'agglomération ;

7. Renforcer la performance environnementale de I'agglomération ;

8. Mettre en ceuvre des mesures de conduite par les acteurs de I'agglomération.

Mesure

Le Canton soutient le projet d'agglomération Lausanne — Morges (PALM) et sa mise en
ceuvre dans le sens des Objectifs et Principes de localisation arrétés en partenariat
avec les régions et les communes. Il participe au comité de pilotage et aux groupes
techniques chargés de I'élaboration et de la mise en oeuvre du projet. Il participe au
financement du bureau d'agglomération, de certaines études et mesures. Le Canton,
agissant au nom du comité de pilotage, constitue I'entité unique responsable de la
mise en ceuvre du PALM demandée par la Confédération.

Principes de localisation

A. PRINCIPES VISANT A COORDONNER MOBILITE, URBANISATION ET ENVIRONNEMENT

Le projet de territoire du PALM traduit la vision d’ensemble du développement au sein
du périmetre compact, grace a la coordination des stratégies sectorielles
d’urbanisation, paysage, mobilité et environnement et énergie.
. - L ey .

Projet de territoire
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Principes de mobilité durable

La coordination entre mobilité et aménagement du territoire vise a optimiser les
conditions d'une mobilité durable en minimisant les distances a parcourir et en
localisant « la bonne activité au bon endroit », grace a une densité et a une mixité
suffisantes et en prévoyant un développement cohérent des divers modes de
déplacement. Ces principes s'appliquent a I'ensemble de I'agglomération.

Infrastructures de transports publics (intégré a la mesure A21 du PDCn)

L’effort principal du PALM est porté sur les transports publics en reliant les centralités,
en densifiant le long les axes structurants, en améliorant I'accessibilité aux arréts et en
augmentant les fréquences et les vitesses commerciales.

Pour atteindre ces objectifs, le PALM prévoit les mesures suivantes.

Réseau ferroviaire national :

=  Nceud ferroviaire de Lausanne : 4®™ voie et saut de mouton Lausanne-Renens,
transformation de la gare de Lausanne et modernisation de la gare de Renens ;

= 3%meyoie Morges-Allaman ;

= 3®meypje Archy-Morges ;

= 3%meyoje Bussigny-Cossonay.

Réseau ferroviaire régional et d’agglomération :

= LEB: adaptation de la ligne au milieu urbain, renforcement de la cadence entre
Cheseaux-sur-Lausanne et Lausanne-Flon ainsi que celle entre Cheseaux-sur-

Lausanne et Echallens, augmentation de la capacité et allongement des quais a
125 m.

Gares des centralités principales :

= Interfaces et espaces publics des gares des centralités principales
d’agglomération.

Axes forts de transports publics urbains :

= Métro M3, conjointement au renforcement du métro M2

=  Réseau-t: tramway Lausanne-Renens-Villars-Ste-Croix et lignes de bus a haut
niveau de service (BHNS).

Principe d’accessibilité en transports publics
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Transports publics routiers urbains :
= Développement 2015-2018 du réseau des bus et trolleybus.

Réseaux routiers (coordonné a la mesure A22 du PDCn)

La stratégie du PALM s’appuie sur des principes d’accessibilité par poches rattachées
aux jonctions autoroutieres et de gestion coordonnée du réseau routier. Elle
comprend la requalification du réseau routier dans une conception multimodale et
considére le stationnement comme un levier d’action majeur.

Pour atteindre cet objectif, le PALM prévoit les mesures suivantes :

Réseau autoroutier :

= Al: nouvelle jonction de Chavannes et compléments a la jonction de Malley,
nouvelle jonction d’Ecublens, élimination du goulet d’étranglement de Crissier,
contournement de Morges ;

= A9:nouvelle jonction de La Blécherette.
Réseau routier principal :
= requalification multimodale d’axes routiers principaux ;

= gestion coordonnée des transports d’agglomération.

Mobilité douce, interfaces et espaces publics (coordonné aux mesures A23, A24 et B34 du
PDCn)

La stratégie du PALM vise a assurer la continuité et la cohérence du réseau, ainsi qu’a
renforcer la promotion et I'image de la mobilité douce.

Pour atteindre cet objectif, le projet prévoit :

= |e développement d'un réseau structurant de cheminements piétonniers et
d'itinéraires cyclables avec notamment I'aménagement d'ouvrages de
franchissement pour éviter les discontinuités ;

= |'aménagement d'interfaces avec les transports publics (noeuds multimodaux,
arréts singuliers) et de places de stationnement dans les zones d’urbanisation ;

= |a requalification des grands axes routiers d’agglomération en faveur des piétons
et des vélos ;

= |'aménagement de zones a régime spécial propices a la mobilité douce (zones de
rencontre, zones 30, zones piétonnes, etc.).

B. PRINCIPES VISANT A RENFORCER LA VITALITE DES CENTRES

Périmétre compact (intégré a la mesure B11 du PDCn)

Le périmetre de l'agglomération défini par |'Office fédéral de la statistique pour
I'année de référence 2000, qui comporte 70 communes, constitue le périmétre
d'étude du PALM.

Le périmetre de centre, ou périmetre compact, défini par les partenaires de
I'agglomération, qui touche le territoire de 26 communes, constitue le périmetre
d’intervention ou périmetre de projet. Il contient I'espace déja largement urbanisé
dans lequel sera contenu le développement. A l'intérieur du périmetre compact, la
stratégie d’urbanisation du projet de territoire du PALM prévoit de concentrer
I'urbanisation dans dix sites stratégiques d’agglomération ainsi que dans les centralités
principales que sont les villes-centre de Lausanne, Morges, Renens et Pully et dans des
centralités secondaires et locales.

Afin de favoriser une urbanisation alliant densité et qualité, les densités humaines
devront atteindre au moins 100 habitants+emplois par hectare dans les secteurs
ordinaires et 200 habitants+emplois par hectare dans les sites stratégiques. Elles
pourront étre adaptées aux conditions locales pour autant que les efforts de
densification restent significatifs. La densité sera déterminée en fonction :

= des contextes spécifiques dans lesquels elle est appliquée ;
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= de la qualité des espaces publics et des espaces verts auxquels elle est associée ;
= de la mixité fonctionnelle, sociale et générationnelle ;
=  durapport entre densité et qualité architecturale ;

= de la prise en compte des enjeux environnementaux et énergétiques.

Sites stratégiques (intégré a la mesure B11 du PDCn)

Le développement des sites stratégiques sera concrétisé aux conditions suivantes :
= un concept cohérent ;

= une tres bonne accessibilité par les transports publics et individuels ;

= une composition urbaine devant s’intégrer aux lieux et aux contextes existants et
pouvant affirmer une nouvelle centralité, un nouveau péle d’excellence, un
quartier urbain de qualité ;

= Ja promotion d'une qualité architecturale et environnementale accrue et
d'espaces publics conviviaux ;

= Jarequalification des grands axes routiers en voies urbaines avec vitesse adaptée ;

= |a recomposition globale et cohérente du réseau routier au profit des transports
publics, des piétons et des vélos.

Centralités d’agglomération (intégré a la mesure B11 du PDCn)

Les centralités principales, secondaires et locales sont les sites prioritaires pour
I'implantation d’activités et d’équipements a forte valeur d’usage et d’image.

Les conditions de développement, variables en fonction du niveau hiérarchique,
seront traitées dans le cadre des chantiers d’études de mise en ceuvre du PALM, des
Schémas directeurs ou des documents en faisant office.

W0 centralité principate d'agglomération s
== centralité secondare Cheseaus
* centralité locale

{ Virnand
' Camardy ‘

Lt Mant
-

PRINCIPES VISANT A ENCOURAGER UNE VISION DYNAMIQUE DU PATRIMOINE

Patrimoine culturel (coordonné a la mesure C11 du PDCn)

La trame paysagere, grands espaces de valeur historique, culturelle ou naturelle dont
I'ouverture visuelle doit étre maintenue, favorisée ou renforcée, est composée :

= de parcs d’agglomération, grands espaces a dominante de verdure, composés
d’espaces agricoles, forestiers et de vignobles, de détente aménagés, de loisirs ou
de sport dont tout ou partie est ouvert au public ;

= d’espaces verts pour loisirs doux, réseaux de proximité aisément accessibles ayant
des vocations récréatives, écologiques et paysageres variées ;

= des rives du lac, frange stratégique attractrices d’activités humaines et réservoir
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de biodiversité ;

= du paysage bati, avec un réseau de rues, places et parcs urbains qui jouent un réle
de respiration et de structuration de I'urbain.

Les conditions de mise en ceuvre de chacune de ces composantes sont établies dans le
PALM.

Structures paysageéres

D. PRINCIPES VISANT A VALORISER LE TISSU ECONOMIQUE

Le maintien du dynamisme économique et de la diversité des activités a forte et faible
valeur ajoutée est un enjeu majeur pour |'agglomération Lausanne-Morges. Pour
garantir cette diversité, le PALM se base sur les principes suivants :

= augmentation du nombre et de la densité d’habitants et d’emplois dans les zones
a forte centralité, a qualité urbaine et a trés bonne accessibilité en transports
publics (sites stratégiques et centralités) ;

= intégration de certains secteurs des sites stratégiques dans les péles de
développement bénéficiant du soutien de la Politique cantonale (PPDE) ;

= création de conditions cadre d’implantation pour le maintien et I'accueil
d’activités industrielles, artisanales, commerciales et de logistique a faible valeur
ajoutée, selon le principe de la bonne activité au bon endroit.

Installations a forte fréquentation (coordonné a la mesure D13 du PDCn)

Le projet d’agglomération se base sur les exigences de la Stratégie cantonale
concernant les installations commerciales a forte fréquentation.

Les principes de la Stratégie cantonale, I'adaptation de certains critéres d’exclusion et
les outils de mise en ceuvre ont été validés par le Comité de pilotage du PALM.

E. PRINCIPES VISANT A CONCILIER NATURE, LOISIRS ET SECURITE

Patrimoine naturel (coordonné a la mesure E11 du PDCn)

L'armature verte-bleue constitue un réseau de liaisons biologiques dont la fonction
écologique est a préserver, elle est composée :

= de coulées vertes reliant I'agglomération compacte a la grande périphérie ;

= de cours d’eau.
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L’objectif du PALM est de garantir la fonctionnalité écologique, rétablir et renforcer la
connectivité de I'armature verte-bleue, renforcer la densité et la fonctionnalité du
maillage écologique a l'intérieur de I'espace urbain et coordonner et canaliser les
usages urbains afin de limiter la pression humaine dans les espaces et milieux naturels.

Les modalités de prise en compte des besoins environnementaux dans les projets sont
traitées dans le Guide environnemental élaboré par les partenaires du PALM.

Biodiversité et patrimoine naturel

Principes de mise en ceuvre

En février 2007, le Canton, les Associations régionales et les Communes ont signé une
Convention pour la mise en ceuvre commune du PALM de premiere génération,
laquelle définit les modalités de partenariat jusqu’en 2020. Cet engagement a été
complété par un Protocole additionnel signé en novembre 2010 qui précise les
engagements respectifs des partenaires et fonde la représentation du Canton dans le
cadre de I’Accord sur les prestations avec la Confédération. En juin 2012, les Schémas
directeurs, délégués par les Communes, les Associations régionales et le Canton ont
réaffirmé leur engagement par la signature du PALM de deuxieme génération révisé.

La conduite du PALM se fait par des structures créées a deux échelles
complémentaires : celle du périmetre compact de |'agglomération et celle des
Schémas directeurs, secteurs de I’agglomération qui partagent des spécificités
territoriales communes.

Les structures a ces deux échelles se composent d’'un comité de pilotage politique, et
d’un groupe technique, ainsi que d’un bureau a I'échelle des Schémas directeurs.

A |’échelle du PALM, le comité de pilotage politique (COPIL) pilote I'élaboration et
coordonne la mise en ceuvre du projet d’agglomération. Il est composé de
représentants du Canton, des Schémas directeurs, de villes-centre et des régions
concernées. Le groupe technique prépare les décisions et pilote les chantiers d’études
transversaux.

La mise en ceuvre du PALM se fait par :

= des chantiers d’études transversaux d’agglomération conduits par les instances
partenaires et validés par le COPIL d’agglomération ;

= des chantiers d’études sectoriels dont la responsabilité incombe aux Schémas
directeurs, lesquels assurent également la conformité avec le PALM ;

= |aréalisation des mesures inscrites dans le PALM.
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La mise en ceuvre du PALM peut s'ouvrir a des partenariats élargis a divers acteurs

concernés comme des prestataires de transports publics.

Compétences

Confédération

La Confédération :

définit la politique fédérale des agglomérations ;

adopte les mesures retenues dans le cadre de la politique fédérale ;
signe I’Accord sur les prestations ;

cofinance certaines mesures retenues ;

favorise les échanges d'expériences.

Canton

Le Canton :

est I'organisme responsable aupres de la Confédération ;
signe I’Accord sur les prestations ;

contribue activement a la mise en ceuvre du projet selon la Convention de 2007 et
les Protocoles additionnels conclus avec les communes et les régions concernées ;

participe aux Comités de pilotage et aux Groupes techniques a I'échelle de
I'agglomération et des Schémas directeurs ;

veille, dans le cadre de ses compétences, a la coordination des activités qui ont
des incidences sur le projet ;

assure la coordination de ses différents services et leur participation au projet ;

participe au financement de la coordination au niveau de I'agglomération et au
cofinancement des bureaux des Schémas directeurs intercommunaux ;

cofinance les études du PALM et certaines études des Schémas directeurs.

Communes

Les communes :

contribuent activement a la mise en ceuvre du projet ;

veillent, dans le cadre de leurs compétences, a la coordination des activités qui
ont des incidences sur le projet ;

assurent la coordination de leurs différents organes et services et leur
participation au projet ;

participent au cofinancement des bureaux des Schémas directeurs
intercommunaux ;

participent, par délégation aux Associations régionales, au financement de la
coordination au niveau de |'agglomération ;

cofinancent les études des Schémas directeurs et certaines études du PALM par
délégation aux Associations régionales ;

participent aux Comités de pilotage et aux Groupes techniques des Schémas
directeurs ;

participent, par délégation aux présidents des Schémas directeurs, au Comité de
pilotage du PALM ;

participent, par délégation aux bureaux techniques des Schémas directeurs, au
Groupe technique du PALM ;

adaptent leurs planifications communales en fonction du projet d'agglomération.

369



360

PLAN DIRECTEUR CANTONAL — ADAPTATION 3 ENTREE EN VIGUEUR LE 01.01.2016

TRAVAILLER ENSEMBLE

Echelle régionale

Les régions :

= |es associations régionales (Lausanne Région, Région Morges) sont représentées
au sein des Comités de pilotage et des Groupes techniques du PALM et des
Schémas directeurs dont elles sont membres ;

= participent au cofinancement de la coordination au niveau de I’agglomération ;

= cofinancent les études du PALM ;

=  organisent les Conférences d’agglomération.
Références

Références a la législation

Constitution suisse, art. 86, al. 3 ; Loi fédérale sur le fonds d'infrastructure (LFInfr) ;
Constitution vaudoise, art.157 ; Loi vaudoise sur les communes (LCom), art. 128g a
128i ; Loi sur I'appui au développement économique (LADE).

Autres références

Confédération

Conseil fédéral, Politique des agglomérations de la Confédération, 2001 ; ARE,
Directive pour I'examen et le cofinancement des projets d'agglomération de deuxieme
génération, 2010 ; ARE, Concept pour un développement urbain vers l'intérieur, 2009 ;
CTA, Stratégie tripartite pour une politique suisse des agglomérations, 2013 ; ARE,
Projet d'agglomération Lausanne-Morges — rapport d'examen de la Confédération,
février 2014.

Canton

Conseil d’Etat, Programme de législature 2012 - 2017; SEVEN, Plan des mesures OPair
2005 de I'agglomération Lausanne - Morges, 2006

Echelle régionale ou agglomération

PALM 2007, Projet d’agglomération Lausanne-Morges ; PALM 2012, Projet
d'agglomération Lausanne-Morges. Rapport final, Lausanne, 2012 (volumes A a D);
Stratégie pour l'implantation des tours dans I'agglomération Lausanne-Morges.
Rapport final, Lausanne, 2014; Guide environnemental pour I'agglomération
Lausanne-Morges, 2014.

www.lausanne-morges.ch
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Infrastructures de transports publics

Problématique

Alors que les transports individuels jouent aujourd'hui un réle prépondérant, les
transports publics constituent, face aux problémes posés par la circulation automobile
(en particulier pollution de I'air, qualité de vie dans les localités, réseaux cantonal et
national saturés), la réponse la plus efficace dans les secteurs les plus densément
urbanisés, en particulier pour les déplacements quotidiens domicile — travail.

Afin de maintenir et développer l'usage des transports publics, la Confédération, le
Canton et les communes doivent adopter une politique volontariste. Pour ce faire, le
Canton a engagé, au cours des derniéres décennies, des moyens importants pour
rénover les infrastructures des lignes ferroviaires régionales, qui n'avaient pas
bénéficié d'investissements depuis leur construction au début du 20¢ siecle. Cela se
traduit également par l'investissement dans de nouvelles lignes de transport (métros
ml et m2 notamment), le renforcement de lignes existantes (amélioration des
fréquences) et une meilleure coordination entre les transports publics. C'est ainsi
qu'entre 1994 et 2000, avec notamment les premiéres mesures de Rail 2000 et
I'entrée en service du m1l, la proportion d'usagers des transports publics est restée
stable 4 18% (SCRIS, 2002).

En terme de distances parcourues, le Canton s'est fixé des objectifs ambitieux, mais
néanmoins réalistes puisque les premiers chiffres montrent que cette politique
volontariste en faveur des transports publics porte ses fruits. Ainsi, entre 2000 et
2005, la part modale des véhicules individuels motorisés a baissé de 77% a 75% alors
que celle des transports publics et de la mobilité douce (ou active) augmentaient
respectivement de 14% a 17% et de 4% a 5% (Microrecensement des transports 2000
et 2005). Fort de ce constat, le Canton entend soutenir ses efforts dans cette direction.

Les transports publics d'agglomération ont un réle particulierement important a
remplir pour atteindre les objectifs de répartition modale visés. Pour les
agglomérations, des fiches spécifiques détaillent les projets et mesures envisagés.
Alors que les goulets d'étranglement se multiplient sur les réseaux routier et
autoroutier, les trains grandes lignes jouent un role croissant pour les déplacements
entre les agglomérations. Ainsi, la gare de Lausanne est une porte ouverte sur toutes
les grandes villes du pays. L'augmentation de I'offre des trains grandes lignes en 2005
par le passage a la demi-heure a ainsi permis une forte croissance du trafic. Sur la ligne
Genéve — Lausanne, les CFF indiquent que le nombre de voyageurs transportés
quotidiennement a évolué de 25'000 en 2000 a 50'000 en 2010.

Depuis 2005, I'offre RER Vaud dont le Canton est |'autorité organisatrice comprend
sept lignes a cadence au moins horaire complétées par des lignes de rabattement
(LEB, NStCM, BAM, MVR, Travys, MOB, CGN) qui desservent les centres des régions et
assurent la connexion au réseau principal, des lignes a vocation touristique
(Goldenpass, MGN, TPC, MVR, CGN) et des lignes desservant les régions moins
densément peuplées (par exemple Apples — L'Isle).

En 2012, une premiere étape d'amélioration du RER Vaud s'est achevée. En terme
d'offre, le RER 4 est prolongé de Morges a Allaman. En combinaison avec le RER 3 déja
en service, les gares de St-Prex, Etoy et Allaman sont desservies a une cadence semi-
horaire. Dans I'Est du Canton, les gares situées entre Vevey et Montreux (La Tour-de-
Peilz, Burier, Clarens) se voient également desservies avec une cadence semi-horaire
par une amélioration de I'efficacité du RER 3 et en complément du RER 1. L'année
2012 est également marquée par l'entrée en service de la nouvelle gare de Prilly-
Malley. Enfin, un important renouvellement du matériel roulant est en cours : 19
nouvelles rames FLIRT sont en cours d'introduction sur les lignes du RER Vaud et la

A2l - Infrastructures de transports publics
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rénovation du matériel DOMINO qui assure les relations de type RegioExpress (RE) est
en cours.

Quant aux lignes de bus régionales financées par la Confédération, le Canton et les
communes, leur avenir s'oriente dans deux directions : les lignes a la fréquentation
croissante passeront a la cadence horaire ou semi-horaire, alors que les lignes dont la
fréquentation reste faible verront leur desserte en heures de pointes assurée,
conformément aux critéres de la Confédération.

Enfin, le trafic lacustre comporte actuellement trois liaisons translémaniques (CGN), a
savoir : la liaison entre Lausanne et Evian (750 pendulaires frontaliers quotidiens en
2010), la liaison entre Lausanne et Thonon-les-Bains (400 pendulaires frontaliers
quotidiens) et la liaison entre Nyon et Chens-sur-Léman (150 pendulaires frontaliers
quotidiens). La proportion des pendulaires sur la section Lausanne — Evian est forte, de
I'ordre de 50% de la demande annuelle sur cette ligne, alors que sur le trongon Nyon —
Chens-sur-Léman, tres peu touristique, les pendulaires représentent environ 95% de
la demande annuelle. Quant a la liaison Lausanne — Thonon-les-Bains, les pendulaires
représentent 80% de la demande annuelle, le solde étant du trafic touristique.

Fin 2010, la communauté tarifaire vaudoise Mobilis a été étendue a presque I'entier
du canton, soit en direction du Nord vaudois (Yverdon-les-Bains - Vallée de Joux), de la
Riviera (jusqu'a Villeneuve) et de I'Ouest vaudois (district de Nyon).

Ainsi, c'est une offre de transports publics bien structurée et adaptée aux
caractéristiques régionales que le Canton, en collaboration avec la Confédération, les
communes et les entreprises prestataires de services, doit développer pour constituer
une réelle alternative a I'automobile. Cela passe par une amélioration du réseau
ferroviaire, par une meilleure coordination des différents modes de déplacement
(train, métro, bus, voiture particuliere, deux-roues et piétons) dans les centres et les
régions ainsi que par la mise en place d'une communauté tarifaire couvrant la totalité
du territoire cantonal et s'appuyant sur les communautés existantes.

Morat

Fribourg

Vallorbe,3
\l

Echallens

Cheseaux

Zweisimmen

Villeneuve

Lancy-Pont-Rouge

RER Vaud : Offre régionale 2005 (ainsi que I'offre RE entre Lausanne et Genéve). Source : Département des

infrastructures, 2006.
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Objectif

Augmenter l'offre en transports publics pour diminuer la part des transports
individuels motorisés en termes de distances parcourues de 75% en 2005 a 72% en
2012, 69% en 2017, 65% en 2025 et 50% en 2050.

Indicateur

= Répartition modale du transport de personnes
= Qualité de desserte des emplois et de la population par les transports publics.

Mesure

De concert avec la Confédération, le Canton établit la planification des investissements
ferroviaires nécessaires sur I'ensemble du réseau afin d’améliorer progressivement la
qualité de la desserte d'ici 2018 — 2030 et son financement durable. La priorité est
donnée au développement du RER. Les investissements sont coordonnés avec le
renforcement des liaisons avec les cantons voisins et les réseaux d'agglomération.

Le Canton se donne les objectifs suivants :

— les cadences sont augmentées a 15 minutes sur les lignes situées a l'intérieur des
agglomérations et a 30 minutes sur les autres axes principaux ;

— le rabattement des voyageurs par transports publics est renforcé sur les gares
bénéficiant d'une bonne desserte ferroviaire.

Pour atteindre ces objectifs, les infrastructures a prévoir sont notamment :

— aménagement de nouvelles voies CFF (Projet Léman 2030): trongon Lausanne —
Renens (aménagement d'une quatrieme voie CFF et d'un "saut de mouton" entre
Renens et Malley) ; trongon Renens — Morges — Allaman (aménagement par étapes
d'une troisieme voie CFF) ; trongon Allaman — Nyon (projet de troisieme et
quatriéeme voies) ;

— aménagement de nouvelles voies CFF : trongon Bussigny — Daillens (aménagement
d'une troisiéme voie CFF) ;

— adaptation du profil pour le passage des trains a deux étages : ligne du Simplon
Lausanne — Valais ;

— aménagement d'un rebroussement : gare du Day ;

— nouveau raccordement : Chavornay (desserte d'Orbe) ;

— aménagement de points d'évitement : trongon Payerne — Palézieux (RER Vaud),
secteur Mies — secteur Chambésy (RER franco-valdo-genevois), ligne Nyon — St-
Cergue — La Cure (NStCM), ligne Biere — Apples — Morges (MBC), ligne Yverdon —
Ste-Croix (Travys), ligne Lausanne-Echallens-Bercher (LEB) et ligne Vevey — Blonay
(MVR) ;

— modernisation des gares : Lausanne (Projet Léman 2030) ;

— adaptation des gares : Grandson, Cully, La Sarraz (RER Vaud) ;

— mesures adoptées par la Confédération, le Canton et les communes dans le cadre
des accords sur les prestations des projets d'agglomération.

Le Canton promeut la mise en place d’une communauté tarifaire couvrant la totalité

du territoire cantonal. La valorisation des centres pour I'habitat et les activités est un

moyen d'accroitre le potentiel de clientele des lignes régionales.

A2l - Infrastructures de transports publics
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Principes de localisation

W Tercitoire urbanisé

s Mouvelle ligne (horizon 2010-2018)
= Point de croisement (horizon 2010-2018)
s, Amenagement ponctusl ou
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Lignes nationales

Les améliorations selon le Programme de développement stratégique a long terme de
I'infrastructure ferroviaire (PRODES) visent a offrir :

Trafic grandes lignes, horizon 2030. Source Département des infrastructures. Adapté de CFF Léman 2030 /
mai 2011

= sur la ligne du Pied du Jura : une liaison Bienne — Geneve (sans passer par
Lausanne) et une liaison Bienne — Lausanne décalées de 30 minutes avec train
supplémentaires (IR) Neuchatel — Lausanne en rafale avec la liaison Bienne —
Geneve ;

= sur la ligne du Plateau : un temps de parcours entre Lausanne et Berne réduit de
10 minutes ;

= sur la ligne du Simplon : deux IR et deux RE par heure (les RE sont prolongés vers le
Bas-valais), une relation Genéve — Milan toutes les deux heures ;

= sur la ligne Lausanne-Genéve : huit trains (non compris la relation Genéeve-Milan)
par heure au lieu de cing, permettant la mise en place d'un RER |émanique
desservant la Région métropolitaine Ilémanique (RML) ;

= sur la ligne du Montreux-Oberland-Bernois : modernisée, cette ligne peut jouer un
réle non négligeable de liaison nationale.

Pour atteindre ces objectifs, les infrastructures suivantes sont planifiées :

- trongon Lausanne — Renens (Projet Léman 2030) : aménagement d'une quatrieme
voie CFF et d'un "saut de mouton" entre Renens et Malley ;

- trongon Lausanne — Valais : adaptation du profil sur la ligne du Simplon pour le
passage des trains a deux étages ;

- trongon Allaman — Nyon (Projet Léman 2030) : projet de troisieme et quatrieme
voies CFF (trongon a déterminer) ;

- trongon Renens — Morges — Allaman (Projet Léman 2030) : aménagement par
étapes d'une troisieme voie CFF;
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- trongon Bussigny — Daillens : aménagement d'une troisieme voie CFF ;

- Lausanne (Projet Léman 2030) : modernisation de la gare ;

RER Vaud

La stratégie d'amélioration de I'offre vise a desservir de la maniere la plus efficiente les
secteurs d'urbanisation compacte et a rabattre de maniere efficace des pendulaires
sur les agglomérations ol se concentrent les places de travail. Elle prend en
considération a la fois les potentiels des transports publics et ceux de la mobilité
douce ou active. L'objectif est de freiner la croissance du trafic automobile afin de
préserver les conditions de circulation et de réduire les impacts sur I'environnement.

Trafic ferroviaire régional vaudois I Gy Mceat

Horizon 2020 !l.If[_; ]

Grandson
Yverdon

e RER Vi g |
— RER Vi - e 3
— RER Vieaud - g 3
— RERVaUd e §

—— RE icotrancement vD) Moneo

e RE.

Service e ko mobiite - Efat de i ploniication fin 2011 ' JN[AS

RER Vaud : Offre a I'horizon 2020. Source : Département des infrastructures, 2011.

Compte tenu de I'augmentation des prestations "Grandes lignes" et de la nécessité de
maintenir une capacité de transport marchandises, la mise en service des nouvelles
offres du RER Vaud (prolongement du RER Vaud en direction d’Aigle, par exemple) est
liée & I'aménagement de la 4°™ voie entre Lausanne — Renens, a la réalisation d’un
saut de mouton entre Renens et Malley ainsi qu’a la construction de la 3¢™ voie entre
Renens — Allaman.

La mise au point de la future offre du RER Vaud se poursuit en collaboration avec les
CFF et vise une introduction des nouvelles prestations par étapes, le plus rapidement
possible.

A I'horizon 2020, le RER Vaud vise a offrir :

= |a cadence a 30 minutes sur les lignes RER 1 Grandson — Cully, RER 2 Le Brassus /
Vallorbe / La Sarraz — Villeneuve / Aigle et RER 3 Allaman — Palézieux ;

= une cadence a 15 minutes en agglomération (entre Cully et Cossonay) par la
superposition des lignes RER 1 et RER 2 ;

= un nouveau RegioExpress (RE) Lausanne — Payerne — Morat ainsi que le

prolongement d'une ligne RER Vaud de Palézieux a Payerne.

&9
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Pour atteindre ces objectifs, les infrastructures suivantes sont planifiées :

- adaptation des gares : Grandson, Cully (a I'horizon 2015), La Sarraz (a I'horizon
2018) ;

- aménagement de points d'évitement : Chatillens et Moudon-Lucens (a I'horizon
2017);

- aménagement du rebroussement en gare du Day (a I'horizon 2017) ;

- nouveau raccordement : Chavornay pour la desserte d'Orbe et de la zone
industrielle marchandises (a I'horizon 2019 au plus t6t).

RER Fribourg | Freiburg

La desserte RER vaudoise est complétée par de nouvelles prestations assurées par le
RER Fribourg|Freiburg. Ainsi, une desserte a la cadence 30 mn est planifiée entre
Yverdon-les-Bains, Payerne et Fribourg. Pour atteindre ce niveau de prestation, deux
évitements sont prévus sur le territoire fribourgeois dans les gares de Cheyres et
Grolley (a I'horizon 2015).

RER franco-valdo-genevois

Dans le cadre du RER franco-valdo-genevois, des améliorations liées a la mise en
service de la nouvelle ligne Cornavin — Eaux-Vives — Annemasse (CEVA) sont prévues.
La cadence des trains régionaux Coppet -Genéve sera renforcée au quart d'heure.
Pour atteindre ces objectifs, la réalisation de deux points de croisement aux haltes de
Mies et Chambésy est nécessaire (a I'horizon 2015).

Lignes ferroviaires régionales

La fonction de rabattement des lignes régionales, en particulier en direction des
agglomérations, est confirmée par I'augmentation des cadences :

- ligne Nyon-St-Cergue-La Cure (NStCM) : cadence 15 mn entre Genolier et Nyon ;

- ligne Biére-Apples-Morges (MBC) : cadence 30 mn entre Biére et Morges ;

- ligne Yverdon - Ste-Croix (Travys) : cadence 30 mn ;

- ligne Lausanne-Echallens-Bercher (LEB) : cadence 15 mn entre Echallens et
Lausanne;

- ligne Vevey-Blonay (MVR) : cadence 15 mn.

Pour atteindre ce niveau de prestations, les aménagements des points d'évitement
suivants sont planifiés (a I'horizon 2015) :

- ligne Nyon-St-Cergue-La Cure (NStCM) : Arzier ;

- ligne Biere-Apples-Morges (MBC) : Chigny ;

- ligne Yverdon - Ste-Croix (Travys) : Vuiteboeuf ;

- ligne Lausanne-Echallens-Bercher (LEB) : Les Ripes - Etagniéres ;

- Vevey-Blonay (MVR) : secteur de Hauteville.

D'autre part, le renforcement des lignes ferroviaires alpines desservant des
destinations touristiques est prévu.

Lignes routiéres régionales

Hors des agglomérations, la desserte fine du territoire cantonal est réalisée par un
réseau de bus régionaux. Ceux-ci assurent le rabattement des voyageurs sur les gares
bénéficiant d'une bonne desserte ferroviaire, notamment les gares du RER Vaud. Le
volume des prestations offertes est tributaire de I'évolution de la demande et doit

respecter les critéres fixés par I'Office fédéral des transports.
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Afin de définir les caractéristiques les plus pertinentes des réseaux régionaux,
I'implication des associations régionales est souhaitée, notamment dans le cadre de la
révision des plans directeurs régionaux.

Lignes lacustres translémaniques

La mise en place de liaisons de transports publics lacustres destinées a relier les rives
francaises et vaudoises du lac Léman doit s'inscrire dans le cadre d'une collaboration
transfrontaliére entre le Canton et les autorités francaises. Il est indispensable de
formaliser cette collaboration par une structure assurant le role d'autorité
organisatrice. Celle-ci permettra alors de développer des prestations de transport
public coordonnées de part et d'autre de la frontiere.

Communauté tarifaire

A I'horizon 2013-2014, une extension du périmétre de la communauté tarifaire
vaudoise Mobilis est prévue sur I'ensemble de la Broye vaudoise et dans le district
d’Aigle. A terme, le Canton vise la mise en place d'une communauté tarifaire vaudoise
couvrant la totalité du territoire cantonal. Des accords avec les communautés
tarifaires voisines sont déja fonctionnels mais doivent encore étre améliorés.

Projets d'agglomération
Le territoire cantonal est concerné par cing projets d'agglomération.

Les mesures R11 a R15 décrivent ces projets et explicitent les objectifs poursuivis, ainsi
que leurs principales mesures infrastructurelles et non infrastructurelles. En matiere
de transports publics, les mesures des projets d'agglomération sont cohérentes avec
les objectifs et les projets de la présente mesure. Pour lI'ensemble des projets
d'agglomération sur territoire vaudois et dans le cadre de la coordination avec la
Confédération, les projets suivants relevent du plan directeur cantonal :

= Tram t1 entre Lausanne-Flon et Renens (coordination réglée) et entre Renens et
Villars-Ste-Croix (réf. ARE 5586.2.093; coordination réglée).

=  Métro m3, étape 1 (réf. ARE 5586.2.301; coordination réglée) et étape 2 (réf. ARE
5586.2.302; coordination en cours).

= Bus a haut niveau de service entre Pully et Saint-Francois (réf. ARE 5586.2.086;
coordination réglée).

= Réaménagement de la gare CFF de Grandson (réf. ARE 5938.2.021; coordination
réglée).

Principes de mise en ceuvre

Le renforcement de la coordination avec les régions, les CFF et les autres entreprises
de transports s'appuient sur les bassins de transports existants. Si nécessaire, des
partenaires extérieurs (régions et cantons voisins, acteurs économiques et
représentants de la société civile) peuvent étre associés a ces travaux.

Il est également essentiel de promouvoir les transports publics par le biais d'actions
d'information et d'éducation, par exemple couplées avec des offres culturelles ou
sportives.

Enfin, la stratégie de mise en ceuvre s'appuie sur les priorités suivantes, partagées

avec la Confédération (Plan sectoriel des transports) :

= |es liaisons entre agglomérations s'effectuent par rail de centre a centre, par la
route et I'autoroute pour les périphéries ;

= |es déplacements a l'intérieur des agglomérations sont assurés principalement en
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transports publics et par la mobilité douce (pied et vélo) ;

= |es liaisons diamétrales entre centres et périphéries accordent également la
priorité aux transports publics, en complément avec le réseau routier en périphérie
(Principe : réseau de parcs-relais (P+R) implantés au plus prés du lieu de domicile
des pendulaires) ;

= |es liaisons entre couronnes et périphéries d'agglomération empruntent
essentiellement la route.

La mise en ceuvre du développement du RER Vaud et des lignes ferroviaires
d'agglomération sera réalisée par étapes, en tenant compte du projet fédéral ZEB, du
Programme de développement stratégique a long terme de l'infrastructure ferroviaire
(PRODES) et des disponibilités financieres de I'Etat. La priorité va a la mise en ceuvre
de I'offre 2020. Il s'agit également de privilégier les investissements et les offres qui
permettent d'accroitre le trafic et les chiffres d'affaires avec un objectif d'amélioration
du taux de couverture des charges d'exploitation des transports publics par les
recettes. Le programme sera réalisé par échéances successives.

La planification et I’élaboration d’'un projet integrent I'examen des contraintes
culturelles et naturelles (voir notamment les mesures C11, E11 et E24).

De maniére générale, le Canton examine chaque projet (permis de construire ou plan
d'aménagement) situé a proximité des axes ferroviaires dans le cadre de I'application
de l'art. 18m LCdF. En vue de protéger les tracés des futures infrastructures
ferroviaires, il fait reporter au sein des documents d'aménagements cantonaux et
communaux les dispositions nécessaires sur la base des plans remis par les entreprises
ferroviaires.

Dans le cas particulier de I'axe Lausanne — Geneve :

= |es plans des emprises nécessaires aux nouvelles infrastructures (trongon Lausanne
— Coppet), récemment transmis par les CFF, ont été introduits dans le systeme
d'information géographique cantonal. Ils sont accessibles a tous les services
cantonaux. Seules les métadonnées sont pour l'instant accessibles au public par
I'intermédiaire du site Internet de I'ASIT-VD ;

= sur la base des plans transmis par les CFF, le canton a engagé un état des lieux des
parcelles touchées par les projets de 32™ et de 4°™¢ yoies.

= |es CFF sont systématiquement associés aux processus de valorisation et
d'aménagement des gares principales engagés par le Groupe opérationnel des
péles en collaboration avec le service en charge de la mobilité et les instances
communales et régionales. Les gares concernées par ces processus
d'aménagement sont notamment celles de Renens, Morges, Etoy/Allaman (Littoral
Parc), Rolle, Gland, Nyon, Coppet.

Compétences

Confédération

La Confédération :

= définit ses priorités d'investissement et de financement des transports dans le
cadre de ses conceptions et plans sectoriels ;

= prend intégralement a sa charge les colts non couverts planifiés des offres
d'importance nationale qu'elle commande ;

= associe, en coordination avec le Canton, les communes et les régions concernées
par I'élaboration des projets d'infrastructures de transport dont ils ont la
compétence ;

= indemnise, pour |'offre de transport régional commandée en association avec le
Canton, les entreprises de transport des colts non couverts selon le compte

planifié (Loi fédérale sur le transport de voyageurs et les entreprises de transport
par route - LTV, art. 30) ;
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= définit, en coordination avec le Canton et les entreprises concernées, I'offre des
prestations et I'indemnisation des co(ts du transport régional de voyageurs. L'offre
de prestations et l'indemnité sont d'abord déterminées par la demande. Sont
également pris en considération : une desserte de base, les impératifs de politique
régionale, les impératifs de politique d'aménagement du territoire, les impératifs
de I'environnement et les impératifs des handicapés (LTV, art. 32).

Canton

Le Conseil d'Etat :
= fixe la stratégie cantonale de développement des transports publics et de son
financement durable.

Le département en charge de la mobilité :
= fixe la planification du réseau des transports publics.

Le service en charge de la mobilité :

= étudie, en collaboration avec les communes et les entreprises concernées,
I'aménagement du réseau des lignes de transports publics et les prestations
offertes (Loi cantonale sur les transports publics - LTPu, art. 2) ;

= précise ses priorités d'investissement et de financement des transports dans le
cadre de sa planification directrice et sa planification sectorielle ;

= peut commander d'autres offres ou des améliorations de I'offre pour le trafic
régional. Il supporte les colts non couverts de ces offres, tels qu'ils résultent du
compte planifié (LTV, art. 30) ;

= peut accorder une contribution financiére aux entreprises pour maintenir ou
développer leurs prestations de service public sur le trafic régional et urbain (Loi
cantonale sur les transports publics - LTPu, art. 6).

Communes

Les communes :

= précisent leurs priorités d'investissement et de financement des transports dans le
cadre de leur planification directrice ;

= peuvent commander d'autres offres ou des améliorations de I'offre pour le trafic
régional. Elles supportent les colts non couverts de ces offres, tels qu'ils résultent
du compte planifié (LTV, art. 30) ;

= peuvent accorder une contribution financiére aux entreprises pour maintenir ou
développer leurs prestations de service public sur le trafic régional et urbain (Loi
cantonale sur les transports publics - LTPu, art. 6) ;

= consultent systématiquement les entreprises ferroviaires pour tout projet situé a
proximité d'une installation ferroviaire (LCdF, art. 18m).

Echelle régionale
Les régions et les agglomérations :

= précisent leurs priorités d'investissement et de financement des transports dans le
cadre de leur planification directrice.

Autres

Une coordination avec d'autres partenaires (régions et cantons voisins, milieux
économiques, représentants de la société civile) est encouragée.

Colts de fonctionnement
A définir.

Délai de mise en ceuvre

Horizons successifs : 2016, 2017, 2019.
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Etat de la coordination

Coordination réglée.

Service responsable de la coordination

Service en charge de la mobilité.

Références
Références a la législation

Constitution du Canton de Vaud, art. 57 ; Loi fédérale sur I'aménagement du territoire
(LAT), art. 3 ; Loi fédérale sur le transport de voyageurs et les entreprises de transport
par route (LTV), art. 30 et 32 ; Loi cantonale sur les transports publics (LTPu), art. 1, 2,
3,6 et 22.

Autres références

ARE, Plan sectoriel Transports, Stratégie / programme, 2006 ; SCRIS, La mobilité des
Vaudois. Résultats du microrecensement 2000 sur les comportements en matiére de
transports, 2002 ; Service de la mobilité, Projet d'agglomération Lausanne - Morges.
Annexe : Démarche de la macro-modélisation du trafic pendulaire, 2005 ;
Département des infrastructures - Service de la mobilité, Stratégie cantonale de
développement et de planification des transports. Vers une mobilité durable. Les

transports publics vaudois a I'horizon 2020 (Document adopté par le Conseil d'Etat en
septembre 2006), 2006; Etat de Vaud-CFF, Mandat de planification 2010-2011 du RER
Vaud.
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LAUSANNOIS

Est Lausannois

Les Axes forts, c’est quoi?

Les Axes forts constituent les mesures majeures du Projet
d’agglomération Lausanne-Morges. Il s‘agit des nouvelles
lignes structurantes du réseau de transports publics. Elles
completent celles déja existantes que sont les métros
m1, m2 et le LEB. Il est ainsi prévu de réaliser:

un tram, le t1, entre Lausanne-Flon et Villars-Ste-Croix,
passant par la gare de Renens et Bussigny. Desservant des
quartiers denséments habités et des zones appelées a se
développer, il se construit en deux étapes: de Lausanne a
Renens, puis de Renens a Villars-Ste-Croix

Un métro, le m3, entre Ouchy et la Blécherette.
Cette nouvelle ligne reliera le futur quartier des Plaines-
du-Loup et le stade de la Tuiliére a la gare, mais contribuera
aussi a augmenter la capacité du m2, sur son troncon
le plus chargé entre Grancy et Lausanne-Flon

Des lignes de bus a haut niveau de service (BHNS), qui
circulent principalement sur des voies en site propre et
bénéficient de la priorité aux carrrefours, entre Lutry et
Crissier/Bussigny, Val-Vert et Malley, Bellevaux et
St-Francois. Ces lignes améliorent la capacité et la fiabilité
des transports publics en direction de nombreux quartiers.

Quels sont les avantages des Axes forts ?
Les différents types d’Axes forts ont en commun d'offrir:

de meilleures fréquences, une capacité plus importante et
un temps de parcours conforme 3 I'horaire, les véhicules
circulant en grande partie sur des voies réservées

un acces facilité, avec notamment des quais au niveau du
plancher des véhicules

la prise en considération des piétons et des cyclistes avec
des espaces dédiés aux mobilités douces.

N

<QUEST Lausanne-Morges

SDNL.CH ™

Le tram, le métro et les bus a haut niveau de service
accélerent le transport, stimulent l'attractivité des zones qu’ils
desservent et permettent ainsi daméliorer la qualité de vie
en ville. L'agglomération Lausanne-Morges accueille la moitié
de la population vaudoise et 60% des emplois. Il est essentiel
d‘assurer l'accessibilité rapide et I'absence de congestion dans
ce poumon économique, social et culturel vaudois.

Comment les lignes des Axes forts ont-elles
été dessinées?

Les lignes ont été définies en tenant compte de plusieurs
criteres:

la demande et la saturation actuelles des lignes existantes,
ainsi que le potentiel de croissance de la demande selon
les projets de développement urbanistique en cours

la complémentarité avec les autres offres de transport
public que sont les lignes CFF nationales et régionales,
le LEB, les lignes de bus urbaines, le m1 et le m2

les conditions de circulation actuelles pour les lignes de
bus, souvent prises dans la circulation ce qui les rend peu
attractives face au trafic individuel.

Qui réalise les Axes forts ?

Les Axes forts sont portés par le Canton, les communes
concernées du projet d‘agglomération Lausanne-Morges
(PALM) et les Schémas directeurs qui les regroupent. Leur
efficacité a été reconnue par un soutien financier fédéral.
Les tl assurent la maitrise d'ouvrage ainsi que l'exploitation
future du réseau.

Axes Forts

ch. du Closel 15 - 1020 Renens

tel. +41 2162101 11
www.lausanne-morges.ch/axes-forts
info-axes-forts@t-l.ch

AXeés forts

de transports publics urbains

De meilleures fréquences, des connexions efficaces, des
déplacements plus rapides et une régularité du temps de
parcours assurée. Moins d’embouteillages, un accés facile
aux poles d'emplois, d’activités et d’habitat; une contribution
forte a I'attractivité de I'agglomération.

Avec un tram, des bus a haut niveau de service (BHNS) et
un nouveau meétro, les Axes forts constituent les nouvelles
lignes structurantes du réseau de transports publics de Ia
région lausannoise. Elles répondent a une demande
croissante de déplacements et renforcent l'offre actuelle
dans l'agglomération.
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Des développements
coordonnés

En méme temps que les Axes forts
de transports publics urbains au coeur
de I'agglomération, l'offre de transport
public se renforce sur d'autres lignes.
Les développements de la Ligne verte
du LEB (Lausanne-Echallens-Bercher)
et du Réseau express régional (RER)
Vaud améliorent les connexions

de I'agglomération au canton.

LEB, la Ligne verte

Les trains circulent toutes les quinze
minutes depuis 'automne 2013 sur le
troncon entre Lausanne-Flon et Cheseaux.
Entre Union-Prilly et Chauderon, la création
d’un tunnel a double voie permettra une
circulation plus stre et plus fiable des trains,
générant ainsi de meilleures correspon-
dances et des horaires mieux respectés. La
cadence au quart d’heure sera prolongée
jusqu’a Echallens.

RER Vaud

Les travaux prévus sur 'important nceud
ferroviaire Lausanne - Renens permettront
notamment de faire circuler dans un
premier temps entre Cossonay et Cully

les RER Vaud tous les quarts d’heure. A
cette fréquence, le train devient I'épine
dorsale de la mobilité dans I'agglomération.

N\,

PALM - 18" génération*
- Tram t1 Lausanne-Flon - Renens-Gare

+ Bus a haut niveau de service vers
Galicien, Chailly, Crissier et Lutry

PALM - 22 génération*
Tram t1 Renens-Gare - Villars-Ste-Croix

Poursuite des aménagements pour
bus a haut niveau de service en
direction de Pully

Métro m3 Lausanne-Gare -
Lausanne-Flon

PALM - Prochaines étapes

+ Prolongement des nouvelles lignes de
bus & haut niveau de service

+ Métro m3 Lausanne-Flon - Blécherette

Avutres projets 1l
+ Augmentation de capacité du m2
(acquisition de nouvelles rames)

+ Tunnel du LEB entre Chauderon et
Union-Prilly

Autres projets CFF

+ Transformation de tout le nceud
ferroviaire de Lausanne et de Renens
pour augmenter la capacité

+ Cadence au quart d’heure des trains
régionaux entre Cossonay et Cully
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tramway

BHNS

métro m1, m2 et m3

RER Vaud, gare CFF @

Train LEB, la Ligne verte
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* Projets déja cofinancés par la Confédération

Tramway

Type de véhicule

+ Rame de 40 metres

Fréquence future (Lausanne-Flon -
Villars-Ste-Croix): 6" toute la journée
Temps de parcours futur entre
Lausanne-Flon - Villars-Ste-Croix: 23’
Capacité: 250 a 300 personnes
(contre 135 dans un bus avec
remorque sur la méme ligne)
Passagers par heure et par sens: 2500

Bus a haut niveau
de service (BHNS)

Type de véhicule

Trolleybus a double articulation

de 25 metres

Fréquence future: 7.5’ toute la journée
Temps de parcours futur sur le troncon
Lutry — St-Francois: 18’ (contre 22-32"
actuellement)

- Capacité: 150 personnes contre
110 dans les bus articulés actuels

- Passagers par heure et par sens: 1440

Blécherette
@ | Bellevaux |
Plaines-du»Lou D
4 Lausanne @
Huttins
Q
P o)
Valenc e,
2 | Casernes|
‘e Montétan
o *{ Grande-Borde
[Beauliculy
St-Paul émi:
SN 3 -Memlse o Pont de Chaill
| Tunnel |
Recordonj S
Ecole des Métiers jame! Boston e { Chauderon ;‘ngi)_"et Chailly-Village
o o A o) M. Béjar 2
N EPSIC] Taii [Coudrette|
O -
Q Port-Franc o BeLAir { Qurs gy
Lausanne-Flon * < Béthus
St-Francois
O S
. | Georgette |

)

Pully

o
O
-

Reymondin j&

q

@

oQ Pully-Clergére

Métro m3

Type de véhicule @

Rames de 30 métres

Fréquence future: 4" aux heures

de pointe
+ Temps de parcours futur sur le
troncon m3 Ouchy - Blécherette:
(18" environ contre 27’ en bus)
Capacité: 230 personnes
(identique au m2)
Passagers par heure et par sens: 3450

Lausanne-Gare et
Lausanne-Flon:

Interfaces d’interconnexions de
premiére importance pour les
transports publics:

+ m1: augmentation de capacité
aux heures de pointe grace 3

5 nouvelles rames, fréquences a 5
rames doubles.

ée (inférieure a 90 secondes)
¢ accrue entre Lausanne-
sanne-Flon. Passagers

par sens: 10°000

Paudex




Premiére étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare)

3 ﬁ;— . : b Vigie-Gonin

Garage Atelier
3z

Modifications et
adaptations sur la petite
ceinture lausannoise

Mise a double sens de
l'avenue du 14 avril




Synthése des participations de tiers

Montants arrondis et par principaux postes

Tiers Montants (CHF 2013)
Commune de Lausanne* 5'223'000
Commune de Prilly 288'000
Commune de Renens 8'861'000
Commune de Crissier 964'000
CPCL 5'500'000
SIL 16'600'000
SIE 1'000'000
CFF 2'537'000
OFROU 875'000
Autres (Swisscom...) 559'000
Divers et imprévus 2'120'000
TOTAL 44'527'000

(*) hors Services Industriels de la Commune de Lausanne (SIL)




Incidences de la premiére étape du tramway t1 sur les indemnités annuelles versées par les communes

de la région de transport 5 "Lausanne - Echallens - Oron"

Indemnités, selon

Variation des indemnités [CHF]

Communes
comptes 2014
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

BETTENS 14'603 114 126 786 1'212 1'638 2'064 5'106 5'394 5'274
BOURNENS 16'730 131 144 900 1'388 1'876 2'365 5'849 6'179 6'042
BOUSSENS 46'020 359 397 2'477 3'819 5'162 6'504 16'090 16'998 16'620
MEX (VAUD) 21'838 170 188 1'175 1'812 2'449 3'086 7'635 8'066 7'887
SULLENS 44'915 351 388 2'417 3'728 5'038 6'348 15'704 16'590 16'221
ASSENS 86'664 677 748 4'664 7'193 9'721 12'249 30'301 32'010 31'298
BERCHER 96'126 750 829 5'174 7'978 10'782 13'586 33'609 35'505 34'715
BIOLEY-ORJULAZ 15'373 120 133 827 1'276 1'724 2'173 5'375 5'678 5'552
BOTTENS 61'594 481 531 3'315 5'112 6'909 8'705 21'536 22'751 22244
BRETIGNY-SUR-MORRENS 37'529 293 324 2'020 3'115 4'209 5'304 13'122 13'862 13'553
CUGY (VAUD) 135'899 1'061 1'173 7'314 11'279 15'243 19'207 47'516 50'196 49'079
ECHALLENS 449'816 3'511 3'881 24210 37'332 50'453 63'575 157'273 166'144 162'448
ETAGNIERES 90'432 706 780 4'867 7'505 10'143 12'781 31'619 33'402 32'659
FEY 50'910 397 439 2'740 4'225 5'710 7'195 17'800 18'804 18'386
FROIDEVILLE 105'856 826 913 5'697 8'785 11'873 14'961 37'011 39'099 38'229
MORRENS (VAUD) 33'895 265 292 1'824 2'813 3'802 4'791 11'851 12'520 12'241
OULENS-SOUS-ECHALLENS 18'086 141 156 973 1'501 2'029 2'556 6'324 6'680 6'532
PAILLY 25170 196 217 1'355 2'089 2'823 3'557 8'801 9'297 9'090
PENTHEREAZ 12'460 97 108 671 1'034 1'398 1'761 4'356 4'602 4'500
POLIEZ-PITTET 25'355 198 219 1'365 2'104 2'844 3'583 8'865 9'365 9'157
RUEYRES 16'680 130 144 898 1'384 1'871 2'357 5'832 6'161 6'024
SAINT-BARTHELEMY (VAUD) 25'957 203 224 1'397 2'154 2'911 3'669 9'076 9'588 9'374
VILLARS-LE-TERROIR 29'776 232 257 1'603 2'471 3'340 4'208 10'411 10'998 10'753
VUARRENS 29'910 233 258 1'610 2'482 3'355 4'227 10'458 11'047 10'802
MONTILLIEZ 132'885 1'037 1'147 7'152 11'029 14'905 18'781 46'462 49'082 47'991
GOUMOENS 31'283 244 270 1'684 2'596 3'509 4'421 10'938 11'555 11'298
BELMONT-SUR-LAUSANNE 236'865 1'849 2'044 12'749 19'658 26'568 33'477 82'817 87'489 85'542
CHESEAUX-SUR-LAUSANNE 336'692 2'628 2'905 18'122 27'943 37'765 47'586 117'721 124'361 121'594
CRISSIER 490'075 3'826 4'228 26'377 40'673 54'969 69'265 171'350 181'014 176'987
EPALINGES 747'070 5'832 6'446 40209 62'002 83'794 105'587 261'205 275'938 269'799
JOUXTENS-MEZERY 115'971 905 1'001 6'242 9'625 13'008 16'391 40'548 42'835 41'882
LAUSANNE 11'105'233 86'691 95'816 597'709 921'658 | 1'245'608 | 1'569'557 | 3'882'828 | 4'101'836 | 4'010'583
LE MONT-SUR-LAUSANNE 335'353 2'618 2'893 18'049 27'832 37'614 47'397 117'252 123'866 121'110
PAUDEX 94'853 740 818 5'105 7'872 10'639 13'406 33'164 35'035 34'256
PRILLY 972'062 7'588 8'387 52'319 80'674 109'030 137'386 339'871 359'041 351'054
PULLY 1471113 11'484 12'693 79'179 122'092 165'006 207'920 514'359 543'371 531'283
RENENS (VAUD) 1'685'638 13'159 14'544 90'725 139'896 189'068 238'239 589'366 622'608 608'757
ROMANEL-SUR-LAUSANNE 274'562 2'143 2'369 14'778 22'787 30'796 38'805 95'998 101'412 99'156
FOREL (LAVAUX) 102'590 801 885 5'522 8'514 11'507 14'500 35'870 37'893 37'050
LUTRY 801'413 6'256 6'915 43'134 66'512 89'890 113'268 280'206 296'010 289'425
SAVIGNY 168'656 1'317 1'455 9'077 13'997 18'917 23'837 58'969 62'295 60'909
BOURG-EN-LAVAUX 427'459 3'337 3'688 23'007 35'476 47'946 60'415 149'457 157'887 154'374
BUSSIGNY 680'920 5'315 5'875 36'649 56'512 76'375 96'238 238'077 251'505 245'910
CHAVANNES-PRES-RENENS 595'094 4'645 5'134 32'029 49'389 66'748 84'107 208'068 219'804 214'914
ECUBLENS (VAUD) 1'005'555 7'850 8'676 54'121 83'454 112'787 142'120 351'582 371'412 363'150
SAINT-SULPICE (VAUD) 226'281 1'766 1'952 12'179 18'780 25'381 31'981 79'117 83'579 81'720
VILLARS-SAINTE-CROIX 22'307 174 192 1'201 1'851 2'502 3'153 7'799 8'239 8'056
CARROUGE (VAUD) 54'661 427 472 2'942 4'537 6'131 7'726 19'112 20'190 19'741
CORCELLES-LE-JORAT 14'670 115 127 790 1'218 1'645 2'073 5'129 5'419 5'298
ESSERTES 16'077 126 139 865 1'334 1'803 2'272 5'621 5'938 5'806
FERLENS (VAUD) 11'187 87 97 602 928 1'255 1'581 3'911 4'132 4'040
MARACON 15173 118 131 817 1'259 1'702 2'144 5'305 5'604 5'479
MEZIERES (VAUD) 58'680 458 506 3'158 4'870 6'582 8'294 20'517 21'674 21'192
MONTPREVEYRES 26'878 210 232 1'447 2'231 3'015 3'799 9'398 9'928 9'707
ROPRAZ 13'062 102 113 703 1'084 1'465 1'846 4'567 4'825 4'717
SERVION 93'346 729 805 5'024 7'747 10'470 13'193 32'637 34'478 33'711
VULLIENS 14'503 113 125 781 1'204 1'627 2'050 5'071 5'357 5'238
JORAT-MENTHUE 47'326 369 408 2'547 3'928 5'308 6'689 16'547 17'480 17'092
ORON 422'268 3'296 3'643 22'727 35'045 47'363 59'681 147'642 155'969 152'499
TOTAL 24'339'356 190'000 210'000 | 1'310'000 | 2'020'000 | 2'730'000 | 3'440'000 | 8'510'000 | 8'990'000 | 8'790'000
Notes:

Seule modification du réseau régional considérée: mise en service de la premiéere étape du t1, toutes choses demeurant égales par ailleurs

La réalisation du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare) n'induit pas de modification du coefficient de desserte pour les communes.

Les communes concernées ont en effet déja en I'état actuel le coefficient de qualité de desserte maximal de 1.

Toute modification des populations communales aurait une incidence sur la répartition. Par hypothése, les populations communales demeurent inchangées.




Incidences des modifications du réseau urbain tl directement liées a la premiére étape du tramway t1 sur
les indemnités d'exploitation versées par les communes

Indemnités, selon

Variation des indemnités

Variation des indemnités

Communes comptes 2014 [CHF] [%]

Belmont 667'632 4015 -0.6%
Chavannes 1478'498 6113 -0.4%
Crissier 2343205 5975 0.3%
Ecublens 2'385'826 12'289 -0.5%
Epalinges 2104032 ~3'589 0.2%
Lausanne 38'541'135 722'294 1.9%
Lutry 1772'656 11498 20.6%
Paudex 367'304 223 0.1%
Prilly 2411'889 215032 8.9%
Pully 5119'574 7452 0.1%
Renens 5'334'595 1018710 19.1%
St-Sulpice 1137'330 3424 0.3%
Bussigny 1201058 14408 1.2%
Le Mont 1492569 4982 20.3%

TOTAL (arrondi) 66'357'000 -1'996'000 3.0%
Notes :

Seules sont considérées les modifications du réseau urbain directement liées a la mise en service de la premiére étape du t1, a savoir la
suppression de la ligne n°17 entre Renens et Lausanne et la modification de la ligne n°18.
Toute modification des populations communales aurait une incidence sur la répartition. Par hypothése, les populations communales
demeurent inchangées.




ANNEXE 7 : PROJETS PARTIELS D’AMENAGEMENT BHNS
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Axes forts de transports publics urbains : Projets partiels d'aménagement BHNS /
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D’autres projets partiels d'aménagement BHNS seront

entrepris dans le cadre des PALM de générations

suivantes.
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Axes forts de transports publics urbains : tracé de la 2éme étape du tramway
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ANNEXE 9 : PROJETS AFTPU ET ASSAINISSEMENT DU GOULET DE CRISSIER (ROUTES
NATIONALES)
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PROJET DE DECRET

accor dant aux transports publicsdelareégion lausannoise SA (tl) un prét
conditionnellement rembour sable de CHF 286’ 835'000, un prét sans
intérétsde CHF 15'970'000 et une garantie d’emprunt de

CHF 110'800'000 pour le financement de la participation del'Etat ains
que le préfinancement partiel dela part féedérale delaréalisation dela
premiere étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare)

du 23 mars 2016

LE GRAND CONSEIL DU CANTON DE VAUD

vu le projet de décret présenté par le Conseil d'Etat

décrete

Art. 1

! Le Conseil dEtat est autorisé a accorder, au nom de I’Etat de Vaud, un prét conditionnellement
remboursable de CHF 286’ 835'000 au maximum aux Transports publics de la région lausannoise SA
pour financer la réalisation du secteur infrastructure de la premiére étape du tramway tl entre
Lausanne (Flon) et Renens (Gare).

Art. 2

! Ce prét conditionnellement remboursable fera I’objet d'un correctif d'actif qui sera constitué
durant 40 ans.

Art. 3

! Le Conseil d'Etat est autorisé a accorder, au nom de I’ Etat de Vaud, un prét sans intéréts jusqu’a
concurrence de CHF 15'970'000 aux Transports publics de la région lausannoise SA pour le
préfinancement partiel de la contribution de la Confédération au secteur infrastructure de la premiére
étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare).

Art. 4
! Le Conseil d' Etat est autorisé & accorder, au nom de |’ Etat de Vaud, une garantie d’ emprunt jusqu’ a
concurrence de CHF 110'800'000 aux Transports publics de la région lausannoise SA pour financer la
réalisation du secteur transport de la premiére étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens
(Gare).
Art.5

! Le montant de la garantie est diminué chague année des montants de |’ amortissement comptable du
secteur transport de la premieére étape du tramway t1 entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare).

Art. 6

! Le Conseil d'Etat est chargé de I'exécution du présent décret. |1 en publiera le texte conformément a
I'article 84, alinéal, lettre @) de la Constitution cantonale et en fixera, par voie d'arrété, la date d'entrée
en vigueur.
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Ainsi adopté, en séance du Conseil d'Etat, a Lausanne, le 23 mars 2016.
Le président : Le chancelier :

P.-Y. Maillard V. Grandjean
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PROJET DE DECRET

accordant au Conseil d’'Etat un crédit d’investissement de

CHF 20'000'000 pour la participation del'Etat au financement des
aménagementsroutiersdela premiére étape du réseau de bus a haut
niveau de service de I'agglomération Lausanne — Mor ges

du 23 mars 2016

LE GRAND CONSEIL DU CANTON DE VAUD

vu le projet de décret présenté par le Conseil d'Etat

décrete

Art. 1

! Un crédit d’investissement de CHF 20'000'000 est accordé au Conseil d'Etat pour financer la
participation de I’ Etat au financement des aménagements routiers de la premiére étape du réseau de
bus a haut niveau de service de |’ agglomération L ausanne — Morges.

Art. 2
! Ce montant sera prélevé sur le compte Dépenses d investissement et amorti durant 20 ans.

Art. 3

! Le Conseil d'Etat est chargé de I'exécution du présent décret. |1 en publiera le texte conformément a
I'article 84, alinéal, lettre a) de la Consgtitution cantonale et en fixera, par voie d'arrété, la date d'entrée
en vigueur.

Ains adopté, en séance du Conseil d'Etat, a Lausanne, le 23 mars 2016.
Le président : Lechancelier :

P.-Y. Maillard V. Grandjean
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PROJET DE DECRET

accordant aux transports publics delarégion lausannoise SA (tl) un prét
conditionnellement rembour sable de CHF 14'000'000 pour les étudesde la
deuxiéme étape du tramway t1 entre Renens (Gare) et Bussigny —

Villar s-Sainte-Croix

du 23 mars 2016

LE GRAND CONSEIL DU CANTON DE VAUD

vu le projet de décret présenté par le Conseil d'Etat

décrete

Art. 1

! Le Conseil dEtat est autorisé a accorder, au nom de I’Etat de Vaud, un prét conditionnellement
remboursable de CHF 14'000'000 au maximum aux Transports publics de la région lausannoise SA
pour financer les études de |a deuxieme étape du tramway t1 entre Renens (Gare) et Bussigny — Villars
Ste Croix.

Art. 2

! Ce prét conditionnellement remboursable fera I’objet d'un correctif d'actif qui sera constitué
durant 10 ans.

Art. 3

! Le Conseil d'Etat est chargé de I'exécution du présent décret. |1 en publiera le texte conformément a
I'article 84, alinéal, lettre a) de la Consgtitution cantonale et en fixera, par voie d'arrété, la date d'entrée
en vigueur.

Ainsi adopté, en séance du Conseil d'Etat, a Lausanne, le 23 mars 2016.
Le président : Lechancelier :

P.-Y. Maillard V. Grandjean
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PROJET DE DECRET

accordant au Conseil d’Etat un creédit d’ étude de CHF 5'500'000 pour la
participation del'Etat aux études des aménagementsroutiersdes
deuxieme et troisieme étapes du réseau de bus a haut niveau de service de
|'agglomér ation L ausanne — M or ges

du 23 mars 2016

LE GRAND CONSEIL DU CANTON DE VAUD

vu le projet de décret présenté par le Conseil d'Etat

décrete

Art. 1

1

Article premier. — Un crédit d éude de CHF 5'500'000 est accordé au Conseil d'Etat pour financer la
participation de I'Etat aux études des aménagements routiers des deuxieme et troisieme étapes du
réseau de bus a haut niveau de service de |’ agglomération Lausanne — Morges.

Art. 2
! Ce montant sera prélevé sur le compte Dépenses d’ investissement, amorti en dix ans.

Art. 3

! Le Conseil d'Etat est chargé de I'exécution du présent décret. |11 en publiera le texte conformément a
I'article 84, alinéal, lettre @) de la Constitution cantonale et en fixera, par voie d'arrété, la date d'entrée
en vigueur.

Ainsi adopté, en séance du Conseil d'Etat, a Lausanne, le 23 mars 2016.
Le président : Lechancelier :

P.-Y. Maillard V. Grandjean
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RAPPORT DE LA COMMISSION THEMATIQUE DES INFRASTRUCT URES
LIEES AUX TRANSPORTS ET A LA MOBILITE
chargée d’examiner I'objet suivant :

Exposé des motifs et projets de décrets
accordant aux transports publics de la région lauganoise SA (tl) un prét
conditionnellement remboursable de CHF 286'835'00n prét sans intéréts de CHF
15'970'000 et une garantie d'emprunt de CHF 104'58400 pour le financement de la
participation de I'Etat ainsi que le préfinancementpartiel de la part fédérale
de la réalisation de la premiere étape du tramwayit
entre Lausanne (Flon) et Renens (Gare)
et
accordant au Conseil d'Etat un crédit d'investisserant de CHF 20'000'000 pour la
participation de I'Etat au financement des aménageents routiers de la premiéere étape
du réseau de bus a haut niveau de service de l'aggiération Lausanne — Morges
et
accordant aux transports publics de la région lausanoise SA (tl) un prét
conditionnellement remboursable de CHF 14'000'000qur les études de la deuxiéme
étape du tramway t1 entre Renens (Gare) et BussigryVillars-Sainte-Croix
et
accordant au Conseil d'Etat un crédit d'étude de CHF 5'500'000 pour la participation
de I'Etat aux études des aménagements routiers desuxieme et troisieme étapes du
réseau de bus a haut niveau de service de l'agglomation Lausanne — Morges
et
Rapport du Conseil d’Etat au Grand Conseil sur le pstulat VValérie Schwaar
et consorts pour un signe clair de I'Etat en faveudes systemes de
transports publics d'agglomeération efficaces (11_P8 305)
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1. PREAMBULE

Pour le traitement de cet objet, la commissiontst@sie a la Salle de conférences P001, Rue
des Deux-Marchés, a Lausanne, les 28 avril, 17anaijuin 2016. Par ailleurs, le 13 mai
2016, la commission a procédé a une visite des agedments prévus. Elle était composée de
Mmes Ginette Duvoisin (excusée le 13 mai), Myrianonfano-Malagrifa, Fabienne
Freymond Cantone (remplagant Eric Zuger les 13 maimai et 2 juin), de MM. Jean-
Francois Cachin, Pierre Volet (excusé le 13 maijchel Desmeules, Jacques Perrin
(remplacé les 13 et 17 mai par Stéphane Rezso);Rlaacois Thuillard, Alexandre Rydlo,
Martial de Montmollin (excusé le 13 mai), Micheleobsi (remplacé le 2 juin par Manuel
Donzé), Laurent Miéville (excusé les 13 mai et d)uDaniel Ruch (remplagant Francgois
Deblug), Olivier Mayor et Philippe Modoux, présitlest rapporteur. Etait excusés pour
I'ensemble des séances MM. Eric Ziiger et Francelsuz.

Mme Nuria Gorrite, cheffe du DIRH, était accompagndée MM. Pierre-Yves Gruaz
(directeur général DGMR), Federico Molina (chef ldedivision planification DGMR) et
Antoine Zbinden (chef projet tram axes forts DGMRg 28 avril 2016, I'accompagnait
également M. Samuel Droguet (adjoint du chef ddivasion infrastructure routiere DGMR).
De plus lors de la visite in situ du 13 mai 201t&jent présents pour les TL Mme Thérese dos
Santos ainsi que MM. Michel Joye (directeur), M&@adoux (dir. adjoint), Christophe
Gemelin et Samuel Barbou (chef projet tram).

M. Jérbme Marcel, secrétaire de la commissionahliéies notes de séances et une synthése
des travaux a la base du présent rapport ; naesrercions pour son excellent travail.

2. PRESENTATION DE L’'EMPD — POSITION DU CONSEIL D’ETAT
Des investissements issus du Projet d'agglomératidcmusanne-Morges (PALM)

Ces infrastructures de transports découlent degtBrd’agglomération (PA) via lesquels la

Confédération a impulsé une dynamique permettantplmifier les espaces et les

équipements au niveau des zones a forte densiggofagrations) plutdt que commune par
commune. Dans ces zones urbaines densifiées enuebiqui continuent a se densifier, pour
bénéficier du financement fédéral, les personneshange des planifications a long termes
(équipements, réalisation de densité de logemeuoibjlité, mesures environnementales, etc.)
doivent se mettre ensemble pour dégager une visioomune. Ainsi dans le canton de Vaud
sont nés cing PA, dont le PALM qui regroupe a &1il$H2% des emplois du canton et qui est
voué a croitre davantage. La Confédération évasd’A selon des grilles d’évaluation qui

tiennent compte du ratio codlt / efficacite, mequaemesure.

Le PALM de premiére génération a été déposé en-2006 par les communes et le canton.
Il a été validé par la Confédération, et a obtemucdfinancement fédéral, avec la note
maximale de cofinancement. Le tram dont il s’agijoard’hui fait partie des projets du
PALM 1° génération. Dix ans aprés le dépdt des projetsCdafédération a accordé
I'autorisation de construire le tram, suivant efaame procédure d’autorisation des chemins
de fer a 'OFT. Une autorisation entrée en forcasnsspendue au traitement d'un petit
nombre de recours qui pourrait retarder sa réaisat

Le PALM a déposé un projet de™ génération en 2012, lequel PA™2 génération a
également été regu treés positivement a Berne atleecofinancement des mesures dites de
2°™ génération. Y figurent la deuxiéme étape du trardes BHNS (bus a haut niveau de
service), ainsi que de la premiére étape du m3sDes discussions relatives au PA'3
génération du PALM, il s’agira d'aller chercherdefinancement de la deuxieme étape du
m3, notamment.



Un projet inscrit dans la stratégie de mobilité adng terme

Ce projet s’inscrit dans la planification de la it dans la zone de l'agglomération
lausannoise, et notamment :

— sur le plan ferroviaire le projet Léman 2030, comprenant I'adaptation mheud
ferroviaire entre Renens et Lausanne, dont leatrapour la quatrieme voie et le poste
d’enclenchement de Renens ont débuté ; 'augmentdtes cadences du RER vaudois au
qguart d’heure d’ici 2020.

— Sur le plan routier le PALM englobe la mobilité par route, et a dépgé une approche
d’acces a l'agglomération par poches, l'idée étque le trafic soit concentré sur
'autoroute qui doit permettre de contourner l'aggEration et éviter de devoir la
traverser de part en part. A cette fin, il est séa@e d’assinir le goulet d’étranglement de
Crissier, projet qui a obtenu l'assentiment du @dngédéral, de procéder au
dédoublement de la jonction de la Blécherette, rédercla jonction de Chavannes, celle
d’Ecublens et finaliser celle de Malley.

Le PALM a développé une vision générale de I'adbdds, ou il est important de faciliter
I'entrée et la sortie de I'agglomération, princgrakent pour ceux qui n’'y vivent pas. En effet,
les 26 communes membres du PALM concentrent awe3f@ de la population et 52% des
emplois du canton. Deux chiffres qui a eux seul tmon I'importance des mouvements
pendulaires. Pour les TP, il s’agit notamment dBLour I'acces au centre-ville depuis le
Gros-de-Vaud, du ml pour la desserte des Hauteled,atu m2. Dans cette vision générale,
le PALM prévoit la réalisation du m3, du tramwayeti site propre et des bus a haut niveau
de service (BHNS), lesquels nécessitent une adaptde la chaussée afin qu’ils aient la
priorité dans le trafic et ne soient pas entrawasda circulation.

L’ensemble des réalisations du PALM, en développarftre, permettront d’absorber
'augmentation de la mobilité. Sans ce type de meeske risque de congestionner a long
terme la mobilité dans I'agglomération aux heuregdinte est réel, dans un contexte ou les
prévisions annoncent une augmentation dans lezgpirochaines années de 70'000 habitants
et 40'000 emplois dans la zone du PALM. Une croissagui doit étre accompagné des
infrastructures de TP, et notamment un réseau g'dds, au risque sinon de tensions
importantes en matiére de mobilité, avec des ingppotir les habitants et pour I'économie.
Une vision approuvée par la Confédération.

Tram t1 Lausanne-Renens

Ce projet a recu I'approbation de 'OFT (Office édl des transports). Méme si il y aura
probablement des recours a cette décision, il estsdade important d’obtenir le financement
de ce projet afin de pouvoir continuer la préparatile ce chantier important et qu'on ne
connaisse pas davantage de retard une fois leédanas judiciaires closes.

Le crédit pour la participation cantonale a ce gtrgjéleve a 287 millions, la Confédération
accordant une subvention de 80 millions, d’oresié@a votée par les Chambres fédérales.
Pour le matériel roulant et le garage-atelier, Tds (Transports publics de la région
lausannoise SA) consentent a des investissemittest, accordant une garantie d’'emprunts.

Pourquoi un tram entre Lausanne et Renens alors djy’a déja un train, des bus, le m1 ?

Dans le systeme de la complémentarité des modeargsports, le m1 — saturé aux heures de
pointe — est avant tout le lien avec les Hauteddscaui se développent et génerent une
mobilité digne d’une petite ville. Par ailleursR&ER Renens-Prilly-Lausanne n’a pas vocation
d’offrir une desserte fine du territoire, mais dstes avant tout en une ligne d’'acces a
I'agglomération.



Afin que les quartiers situés entre la Place derbige, qui est une importante interface de TP,
et la gare de Renens, qui va connaitre une augtiventie capacité, puissent se développer
de maniére harmonieuse, il s’agit d’offrir une efgn TP performants pour accompagner la
croissance de population et d’emploi attendus.l@desserte actuelle pour relier le Flon a la
gare de Renens, assurée par les lignes 17 ettli®taement saturée aux heures de pointes :
avec une vitesse commerciale de seulement 10 leliflg transportent d’ores et déja 7,5

millions de passagers par an alors qu'il s‘agitbd@ber 4 millions de passagers de plus par
an pour faire face a la densification en coursdlternative de rajouter des bus sur le réseau
saturé actuel serait entravant pour l'usager deute et tres peu performant.

Il apparait que pour relier les gares des Reneds Erilly-Malley avec l'interface du Flon, le
tram est la solution la plus adéquate pour offricdpacité et les cadences suffisantes, tout en
permettant une desserte fine des quartiers quiéselappent et se densifient sur son
itinéraire. Construit en site propre avec priodté carrefours dans cette premiére étape, le
tram aura une vitesse commerciale de 20 km/h. 8streation est par ailleurs I'occasion de
procéder a la requalification de nombreux espaablgs. Des réflexions urbanistiques et sur
la qualité des espaces publics accompagnent domojed.

Mesures d’accompagnement

Ce projet comprend les mesures d’accompagnememssaices a son fonctionnement. A
Lausanne, la réalisation du tram et des BHNS vaifgég la fermeture du haut de la rue de
Genéve qui sera entierement dédiée au tram eteefere du Grand-Pont aux voitures, celui-
ci étant alors réservé aux BHNS et bus TL. Pour pmmeer ces fermetures, la mesure
d’accompagnement phare est la construction deiaea/igie-Gonin a Lausanne.

Les simulations de trafic montrent en effet quesdarconstruction de la rampe Vigie-Gonin,
il y aurait de graves bouchons a Lausanne sur taytetite ceinture. Cet élément routier est
indispensable au fonctionnement général de la ymdtalité d’accessibilité au centre de
Lausanne. Sous cet ouvrage, la Ville de Lausanmenstruire a ses frais la Maison du livre.

Par ailleurs, il est prévu comme mesure d’accomgagmt au projet que :

- a Renens, l'avenue du 14 avril soit mise a doubles pour compenser la fermeture
partielle de 'avenue de Lausanne vers la gare ;

— la régulation des feux soit entierement revue pmordonner I'ensemble et donner la
priorité aux trams et aux BHNS ;

— des mesures de limitation des nuisances des cteariasi pour ne pas bloquer le centre-
ville, la rampe Vigie-Gonin sera réalisée avarfelaneture du Grand-Pont a la circulation

BHNS : aide exceptionnelle & la réalisation de 1a™ étape

Le BHNS est une solution de transport a forte cépariapté a des axes de transports qui
n'ont pas des besoins justifiant un métro ou umtrameliorant la vitesse commerciale, il
permet aussi de transporter plus de passagers.

Les BHNS relevent des compeétences communales lselonvaudoise sur les routes. Dans le
cadre des PA de”f génération, les communes du PALM ont demandé aj@ohfédération
participe au financement des BHNS. Mais il y a dirs, ce concept de BHNS peu connu a
recu un cofinancement nettement inférieur a ceétpit attendu. Il a été convenu alors entre le
canton et les communes concernées que I'Etat fararia part de 20 millions non couverte
par la Confédération pour créer ces voies de BHBISConfédération participant tout de
méme a hauteur de 19 millions. Un financement eti@apel, car dés la deuxiéme génération
des PA, la Confédération a reconnu et financé neegge mesures.



Etudes du développement futur du tram t1 et des BHN

Le tram t1 ne doit pas s'arréter a la gare de RenBans la 9" étape du PALM, la
Confédération a accepté de cofinancer les étudaslaaeuxieme étape du tram en direction
de Bussigny ou Villars-Ste-Croix. La part a chatigecanton des études s’éleve a 14 millions.

De la méme maniére, le Conseil d’Etat demande umtant de 5,5 millions pour cofinancer
avec la Confédération les études pour fE§& 3 étapes du réseau de BHNS.

3. DISCUSSION GENERALE

L’enfouissement du tram depuis I'EPSIC a-t-il étédé&, y compris I'évaluation du codt ?
Est-il nécessaire de construire la rampe Vigie-®adni

Quand il y a opposition dans une procédure poraéd’@ffice fédéral des transports (OFT),
le porteur de projet doit fournir des argumentsil Eta eu environ 130 oppositions au projet
du tram, sur des problématiques fonciéres et emvamentales, sur la place de la voiture en
ville, sur 'emprise du tram sur la place de I'Epeo sur le maintien des voitures a la rue de
Geneve et I'enfouissement du tram, etc.

Comme la rampe Vigie-Gonin a fait I'objet d’oppasits, il a fallu étudier sa nécessité et
évaluer si on pourrait s’en passer comme mesurcaiapagnement, ne serait-ce que pour
des raisons de co(t car il s'agit de 12,7 milliarcharge du projet.

Des simulations du trafic et de report modal dontéié faites, avec et sans cette rampe. I
ressort que des lors qu'on fermera le Grand Pont pgs BHNS et le haut de la rue de
Genéve avec le tram, sans la rampe Vigie-Gonireaetsouve avec une saturation avérée du
trafic : si on favorise I'axe est-ouest par I'aven@onin, le sud de Chauderon puis I'avenue
de Provence, on provoque des perturbations treégegrdu trafic sur I'axe Beaulieu —
Chauderon ; a l'inverse, si on favorise I'axe neut, on met I'axe St-Francois — Provence
dans des difficultés intolérables en matiére deuttion.

Le contre-argument de ne pas fermer la rue de @eeed’enterrer le tram pour arriver a la
Place de I'Europe a aussi fait I'objet d’étudeapbarait que :

— il est techniqguement trés complexe d’enfouir lentidans un contexte ou il y a le métro et
le LEB qui passent sous la place de I'Europe ;

— il y aurait un surco(t de 80 millions pour le cantyui en verse déja 286, une mesure qui
aurait un codt / efficacité réduit ;

— en termes de fonctionnalité des TP en tant queutelenfouissement ne serait pas
pertinent : arrivant en dessous du m2 et du LEB, durait a la Place de I'Europe un
important dénivelé qui créerait a une rupture degé.

L’OFT a validé cette approche, puisqu’il a refu&ntrer en matiere sur cette opposition : la
rampe Vigie-Gonin est une des mesures d’accompagmemécessaire au fonctionnement du
projet, avec la mise a double sens de 'avenueddaviil a Renens et la régulation des feux.

Ou seront effectués les reboisements ?

L’autorisation de défricher a été délivrée suiteraexamen attentif. Elle a fait 'objet de
recours, notamment de Pro Natura. Les reboisersemst effectués pour une part sur le site,
ou une partie de cordon boisé sera replanté, pawstant pres de la Vallée de la Jeunesse.

Suite a une discussion avec Pro Natura, le progé aevu, et au final la compensation sera
plus importante (défrichement de 2239 m2 compeas@820 m2 de reboisement). De plus,
pour tranquilliser ce genre d’espace et permetieeaodiversité de reprendre ses droits, est
prévue la suppression d’une liaison piétonniere.



La possibilité de passer par les voies et tunnelend ou du LEB a-t-elle été étudié ?

Cela n'a pas été étudié, car on se heurte a lacit@pbe ces infrastructures prévues pour des
trains. Le m1 est d’ores et déja en limite de cépavec une cadence a 5 minutes, des lors il
n'est pas faisable d’'y ajouter des rames ; le La&®uellement a la cadence 15 minutes, doit
évoluer vers des cadences a 10 voire 7 minutese8Qui nous approchera de la limite de
capacité des infrastructures. Et cela indépendamdetiépineuse question de I'endroit ou
connecter les réseaux dans cette hypothéese.

Il existe des agglomérations ou on a fermé I'hygemtre aux voitures. Qu’est-ce qui justifie
gu’on maintienne un trafic de transit a Lausanne ?

Le plan de circulation est une compétence de lamwame de Lausanne. Le réle du canton est,
vu les projets de tram et de BHNS et les fermetuvatieres y relatives, de garantir qu'ils
n'entravent pas 'accessibilité & Lausanne. Cegilaiceinture autoroutiére ne fait pas le tour
complet de Lausanne, appuyée contre le Léman,icgemgl difficile les comparaisons.

Jusqu’ou s’étendent les requalifications au fragsl'&Etat ?

Les regles sont claires, les négociations finamsieont été menées et font I'objet de
conventions signées. Le canton prend a sa chargguicéui incombe, a savoir ce qui
correspond au co(t d'une infrastructure d’'une ligmbaine de trafic d’agglomération,
assimilée a une ligne de trafic régional au sera ttd sur la mobilité et les transports publics
(art. 7 LMTP). Les frais nécessaires a 'aménagemeninfrastructure de transport sont pris
en charge par le canton, a savoir la plateformgata et ses équipements, et la restitution de
la voirie précédente.

Depuis le début du projet du tram, il est entende tgs communes peuvent profiter de
I'occasion pour intégrer des projets de requaliftcaurbaine en dehors du périmetre du tram,
dont elles financent les études et la réalisation.

Les réseaux souterrains qui doivent étre déplacgmigse du tram sont pris en charge, sous
déduction de la part déja amortie qui incombe apxrounes ; les extensions éventuelles
réalisées simultanément sont a charge des commetipespriétaires desdits réseaux.

Tous ces travaux ont été identifiés, les 44 mifide recettes au projet correspondant a ce qui
est pris en charge par les communes ou des pAvsignaler parmi ces recettes un montant
de 5,5 millions pour les travaux mutualisés avemlamune de Lausanne car nécessaire et au
projet de rampe Vigie-Gonin et a la Maison du livre

Comment va se faire la mise en lot des travaux tlapsocédure d’appels d’offres ?

On a procédé a un allotissement permettant auepiges locales d'y répondre. Concernant
I'organisation, il s’agit d’'une opération ou la rmaie de I'ouvrage est chez les TL, avec une
forte implication des communes pour la réalisatdes aménagements urbains. Certains
projets sont meneés par les TL, d’autres par leswones.

Que répondre aux communes éloignées qui s'inquietieicodt de ces infrastructures qui ne
concernent que les agglomérations ?

Le canton s’engage dans toutes les régions. 690omsil sont investis pour les lignes
ferroviaires régionales, malgré parfois des tauxal@verture tres bas. A titre d’exemple, le
RER ira a Grandson avec un co(t pérenne suppléireen& 13 millions par an, alors que
'on ne peut pas comparer cette ligne au tram til dgwrait accueillir 11,5 millions de
voyageurs par an, pour un surco(t annuel de 9omdli Si on investit dans les régions, il est
normal d’investir dans I'agglomération qui géneaerichesse et connait les problemes de
saturation. C’est des équilibres et des solidadtége régions.



Le m1 connait des points de croisement problémeasigQu’en est-il du tramway ?

Il'y a une différence fondamentale entre le mleetram : le m1l est un train, et non un
tramway. Le ml circule dans le cadre ferroviaireades passages a niveau ayant des
barriéres, ce qui n'est pas le cas du tramway. #a8s@ge d’'un carrefour, notamment pour de
raisons de sécurité, l'itinéraire d’un train dditeésécurisé (barriere baissée), ce qui n’a pas le
cas du tramway qui circule a vue. Dans le cadregmbjet, 'OFT a demandé une claire
régulation des points de croisements, qui faitipales mesures d’accompagnement du projet
(régulation de feux et des points de croisement).

Comment se fait la synchronisation entre tram eNBHsur les trongons et arréts communs ?

Tant les BHNS que les trams ont des cadences éleldss lors, on n'organise pas de

correspondance a proprement parler : aux arrétsncm®, ce sera premier arrivé sur le quai,

premier reparti, étant entendu que dans ces pdint®seau les arréts sont communs entre
BHNS et tram, ils ont été allongés a 70 metreseaudes 45 pour les arréts de tram.

Comment est synchronisée avec les CFF la modificatii pont du Galicien ?

Le projet initial prévoyait un simple mur de sowdBrent pour gagner sur le talus, rendu
nécessaire par I'emprise du tram. Dans le cadia dese a I'enquéte, la commune de Prilly
s’est opposée a ce mur pour des raisons urbarestigjules CFF sont intervenus sur le projet
d’'un point de vue structurel. Dés lors, un projetpbnt a été développé, qui n’a pas encore
fait I'objet d’'une enquéte complémentaire. A cedstavu I'engagement de procéder a une
enquéte complémentaire, la commune a retiré soonsipgn. Les CFF ont été associés au
groupe de projet qui a étudié la variante reterdens ce cadre les questions de coordination
des travaux ont été prises en compte, afin quebakes d’exécution ne pénalisent pas la ligne
CFF utilisée pour le fret de marchandise et paiDIERI. Une convention a été signée avec les
CFF, concernant tant les aspects de constructepadicipation des CFF au financement de
cet ouvrage que de propriété et obligation d’ergned futur.

Comment se passera la cohabitation avec le sedudeu ?

Les veéhicules d’'urgence auront la priorité, ce darit compte le systeme de régulation des
feux. Avec la rampe Vigie-Gonin, ce sera plus fadlintervenir vers I'Est. La route de
Geneve sera praticable pour des véhicules lourds®de besoin.

4. LECTURE DE L'EXPOSE DES MOTIFS
1 PRESENTATION DES PROJETS
Que signifie un prét « conditionnellement remboblsa ?

Les préts conditionnellement remboursables (PCRjt sans intérét et remboursables
seulement si I'entreprise dispose d’'un cash-flosessif et commence a investir, par exemple
dans de 'immobilier ou des activités accessoresjui est fort peu probable, ou aliénerait les
infrastructures financées par ce biais.

Ces montants apparaissent dans le bilan des Tact# le matériel et terrains acquis par ce
financement, en parallele d'un prét au passif. Latémel est amorti, de maniere a
provisionner leur renouvellement. Le prét n’est pamrti.

Pour les BHNS, des réseaux souterrains devror@tits déplacés, comme pour le tram ?

Sous le tram, le maintien de canalisation est probtique en cas de besoins d’intervenir, car
aucune déviation n’est possible ! Dés lors, I'optg#nérale est de déplacer les conduites qui
sont sous le tram, et dans les cas ou cela n'espassible de créer des galeries techniques
visitables, ce qui est le cas par exemple a laleu€enéve. Sous les BHNS, c’est plus souple.



2 PARTICIPATION DE L'ETAT AU FINANCEMENT DE LA REALISATION DE LA
PREMIERE ETAPE DU TRAMWAY T1 ENTRE LAUSANNE (FLONET RENENS (GARE)

Le colt de construction du tram est de 366 milliposr 4450 metres entre le Flon et Renens
Gare. En comparaison d’autres projets, commenitse $ prix de construction du tram t1 ?

Il est difficile de comparer le colt des diverseastructures de tramways. En effet, il y a
deux générations de tram: les modernes en sitprg@grajui génerent d’autres mesures
d’accompagnement ; les traditionnels sur la voiRfar ailleurs, le contexte dans lequel
s’insere une telle infrastructure est déterminarstng a son codt.

Tram Type Codt / km
Zurich Hardbriicke Ligne de 700 m 146 mios/km
Berne tram régional Site banal 48 mios/km
Zurich West Tram site propre 72 mios/km
Tram tl Tram site propre 72 mios/km
Tram tl Sans Vigie-Gonin 69 mios/km

Afin d’avoir des chiffres comparables entre prgjéts’agit de colts nets comparables, hors
taxes avec divers et imprévus, sans les frais garatu projet, ni le matériel roulant, ni les

garages-ateliers, etc. mais avec les mesures digagnements. Le tram Hardbriicke a
Zurich est I'infrastructure la plus chére, a cadsm milieu urbain particulier et a la traversée

de I'ensemble du réseau de voies CFF. On constmtdecgprojet comparable de Zurich West

en site protégé connait des colts equivalentss gloe le projet bernois sur la route en site
banal revient moins cher — étant précisé qu’a lasgtion, une ligne en site banal colte plus
cher, notamment de par le besoin d’un plus gramabme de rames car la vitesse commerciale
est inférieure. Il ressort de cet exercice que pwutram en site propre bati en milieu urbain,

on se situe au méme niveau de codts que les gubjess de trams en Suisse.

Pour une prolongation éventuelle du tram depuiBli&ce de I'Europe en direction de Lutry a
I’'horizon 2030 — 2040, est-il exact qu’il y a deuxcés possibles ?

L’étude sommaire de faisabilité démontre que gestsible de procéder a une extension. Le
terminus a la Place de I'Europe a été positionnéndaiere a n’entraver aucune option de
développement future. Quant aux traceés il y a agions pour partir du Flon en direction de
I'est : partir sous I'immeuble place de I'Europdd il y a CityCable) ou, et c’est I'option
privilégiée a ce stade, remonter la rue Centrals [aurue St-Martin et, vers les Retraites
Populaires, partir a droite dans un tunnel quiingjait le parking de Mon-Repos.

Pour calculer le colt du remplacement des réseaukesrains a charge du projet, utilise-t-
on de I'amortissement comptable ou réel ?

Un inventaire des conduites touchées par ces prajété établi avec leurs propriétaires. En
fonction de I'age et de la nature des réseaux, Valeur résiduelle est calculée, de maniere
réelle et non comptable. Le projet ne prend a aagehque cette valeur résiduelle.

Quelle sera 'augmentation des codts a charge desnesunes du bassin régional ?

La répartition des colts entre le canton et lesnsones en ce qui concerne le trafic régional
est réglée par la loi. Il est vrai que comme lenten site propre reléve du trafic régional, il y
aura des répercussions pour les communes, amanagiela diminution de lignes de bus
urbains qui ne seront plus a leur charge. La prenaanée d’exploitation du tram, prévue en
2023, il y aura 8,3 millions de charge pérenne gdesrcommunes et 20 millions pour le
canton. Avec ce projet, on prévoit que le taux oleverture passera de 37% a 42%, pour un
volume bien entendu plus important.



Comment a été constituée la Commission immobitiee Axes forts chargée d'estimer les
indemnités d'expropriation a verser aux propriéegitouchés par le projet (chapitre 2.5) ?

On se situe dans une procédure fédérale cadrd@ampaB de la Loi fédérale sur les chemins
de fer (LCdF), mise en ceuvre par 'OFT. Dés lowstda Commission fédérale d’estimation
qui est compétente in fine. La Commission immol#lia été constituée afin de trouver des
terrains d’entente avec les propriétaires conceereamont de la procédure fédérale, afin de
I'accélérer et créer de bonnes relations avedvesains du projet.

Une telle commission doit étre indépendante durmalk I'ouvrage. Elle a été constituée par
le chef du DINF de I'époque, et est constituée déegsionnels de I'immobilier qui font des
estimations au vu de la valeur effective des tesr@ioncernés. Présidée par un notaire, son
secrétariat est assuré par un collaborateur ietdaitSIPAL, expert foncier, et bénéficie de
'appui du chef du service du cadastre de la Vaée Lausanne. Les estimations de cette
commission ont recu I'agréement de la Commissiorniaraaie immobiliere (CCI). Dans les cas
ou aucune entente n’a pu étre trouvée, on laisSemamission fédérale se prononcer.

Cette commission qui a accompagné l'ensemble desoprations a fait un travall
remarquable, 84 conventions a I'amiable ayant gééss. La méme commission, aguerrie,
sera mandatée pour la réalisation du Tunnel du $&iBnise a la méme procédure.

Qui définit le cahier des charges du matériel rau)arams comme BHNS ?

Le cahier des charges pour le matériel roulantestompétence et de responsabilité des TL.
L'entreprise de transport doit procéder a un appeffre MP avec des spécificités qui
figurent au cahier des charges. Concernant lesifgités, I'entreprise discute avec le
département. Un des sujets par exemple est I'émgipeou non de vidéosurveillance sur ces
véhicules qui circulent tard le soir.

Pour le tram, il s’agit de matériel classique : étdt choisies des rames a propulsion électrique
via lignes aériennes, d’'une largeur de 2m55 avecdartements standards pour améliorer le
confort et la capacité. Pour les BHNS ce sera alessitrolleybus avec lignes aériennes. Des
modes de propulsion adaptées au milieu urbain, lsantsni pollution.

Le matériel roulant prévu est-il un produit standaru comparable du marché ? Sera-t-on lié
a un fournisseur ?

C’est des produits standardisés mais avec desylarités. Les rames n’ont pas encore été
commandées : le choix du moment de I'appel d’afisematériel roulant est important, car il
ne faut ni que le matériel arrive trop tard, niifjgbit livré trop tét et qu'on se trouve a
entretenir du matériel qui ne roule pas.

Il est initialement prévu d’acquérir dix rames. Desnes supplémentaires sont déja prévues
vu I'extension prévue en direction de Bussignypp&l d’offre prévoit-il de pouvoir procéder
a la construction de rames supplémentaires liéksxéension du tram ?

C’est prévu dans I'appel d’offre.

Le garage-atelier est-il dimensionné de maniéreoavpir faire face a 'augmentation du
nombre de rames attendu ?

Le garage-atelier est concu de maniere a pouvaitapter au nombre de rames attendues. Ce
site peut assumer cette la fonction de garage atelar pour I'ensemble des véhicules y
compris son extension jusqu’a Villars-Ste-Croideetadence maximale a 4 minutes. En cas
de création d’autres lignes (en direction de Lyiay exemple), il ne sera plus suffisant mais
pourrait étre transformé en pur atelier, les fmngtide garage pouvant étre transférée dans le
dépobt actuel des TL a Perrelet, sur des surfadaslbnent louées a des tiers.



Quels seront les horaires d’exploitation du futtam ?

Le tram aura un horaire d’exploitation large totnhatin — tard le soir, avec exploitation
nocturne pas exclue, dont le détail n’est pas connu

Connait-on l'impact sur l'effectif du personnel dd% et la charge d’entretien de
I'infrastructure ferroviaire ?

Concernant les ETP supplémentaire, cela est uneéléran main des TL, pour une
exploitation en 2023. Le calcul des indemnités @ féit, prenant en compte les charges
d’exploitation sur la base d’horaires indicatifsor€ernant les effectifs, d’expérience on sait
gu’un veéhicule qui tourne nécessite entre 2,5EJ,P. Avec dix véhicules, on a un ordre de
grandeur de 30 ETP.

Dans le cas du métro, une société ad hoc a comsavant que I'exploitation soit confiée aux
TL. Est-ce une exception ici ?

A I'époque il y avait trois sociétés : le LO, le @E et les TL. Aujourd’hui, les trois sociétés
ont fusionné dans les TL, qui disposent ainsi d'cekule de 15 a 20 personnes spécialisées
dans la conduite des grands projets. C’est celitdequi gérera ces chantiers.

3 PARTICIPATION DE L’ETAT AU FINANCEMENT DES AMENAGEMENTS ROUTIERS
DE LA PREMIERE ETAPE DU RESEAU DE BUS A HAUT NIVEAUDE SERVICE DE
L'AGGLOMERATION LAUSANNE — MORGES

La participation de 20 millions de I'Etat pour I&HNS est-elle exceptionnelle ? Ne créée-t-
on pas un précedent, ce genre d’infrastructurestéiguellement a charge des communes ?

Lorsque le PALM a déposé ses projets de premiarérgéon, les BHNS étaient inconnus de
la Conféderation, qui n’a donc pas participé a leaffnancement a la hauteur attendue. La
Confédération a revu son approche des BHNS davelliétion des PA de*2°génération.

Le Conseil d’Etat propose que le canton se suleséitla Confédération pour cette premiere
étape, de maniere exceptionnelle, afin de ne papubl les communes dans la réalisation de
cette premiere étape des BHNS. Le montant de 2onslfait partie des préfinancements

issus des provisions RPT. A l'avenir, c’est leslesgordinaires qui s’appliqueront, dans le

cadre ou le canton a rétabli les subventions aukesocantonales en traversée de localité.
C’est via le régime ordinaire de la LRou, et damrs @roportions certes moindres, que le
canton subventionnera les BHNS.

4 ETUDES DE LA DEUXIEME ETAPE DU TRAMWAY T1 ENTRE ENENS (GARE) ET
BUSSIGNY — VILLARS-SAINTE-CROIX

Il est prévu que le tram continue en direction d&ks-St-Croix, le BHNS direction Bussigny
ouest. Pourquoi n’est-ce pas linverse, sachant daes le bas de Busigny il y a une plus
grande densité de population que du c6té de Cocagrpasse le tram ?

Cette question s’est posée au stade des étudanipedtes des axes forts. S'il ne faut pas se
focaliser sur la clientéle actuelle, mais sur lartkle potentielle compte tenu de 'ensemble
des densifications attendues dans ce secteurpit@ effective de créer un site propre pour
un tram est un point essentiel : pour aller jusdBlessigny ouest avec un tram, il faudrait
procéder a des expropriations conséquentes etédtaslitions. A contrario, le BHNS a la
capacité de franchir un troncon hors site propreésessaire.

Un TP performant comme le tram pour relier une zoomme Villars-Sainte-Croix qui n’est
pas identifiee comme un pdle majeur de développetoeranton est-il adéquat ?

C’est I'enjeu de la deuxieme étape, pour laquetieciédit d’étude est demandé. A ce stade
des réflexions, deux terminus possibles sont ifiéati soit Bussigny — Cocagne, soit Croix
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de Péage a Villars-Ste-Croix. Le différentiel deéitcd’infrastructure entre les deux options
n'est pas négligeable (150 millions versus 181 iom#), sans compter les colts
d’exploitation, une extension jusqu’a Villars-StesX pouvant signifier une baisse du taux
de couverture au détriment de tous si la fréquiemtast trop faible, avec un surco(t annuel
pour le seul canton évalué a 1 millions.

Toutefois, si on construit le terminus du tram &8gny — Cocagne, le développement a futur
du tram vers Villars-Ste-Croix ne sera pas possibie élément qui pousse a Contrario a
développer un terminus a Villars-Ste-Croix. En gffarrét Bussigny-Cocagne est en pente
de 3% a 4% : une pente acceptable pour un arr&t coatraire aux normes pour un terminus
ou le conducteur doit sortir d’'une cabine de cotedpbur aller a I'autre, sans risque que le
tram ne roule. Donc si on crée le terminus a Bugs{@ocagne, il faudra faire un important
terrassement, et on serait des lors trop bas pancHir I'autoroute. Pour le prolonger il
faudrait alors remonter la ligne, interrompre I'{fation du terminus pendant les travaux,
franchir I'autoroute, etc. pour continuer la ligrers Villars-Ste-Croix.

Il s’agira des lors d’'une appréciation fine a faiem lien avec les communes de l'ouest
lausannois. Pour prolonger la ligne de tram jusduidars-Ste-Croix, il faudrait que la

commune joue le jeu de la potentialisation du na@mbemploi utilisant des TP. Ces
guestions seront analysées en lien avec les agdoitales grace au crédit d’étude demandé.

Vu les procédures judicaires liées a la premieapétdu tramway, la deuxieme étape devrait
étre raccrochée le plus vite possible a la premiéepe.

La cheffe du DIRH partage ce voeu mais appellepiiddence. Ce scénario peut se réaliser si
les études et discussions avec les communes vanttrbn, et surtout s'il n'y a pas
d’oppositions majeures. C’est un scénario fradilela étant, la premiere étape du tram est
adjugée par lots et son extension future est préuu&e méme principe : il y aura des lors des
installations de chantiers tout au long, et on eet partir du principe qu’un chantier général
aura moins de nuisance qu’un chantier par étapes.

5. EXAMEN DES PROJETS DE DECRETS

5.1.PROJET DE DECRET ACCORDANT AUX TRANSPORTS PUBLICS DE LA REGION L AUSANNOISE SA
(TL) UN PRET CONDITIONNELLEMENT REMBOURSABLE DE CHF 286'835'000, UN PRET SANS
INTERETS DE CHF 15'970'000 ET UNE GARANTIE D'EMPRUNT DE CHF 104'584'000POUR LE
FINANCEMENT DE LA PARTICIPATION DE L 'ETAT AINSI QUE LE PREFINANCEMENT PARTIEL DE LA
PART FEDERALE DE LA REALISATION DE LA PREMIERE ETAPE DU TRAMWAY T 1 ENTRE L AUSANNE
(FLON) ET RENENS (GARE)

Article 1
L’article 1 est adopté a I'unanimité des 15 dépyigssents.
Article 2
L’article 2 est adopté a 'unanimité des 15 dépyigssents.
Article 3

Concernant la durée du prét un prét sans intéu&td a pour le préfinancement partiel de la
contribution de la Confédération, il est précisé gatte derniére remboursera ces montants a
l'issue des travaux, une fois les décomptes tersni@éla devrait durer deux a trois ans.

L'article 3 est adopté a I'unanimité des 15 dépyiéssents.
Article 4
L'article 4 est adopté a I'unanimité des 15 dépyiéssents.
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Article 5

L’article 5 est adopté a I'unanimité des 15 dépyigssents.
Article 6

L’article 6 est adopté a I'unanimité des 15 dépyigssents.
Vote final sur le projet de décret

Le projet de décret tel qu’il ressort de I'examear jp commission est adopté a I'unanimité
des 15 députés présents.

Vote de recommandation d’entrée en matiere
La recommandation d’entrer en matiére est adoptBeranimité des 15 députés présents.

5.2.PROJET DE DECRET ACCORDANT AU CONSEIL D'ETAT UN CREDIT D’INVESTISSEMENT DE
CHF 20'000'000 POUR LA PARTICIPATION DE L 'ETAT AU FINANCEMENT DES AMENAGEMENTS
ROUTIERS DE LA PREMIERE ETAPE DU RESEAU DE BUS A HAUT NIVEAU DE SERVICE DE
L'AGGLOMERATION L AUSANNE —MORGES

Article 1

L’article 1 est adopté a 'unanimité des 15 dépyigssents.
Article 2

L’article 2 est adopté a 'unanimité des 15 dépyiégssents.
Article 3

L’article 3 est adopté a I'unanimité des 15 dépyigssents.
Vote final sur le projet de décret

Le projet de décret tel qu’il ressort de I'examear jp commission est adopté a I'unanimité
des 15 députés présents.

Vote de recommandation d’entrée en matiere
La recommandation d’entrer en matiére est adoptBeranimité des 15 députés présents.

5.3.PROJET DE DECRET ACCORDANT AUX TRANSPORTS PUBLICS DE LA REGION LA USANNOISE SA
(TL) UN PRET CONDITIONNELLEMENT REMBOURSABLE DE CHF 14'000'000POUR LES ETUDES DE
LA DEUXIEME ETAPE DU TRAMWAY T 1 ENTRE RENENS (GARE) ET BUSSIGNY — VILLARS -SAINTE -
CROIX

Article 1

L'article 1 est adopté a I'unanimité des 15 dépyiéssents.
Article 2

L'article 2 est adopté a I'unanimité des 15 dépyiéssents.
Article 3

L'article 3 est adopté a I'unanimité des 15 dépyiéssents.
Vote final sur le projet de décret

Le projet de décret tel gu'il ressort de I'examear g commission est adopté a I'unanimité
des 15 députés présents.

Vote de recommandation d’entrée en matiere
La recommandation d’entrer en matiere est adoptBeranimité des 15 députés présents.
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5.4.PROJET DE DECRET ACCORDANT AU CONSEIL D’ETAT UN CREDIT D 'ETUDE DE CHF 5'500'000
POUR LA PARTICIPATION DE L 'ETAT AUX ETUDES DES AMENAGEMENTS ROUTIERS DES DEUXIEME
ET TROISIEME ETAPES DU RESEAU DE BUS A HAUT NIVEAU DE SERVICE DE L 'AGGLOMERATION
L AUSANNE —M ORGES

Article 1

L’article 1 est adopté a I'unanimité des 15 dépyiégssents.
Article 2

L’article 2 est adopté a 'unanimité des 15 dépyigssents.
Article 3

L’article 3 est adopté a I'unanimité des 15 dépyigssents.
Vote final sur le projet de décret

Le projet de décret tel qu'il ressort de I'examear fa commission est adopté a I'unanimité
des 15 députés présents.

Vote de recommandation d’entrée en matiere
La recommandation d’entrer en matiére est adoptBeranimité des 15 députés présents.

6. RAPPORT DU CONSEIL DETAT AU GRAND CONSEIL SUR LE P OSTULAT
VALERIE SCHWAAR ET CONSORTS POUR UN SIGNE CLAIR DE L'ETAT EN
FAVEUR DES SYSTEMES DE TRANSPORTS PUBLICS D'AGGLOMERATION
EFFICACES

Position de la postulante

L’objectif du postulat est de réfléchir au finanaarhdes divers types de TP. En effet, la loi
sur la mobilité et les transports publics (LMTPyraduit a l'art. 7, al. 3 une distinction entre
les lignes de trafic régional et les lignes deidrafbain, en stipulant queseont assimilées aux
lignes de trafic régional, [...] les lignes de traficbain en site propre.

Si on assimile les lignes de trafic urbain en gitepre a des lignes de trafic régional, la
postulante estime que le statut des BHNS n’estatégas clair dans la LMTP : s’agit-il de
lignes en site propre électives au statut de trafygonal ou non ? La postulante prend note de
I'explication du Conseil d’Etat concernant le ficement des BHNS, assimilés a des modes
de TP urbains classiques, au méme titre qu’une lagntrolleybus des tl.

Position du Conseil d’'Etat

Ce postulat a été déposé a un moment ou il s’agdesa&larifier le mode de financement des
BHNS au stade de projets. Dans le cadre de cet ENIRDpu étre clarifié que peut étre

considéré comme ligne de trafic régional tout maddransport qui circule en site propre et
dont I'infrastructure est propriété de I'exploitanin critere déterminant pour affecter une
ligne au trafic régional. En effet, les lignes difit comme le LEB, le m1 et le m2, ainsi que
le tramway t1 ont en commun de nécessiter dessinfirgtures propres qui sont remises a
I'exploitant, dans le cas présent aux tl.

Pour les BHNS, tel n’est pas le cas : les routesesguelles vont circuler ces bus nécessitent
d’adapter la voirie, mais il n'y a pas de transiioissa I'exploitant de la route, qui restera
propriété du canton, respectivement des commureetraimway sera donc considéré comme
ligne de trafic régional avec les régles de finameet qui en découlent, les BHNS comme des
lignes de trafic urbain.
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Discussion générale

La postulante ne conteste pas la position du Cod4$&at, mais constate que poser qu’'une
ligne est «en site propre» lorsque linfrastructure appartient a la compagie TP ne figure
pas dans la loi, le sens commun dencsite propre> étant que la voie utilisée par le transport
n'est pas utilisée par d’autres types de transpArt®ccasion d’un toilettage de la LMTP, ce
point pourrait étre précisé, dans la loi ou sorerdgnt, vu que les BHNS vont se développer
et que les intéréts financiers du canton et desyuames ne sont pas les mémes.

Ceci étant dit, la discussion met en exergue :

— que la distinction entre les lignes qui nécessiteat infrastructure lourde dont I'entreprise
de transport est propriétaire et celles qui cincugeir la voirie existante est claire ;

— a contrario, que la frontiére entre un BHNS et ligi@e de trolleybus classique avec des
trongons réservés n'est pas nette : si on assiesldHNS au trafic régional on aurait
beaucoup de difficultés a fixer des criteres.

— une voie réservée a des bus peut étre utiliséed’patres modes de transports (taxis,
vélos, bus normaux), ce qui ne sera jamais le ‘cassite propre de train, tram ou métro.

Vu de l'intérét des BHNS est-il envisagé une muatifin de la loi afin de favoriser ce mode
de transport, de le faire évoluer vers une recossance de trafic régional ?

L’équilibre actuel veut que les lignes d’intérégianal ayant un fort potentiel de délestage
des TIM et concernant I'ensemble soient financéescenmun. Ainsi, toutes les communes
du bassin de transport vont participer au financgnde I'exploitation du tramway tl1. La
création de lignes de BHNS est impulsée par unnanfiement fédéral et cantonal des
ameénagements routiers nécessaires a leur implétioenta

La pratique actuelle est juste et pertinente :rsiassociait ces lignes a du trafic régional,
'ensemble des communes du bassin de transporaidaeviparticiper au financement de leur
exploitation, ce qui risquerait a juste titre deiriier leur développement.

N’y a-t-il pas un risque que les communes favotides infrastructures lourdes, pour
lesquelles le canton met la main a la poche ?

La tentation existe, mais la Confédération arlige questions, le canton ne cofinancant que
si la Confédération y participe également. Car dsors examen la Confédération procede
pour toutes les demandes a une évaluation coateitie, avec au final I'objectif de mettre en
place le bon mode de transport au bon endroit.

Le canton veille également a une bonne politigueinieestissements, qui doit étre cohérente.
Par exemple, le m2 n’est a ce jour pas prolonggujasi Chalet-a-Gobet car il n'y a pas la

densité d’activités et d’habitants qui le justifimais la possibilité de le prolonger est

préservée si cela devait devenir pertinent.

Vote de recommandation

A l'unanimité des 14 députés présents, la commmsseacommande au Grand Conselil
d’accepter le rapport du Conseil d’Etat.

Oron-la-Ville, le 7 juin 2016
Le rapporteur :
(Signé) Philippe Modoux
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1 RAPPORT DU CONSEIL D’ETAT AU GRAND CONSEIL SUR LA STRATEGIE DE
SOUTIEN ECONOMIQUE DU CANTON DE VAUD AUX ALPESVAUDOISES POUR LES
ANNEES 2016-2023

1.1 Préambule

Le Conseil d'Etat a traité le rapport Alpes vaudoises 2020, déposé par les acteurs locaux en
juillet 2013. 1l arelevé les qualités du rapport et salué la stratégie de diversification touristique qu'il
préconise. S'il est un constat unanimement partagé en lien avec le devenir socio-économique des
Alpes vaudoises, ¢’ est d’ accompagner leur transition vers un avenir moins dépendant du ski. Partant de
ces prémisses, le Conseil d Etat a souhaité fixer des priorités dans le choix des investissements a
réaliser. 1| a notamment extrait les priorités infrastructurelles, et des lors financieres, en lien avec les
besoins de transport attestés dans la région, avec la pérennisation des équipements de sports d'hiver,
ains gu'avec les impératifs des Jeux olympiques de la jeunesse de 2020 (JOJ2020) qui se dérouleront
dans le Canton, cela dans le respect des principes des trois piliers (économique, socidl,
environnemental) du développement durable et de la politique financiere de I'Etat.

Le présent rapport a pour objectif de présenter la stratégie de soutien économique du Canton de Vaud
aux Alpes vaudoises pour les années 20162023 et de proposer une ligne cantonale en matiere
d’infrastructures de mobilité, de tourisme 4-saisons, d hébergement, de remontées mécaniques et de
mesures environnementales, toutes cing thématiques indissociables pour relever les défis structurels de
I’ économie des Alpes vaudoises. Cette ligne cantonale permet d’ appréhender de maniere factuelle la
définition de mesures priorisees et hiérarchisées, ainsi que les outils financiers permettant de les
soutenir. Le rapport et I'EMPD répondent également aux interventions parlementaires, déposées
entre 2011 et 2014, en lien avec le dossier des Alpes vaudoises et leur devenir.

En regard des retards d'investissements a combler pour répondre aux critéres a la fois quantitatifs et
qualitatifs permettant d’ assurer une offre compétitive dans les Alpes vaudoises, I'EMPD propose une
premiére série de décrets d'investissements permettant de co-financer les projets en matiére de
moderni sation/rationalisation des remontées mécaniques, ainsi que d enneigement artificiel.

1.2 Stratégie de soutien aux Alpes vaudoises proposee par le Consell d’ Etat pour les
années 2016-2023

Le postulat qui préside a la stratégie de soutien aux Alpes vaudoises proposee par le Conseil d’ Etat est
celui d'une région touristique qui a lataille critique lui permettant de conjuguer des attractions phares
avec une offre globale diversifiée. Ce postulat repose sur un potentiel en matiere de mise en réseau,
cela tant au niveau de I’ offre issue des différentes destinations de la région, que sur le plan du
management touristique. Par une bonne coordination du développement et de la promotion, par des
complémentarités valorisées a |’ échelle de I’ ensemble de la région ainsi que par une mobilité facilitée,
les Alpes vaudoises sont a méme de proposer aux hétes un espace de villégiature particuliérement
attractif, leur permettant de découvrir chague station, avec son caractére propre et ses produits
spécifiques en toute saison.

Pour rendre la lecture du présent document plus aisée, le Conseil d’ Etat propose de considérer chaque
thématique — mobilité, tourisme 4-saisons, hébergement, remontées mécaniques et enneigement, ainsi
gue mesures environnementales - selon une logique différenciée, mais appartenant ala méme vision et
dynamique globale. Pour chacune de ces thématiques, une bréve description des modéeles de
financement sera donnée. Celui concernant la thématigque remontées mécaniques et enneigement, objet
des projets de décrets, sera commenté de maniére plus détaillée.

1.2.1 Mohilité
Constat



En matiére de mobilité, I’ accessibilité routiere est de bonne qualité. La desserte par transports publics
est également satisfaisante. Des moyens importants sont engagés par la Confédération et le canton
pour rénover I'infrastructure et le matériel roulant. L’ offre ferroviaire est complétée par un réseau
régional d autobus. Le développement de la mobilité locale est du ressort des communes, tant pour les
aménagements routiers que pour la desserte par transports publics.

Stratégie

La stratégie en matiere de mobilité est de poursuivre I’améioration de |’ offre, de réaliser un saut
qualitatif en optimisant la connexion de |’ offre touristique aux transports publics et de renforcer les
interfaces multimodales, autant en fonction des enjeux socio-économiques généraux, que des enjeux
spécifiques liés au tourisme.

Objectif

L’ objectif est de valoriser la mobilité en tant que facteur d’ attractivité pour les Alpes vaudoises et de
les positionner en tant qu'" Espace de mobilité™ utile ala promotion de ses offres et produits.

Mesures

Un projet phare a moyen terme a été retenu par le Conseil d’Etat : il s'agit du prolongement du chemin
defer Aigle-Leysin (AL) jusqu’ & une nouvelle gare de Leysin, située au centre de gravité de la station,
a la Place Large, soit au départ des remontées mécaniques de la Berneuse. Ce projet est en phase
d’ étude pour en déterminer lafaisabilité et le rapport " colt/efficacité ".

Les routes cantonales font I’ objet d’améliorations constantes. D’ autres mesures en matiére de mobilité
sont prévues et relevent davantage de I’ gjustement ainsi que de I’ optimisation de I’ offre existante.
Elles pourront étre traitées dans |e cadre du processus de commande habituel (offre, horaires).

Modeéle financier

Les routes cantonales sont financées par le budget dinvestissement cantonal. Les projets
d’infrastructure ferroviaire, tels le prolongement de I’ AL, peuvent bénéficier de contributions de la
Confédération prélevées sur le nouveau Fonds d'infrastructure ferroviaire (FIF). Le matériel roulant
ferroviaire est financé par des garanties d’ emprunt accordées par la Confédération, cas échéant par le
canton. Les charges financiéres de ces emprunts peuvent étre subventionnées par la Confédération et le
canton selon les regles applicables au financement du secteur du trafic régional des voyageurs.

1.2.2 Tourisme 4-saisons

Constat

La diversification touristique, indispensable pour assurer la transition vers une économie
s affranchissant progressivement du " tout au ski ", repose sur la recherche de positionnements clairs,
ainsi que sur des offres de qualité et complémentaires entre les différents sites. Cette complémentarité
a pour corollaire une certaine spécialisation visant a élargir, qualitativement et quantitativement, la
palette des offres, tout en réduisant la concurrence interne entre les acteurs, afin de pouvoir répondre a
une pluralité de demandes.

Stratégie

La stratégie en matiere de diversification est de renforcer |’ attractivité globale de la région par une
offre touristique cohérente et de qualité, répondant & des demandes cibl ées.

Objectif

L’ objectif est une augmentation des taux de fréquentation, avec pour effet une évolution positive du
chiffre d affaires touristique.

Mesures

Les mesures de diversification sont intégrées dans une planification roulante. Les dossiers sont
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présentés au canton lorsgue I’ état de maturité des projets est jugé comme suffisant. Dans tous les cas,
les mesures soutenues doivent permettre une lisibilité et une attractivité accrues de I’ offre par des
produits renouvel és et mis en réseau, ainsi que des chaines de services val orisées.

Les projets soutenus peuvent étre consultés en ligne en suivant le lien
http://www.vd.ch/Alpes-vaudoi ses.

Modéle financier

Les projets de diversification touristique sont d’ ores et déja éligibles & un soutien au titre de la Loi sur
I’ appui au développement économique (LADE) - projets régionaux (art. 22 Etudes, art. 23 Mesures
organisationnelles ou manifestations, art. 24 Infrastructures). Le modéle financier retenu par le Conseil
d' Etat est d'intensifier le soutien aux mesures de diversification en sollicitant de maniere plus
importante la part de financement a fonds perdu pour les infrastructures, ceci en valorisant de maniere
optimale les envel oppes financieres dédiées par la Loi fédérale sur la politique régionae (LPR).

Pour les infrastructures structurantes nécessitant des financements hors budget ordinaire LADE (par
exemple pour les centres sportifs), le Conseil d Etat évaluera la pertinence de passer par la voie
d’EMPD. L’état de maturité de ces mesures ne rend toutefois pas encore possible |’éaboration
détaillée d’ un plan de financement.

1.2.3 Hébergement
Constat

La situation difficile du secteur de I’ hébergement de montagne est grandement due a |’ obsol escence,
de plus en plus rapide, des produits hoteliers. Par ailleurs, les établissements de montagne sont
historiqguement confrontés a une saisonnaité qui influence fortement les marges et les taux
d’ occupation. Pour inverser la tendance, il est indispensable d adapter et d’améliorer la qualité de
I offre d’ hébergement pour répondre a la demande de la clientéle, d’augmenter la quantité de lits pour
atteindre la taille critique et améliorer les taux d’ occupation. Cet impératif est d’ autant plus prégnant
des suites de I’ entrée en vigueur du nouveau régime légal concernant les résidences secondaires.
Stratégie

En matiére d’ hébergement, la stratégie du Consell d’ Etat est de favoriser larestructuration de I’ offre et
sa mise en adéquation avec les demandes des différentes catégories d’ usagers (principalement les
classes moyennes et les familles), cela par le biais de conditions-cadre réadaptées.

Objectif

L’ objectif est de favoriser le retour d’un parc hotelier attractif, de qualité, répondant a une demande
ciblée. L’ attractivité retrouvée doit diminuer I’ effet " saisonnalité " et favoriser I’ augmentation du taux
d’ occupation et des nuitées.

Mesures

Les mesures sont intégrées dans une planification roulante. Les dossiers sont présentés au canton
lorsgue I’ état de maturité des projets est jugé comme suffisant. Dans tous les cas, |’ accent seramis sur
I’ encouragement d’ investissements portant sur la productivité, la réduction des codts, la diversification
et I’ alongement saisonnier.

Les projets soutenus peuvent étre consultés en ligne en suivant le lien
http://www.vd.ch/Alpes-vaudoi ses.

Modéle financier

Le Conseil d Etat a rendu éligibles les projets d hébergement touristique de montagne a un soutien
sous |'égide de la Loi sur I'appui au développement économique (LADE) - projets régionaux
(art. 22 Etudes, art. 23 Mesures organisationnelles ou manifestations, art. 24 Infrastructures). Le




modele financier a été élaboré en étroite coordination avec la Société suisse de crédit hételier (SCH). Il
prévoit, au titre de I'art. 24 LADE, un soutien au maximum de 20 % sous la forme de préts sans
intéréts et de 10 % en aides a fonds perdus, ceci en coordination avec les outils de soutien financier
fédéraux (LPR et préts de la SCH).

1.2.4 Remontées mécaniques, enneigement artificiel et Bonus LAT
Constat

Le marché mondial du ski est saturé et, selon les prévisions de Remontées mécaniques suisses (RMS),
la situation ne va pas s améliorer dans les années a venir. Les chiffres publiés par RM S (Octobre 2014)
font état d’ une baisse des ventes de cartes journalieres de 6 % dans les stations suisses. C'est le bilan le
plus mitigé depuis 10 ans. RMS explique cette baisse, entre autres, par les alternatives au ski et au
snowboard qui se sont multipliées ces dix derniéres années (randonnées en raquette et a ski, " wellness
", etc.). RMS reléve également que la Suisse a perdu des parts de marché par rapport a ses voisins. La
concurrence est ains tres rude. Malgré tout, il est inimaginable a I’heure actuelle d’abandonner
totalement le ski dans les Alpes vaudoises qui reste une composante structurante dans un modéle
économique de transition.

Stratégie

Le Conseil d'Etat propose de poursuivre la stratégie de transition (fiche R21 du PDCn — 15.06.2013)
vers un tourisme moins dépendant de la neige en portant les efforts sur la rationalisation dans
I’aménagement et la gestion des domaines skiables, avec des différences d'intensité et des
spécialisations en fonction des potentiels des différents domaines.

Objectif

Bien qu'il s'agisse de sortir progressivement du modéle d affaires du " tout au ski ", il faut garder a
I’ esprit que le ski reste actuellement un éément central de I'offre touristique de I'ensemble des Alpes
vaudoises. Le tourisme hiverna doit demeurer économiquement et touristiquement solide pour
permettre la mise en oeuvre progressive des mesures de diversification.

Mesures

En matiére de mise en cauvre, et afin d’ étre opérationnel notamment pour les JOJ2020, le Consell
d' Etat propose une liste de mesures priorisées et hiérarchisées, dont la réalisation de la premiére étape
" 2016-2017 " fait I’ objet des présents projets de décrets. A relever que la liste retenue par le Conseil
d Etat prend en compte des projets réalisés depuis le dépbt du rapport Alpes vaudoises 2020 par les
acteurs locaux le 11 juillet 2013.

L’ approche proposée est de favoriser les mesures qui augmentent |'attractivité ou encore la
connectivité entre stations. Dans tous les cas, la plausibilité technique et environnementale doit étre
jugée comme suffisante, ce sur la base des données a disposition. Le résultat attendu est de pouvoir
bénéficier de domaines skiables attractifs, dotés d infrastructures de remontées mécaniques modernes
et rationnelles, ains que d un enneigement mécanique adéquat. Cet objectif requiert un soutien
financier approprié aux sociétés atteignant une masse critique suffisante pour assurer leur viabilité a
long terme.

Le masterplan des domaines skiables — tel que validé par le Consell d’ Etat — est consultable sur le site
internet www.vd.ch/Alpes-vaudoises.

Le tableau des mesures retenues par le Consell d Etat pour les années 2016-2023, ains que la
planification de ces dernieres sont remis en annexe. A relever que laliste des mesures retenues en |'état
ne présage en rien de leur faisabilité économique, financiére, territoriale, environnementale et
technique. Des analyses, approfondissements et/ou enquétes préliminaires, doivent étre conduits pour
affirmer leur faisabilité.



Modéle financier et Bonus LAT

Le modéle financier proposé par le Conseil d’ Etat est d intervenir, au niveau du canton, exclusivement
avec une aide a fonds perdu (AFP), selon une typologie et des taux d’intervention faisant |’ objet d’ une
modulation en fonction d’un bonus (" Bonus LAT ") si la commune procéde au dézonage exigé par le
Plan directeur cantonal (PDCn).

Le Consell d' Etat a prévu gque I’ octroi du Bonus LAT soit conditionné a la signature d’ une convention
entre les Communes de Chéteau-d’ Oex, Gryon, Leysin, Ollon, Ormont-Dessus, Ormont-Dessous,
Rossiniére et Rougemont, chacune représentée par sa Municipalité, d’une part, et le Département du
territoire et de |’ environnement ainsi que le Département de |’ économie et du sport, d’ autre part. Si une
des communes devait ne pas signer la convention, cette derniére reste valable pour celles qui |’ ont
signée. Dite convention portera sur I’ engagement des communes concernées a atteindre les objectifs de
dézonage. Le Conseil communal devra en outre autoriser la Municipalité a signer la convention. Le
non-respect des objectifs fixés dans la convention par une commune entraine |’ obligation pour celle-ci
de rembourser lamgjoration Bonus LAT en fonction de la part non réalisée des objectifs.

Les communes des Alpes vaudoises concernées par le projet " Alpes vaudoises 2020 " ont opté pour
une convention unique signée par I’ensemble des communes. La convention définit pour chaque
commune une surface de zone a bétir qui doit étre rendue a la zone agricole ou a I’aire forestiere.
Chague commune s engage a adopter un plan d’ affectation dans ce sens jusgu’ au 15 novembre 2016.

Le Conseil d'Etat prévoit que les terrains dézonés dans ce cadre alimentent la réserve cantonale pour
les projets stratégiques du canton et des communes.

Dans son modéle, le Conseil d' Etat a décidé qu’ aucune autre aide étatique cantonale autre que celles
émanant du présent modele de financement ne serait accordée aux sociétés de remontées mécaniques
en matiere de domaines skiables. Exception faite des préts fédéraux pouvant étre octroyés par le biais
delaLPR, mais qui devront alors étre intégralement garantis par les communes. Cependant, ceci dans
le cadre d’un taux d’intervention maximal des aides publigues plafonné a 72 %.

Pour financer ce programme, le Conseil d’ Etat propose des aides a fonds perdu a hauteur de
CHF 46 mios. Ces aides seront libérées par le biais d EMPD successifs, en fonction de I’ éat de
maturité des mesures. |l s agit notamment de mesures conformes a I’ affectation du terrain. En effet, la
délivrance dautorisations, tant fédérales que cantonales, pour des installations a cébles, de
I'enneigement mécanique, des pistes de ski ou toute autre infrastructure ne pourra étre réalisée que s
I'affectation du terrain le permet.

La premiere étape de réalisation " 20162017 " fait I’ objet des présents projets de décrets. Le modéle
financier des mesures de ces derniers est développé au chapitre 2.4 (Récapitulation des colts des
projets et de leur financement).

1.2.5 Mesures d’ accompagnement environnemental es

Par mesures environnementales, il faut entendre les mesures effectives en faveur de la faune, de la
nature et du paysage (y.c. forét) qui sont prises pour chague projet, au titre de mesures de
remplacement ou de compensation pendant les phases de chantier, les mesures correctives éventuelles
(intégration paysagére) ains que les mesures d’ accompagnement pendant les phases d’ exploitation
(telles que surveillance des milieux, prévention des dérangements, délimitation de zones de tranquillité
de lafaune pendant |a période la plus sensible, préservation des paysages emblématiques, etc.).

Constat

Les Alpes vaudoises présentent une qualité paysagére élevée. Elles jouent également un role
considérable pour la préservation de la diversité biologique, en abritant de nombreux milieux naturels
et especes vegétales et animales, dont une part importante est rare ou menacée.

8



Méme si, tout intérét pris en compte, il est impossible — au vu du développement touristique souhaité
par les communes de la région — d’ éviter ponctuellement des atteintes a des paysages, des milieux ou
des especes protégées, la prise en compte de ces valeurs, leur préservation, voire leur restauration sont
une condition sine qua non pour ralier I'ensemble des acteurs & la priorisation et a I'acceptation des
mesures proposées par le Conseil d' Etat.

Stratégie

La stratégie est de considérer les valeurs des Alpes vaudoises (qualité paysagere, diversité biologique,
especes végétales et animales rares ou menacées) comme un des éléments de base de leur attractivité
touristique en toute saison et ainsi d’en tenir compte tres en amont, d’ une part dans |’ élaboration des
planifications, d autre part dans celle des projets.

Objectif

Préserver along terme, voire restaurer, tant que faire se peut, les composantes naturelles et paysageres
des Alpes vaudoises. Cet objectif est d'autant plus important dans les sites sensibles au bénéfice d'une
protection ancrée dans la Consgtitution, comme les sites marécageux ou les marais, ou seules des
interventions qui servent ala protection des milieux sont |également admises.

Mesures

Le Conseil d'Etat propose de conditionner |’ octroi des aides a la prise de mesures environnementales
de qualité, sous la supervision de commissions de suivi mises en place par le canton pour chague
domaine skiable. Ces commissions permettront de veiller a ce que les mesures proposées dans les
dossiers d' études d’impact soient réalisees avec tout le soin requis, a ce que des mesures correctives
éventuelles puissent étre mises en oeuvre en cas de bilan nature ou paysager insuffisant, et enfin a ce
gue des mesures d’ accompagnement environnemental soient réalisées pour assurer, au niveau régional,
un bilan positif pour la faune, la nature et le paysage. Sur le plan financier, ces commissions sont
chargées de veiller a I’ utilisation complete et conforme des enveloppes financieres allouées aux
mesures environnementales et de renseigner régulierement le Conseil d'Etat sur I état d’ avancement
des réalisations des mesures. Leur fonctionnement est fixé a 10 ans au maximum.

Dans tous les cas, les autorisations cantonales pour des installations a céble, de I’enneigement
meécanique, des pistes de ski, ne seront délivrées que si ces ouvrages répondent aux prescriptions en
matiére de protection de I’ environnement et que des garanties assurant la pérennité des mesures de
compensation soient données.

Modéle financier

Le modéle financier prévoit que le colt des mesures environnemental es, mesures d’ accompagnements
comprises, fasse partie intégrante du colt du projet. La part dédiée aux mesures environnementales est
fixée pour chague projet (cf. annexe C : fiches de projet des mesures soumises). Elle correspond en
principe a 1 % du codt total du projet pour lequel un taux de soutien cantonal de 40 % peut étre
octroyé. La prise en compte du colt des mesures environnementales dans les montants au bénéfice
d’ un soutien cantonal se justifie par la mise en place de commissions de suivi et la prise de mesures
correctives éventuelles et de suivi (mesures d’ accompagnement). Le financement cantonal est réservé
exclusivement aux mesures correctives et d’ accompagnement pilotées par les commissions de suivi,
les mesures de remplacements et de compensations étant comme tout autre projet a charge des
porteurs.




2 EXPOSE DESMOTIFSET PROJETSDE DECRETS

2.1 Mesuresdelapremiere étape™ 20162017 " - Volet Remontées et enneigement mécaniques

Les mesures retenues pour cette premiére étape de mise en oauvre font I’objet de fiches de projet
individuelles remises en annexe C. A relever a nouveau que laliste retenue par le Conseil d’ Etat prend
en compte les mesures depuis le dépbt du rapport Alpes vaudoises 2020 par les acteurs locaux
le 11 juillet 2013.

L es mesures retenues pour cette premiere étape sont listées ci-dessous.

2.2 Domaine skiable L es Diablerets—Meillerets— Villars— Gryon
Porteur de projet : Télé Villars-Gryon-Diablerets SA (TVGD SA)
Communes concernées : Ormont-Dessus, Ollon, Gryon

2.2.1 Enneigement mécanique Bretaye-Gryon phase |1

2.2.2 Tapisroulant pour skieurs Chaux-Gryon

2.2.3 Télésiége débrayable Conche-Mi Laouissalet

2.2.4 Télésiége débrayable Laouissalet-Meilleret

2.3 Domaine skiabledeLeysin —LesMosses— L a L écherette
Porteur de projet : Télé Leysin-Col des Mosses-La L écherette SA (TLML SA)
Communes concernées : Leysin, Ormont-Dessous
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2.3.1 Tapisroulant pour skieurs Plan-Praz

2.3.2 Tapis roulant pour skieurs Tobogganing Park

2.3.3 Tapisroulant pour skieurs Droséra

2.3.4 Enneigement mécanique Les Mosses

2.4 Reécapitulatif des colts des projets et deleur financement

Taux %
Taux max. i
IR Taux AFP Pret i
Mesures Comprojer| de |, nes | B2 INeSebul Lrg | PTLIIR
HT hase LAT AFP + CHE ( CHF
AFP = bonus ' __];ua“f'
LAT) 72 %)

TVGD SA
lf‘hfgggme’” Hectag-Gayn 0000000 | 17% | 20% | 37% | 2960'000| 35% | 2800000
sl 366000| 17% | 10% | 27% 08820 | 45% 164'700
Eﬁfﬁaﬁiﬁﬁmm 0'000'000 | 27% | 15% | 42% | 3780000 30% | 2700000
Telesiege Laouissalet-Metlleret | 000000 | 27% | 15% | 42% | 3360000 30% | 2400000

Total TVGD SA| 25'366'000 10°198°520 8'064'700
TLML SA
;f‘"f: roulant pour skieurs Flan-| - 145000 17% | 10% | 27% 118800 0% =
i e 320000 17% | 10% | 27% $6400| 0% -
E‘E;:f“’m PRV A 440000 | 17% | 10% | 27% 118'800 | 45% 198'000
E;ff:m* e 1 xS 60000000 | 17% | 20% | 37% | 27220000| 35% | 2100000

Total TLML SA|  7'200'000 2°544°000 2'208'000
Total global 32'566'000 12'742'820 10'362'700

b Y.C. mesures envirennementales

2.5 Conditions pour I’ éigibilité des mesures

Le Conseil d'Etat a fixé des criteres stricts pour rendre éligibles les mesures du programme Alpes
vaudoises 2020 a un soutien financier. Ces derniers englobent :

La faisabilité financiere : présentation du plan de financement des mesures et démonstration de la
capacité financiere a assumer les investissements prévus, notamment au niveau des fonds propres a
hauteur de 28 % exigés par |le Gouvernement.

La faisabilité économique : adéquation offre/demande et démonstration de la pérennité des sociétés a
I’ exploitation.

La faisabilité territoriale : planification en vigueur ou en passe de |'étre (oppositions des ONG
environnemental es levées).

La faisabilité environnementale : mesures de compensation listées et chiffrées ou en passe de I’ étre
(oppositions des ONG environnementales levées).
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2.6 Conditions pour lalibération des subventions
Lalibération de I’ aide des mesures retenues est soumise aux conditions cumulatives suivantes :

— Dans le cadre des mises a |’ enquéte des projets, les mesures environnementales doivent avoir été
systématiquement abordées avec les associations de protection de la nature et traitées par les
services cantonaux par voie de consultation CAMAC.

— Le permis de construire doit étre délivré, garant de la faisabilité territoriale, environnementale et
technique des projets.

— Une commission de suivi des mesures environnementales par domaine skiable doit avoir été
mise en place par le canton en collaboration avec les acteurs locaux.

— Leplan de financement définitif est présenté par le porteur de projet.

— La signature de la convention " Bonus LAT " entre autorités cantonales et communales est
effective. La non signature de la convention par une commune engendrera une réduction des
subventions cantonal es voire fédérales en conséquence.

— Les préts LPR octroyés par la Confédération sont cautionnés a hauteur de 100 % par les
communes concernées.

3 MODE DE CONDUITE DU PROJET

Pour assurer le suivi de la mise en cauvre de la stratégie du Conseil d Etat, celui-ci a mis en place une
coordination renforcée sous la forme d une délégation ad hoc composée du DECS, du DIRH et du
DTE.

Plus particuliérement, cette délégation a pour taches et missions d’ actualiser la liste des mesures, de
suivre leur mise en oauvre concrete, notamment concernant les rapports des commissions de suivis par
domaine skiable sur les mesures d’ accompagnement environnemental es.

Afin de garantir la cohérence dans le traitement des différents dossiers de projet (hébergement,
tourisme 4-saisons, etc.), le Conseil d’'Etat propose de traiter les dossiers inhérents aux décrets
d’investissements selon le processus LADE ordinaire concernant les projets régionaux.

4 REPONSES AUX INTERVENTIONS PARLEMENTAIRES

Le présent rapport du Consell d Etat et ses EMPD répondent de maniére globale aux différentes
interventions parlementaires. Aussi, il est répondu de maniére synthétique aux questions précises
posées par les députés.

Rappel du postulat
11 POS 291 Postulat Philippe Grobéty et consorts - En faveur a un soutien a I’économie
touristique de montagne

Avec un franc suisse fort et la crise économique qui diminue le pouvoir d achat des vacanciers des
pays voisins, |I’économie de montagne vit des heures difficiles. L’acceptation de I’initiative de Franz
Weber sur les résidences secondaires va encore fortement diminuer les ressources de cesrégions.

S nous ne voulons pas vivre une grave crise économigue des régions touristiques de montagne et s
nous ne voulons pas vivre un exode des travailleurs de cesrégions vers la plaine, il est urgent d’ agir.

Pour voir I'avenir avec plus d optimisme et pour inverser la tendance a la baisse des nuitées
hotelieres, les régions touristiques de montagne ont besoin de soutien pour les rénovations des
infrastructures sportives, de loisirs et hoteliére.

Les postulants demandent au Consell d’ Etat :
- de faire un éat des lieux des investissements nécessaires au maintien de notre économie de
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montagne ;

- defaire I'inventaire et de proposer des solutions de financement en complément & la LADE (loi sur
I’ aide au développement économique) en faveur de cette économie €et, ainsi, maintenir les nombreuses
places de travail qu’ elle procure.Demande le renvoi a une commission.

Vers|’'Eglise, le 13 mars 2012.
(Sgné) Philippe Grobéty et Marc-Olivier Buffat

Rapport du Consell d'Etat

Le rapport du Conseil d'Etat, I’exposé des motifs et les projets de décrets répondent aux demandes
formul ées par |e postulant. Plus précisément, un état des lieux a été effectué et un inventaire dressé par
le Conseil d’Etat.Pour les mesures remontées et enneigement mécaniques, un Masterplan a été adopté.
La premiere étape de financement est proposée par les décrets financiers faisant partie du présent
document.Concernant les mesures en matiere de mobilité, de tourisme 4-saisons et d’ hébergement,
I’ état de maturité par trop différent des mesures ne permet pas d en dresser un inventaire définitif.
Ainsi, le Conseil d' Etat propose des principes et un modéle financier qui seront appliqués dossier par
dossier lorsgue ces derniers seront présentés au canton pour un co-financement.

Rappel del'interpellation

13 INT_163 Interpellation Alexis Bally - Alpes 2020 - investir [a ou il n'y a plus de neige ?

En janvier 2013, le Service de la promotion économique et du commerce (SPECo) a publié une étude
de I'Institut fédéral de recherches sur la forét, la neige et le paysage intitulée " Changements
climatiqgues — Quel avenir pour les destinations touristiques des Alpes et du Jura vaudois " qui
montrait, qu’a I horizon 2035, les précipitations tomberont sous forme de pluie a 1200 m une fois sur
deux. Le rapport " Alpes vaudoises 2020 " prévoit par contre une nouvelle liaison et une " grande
piste” aux Monts-Chevreuils justement a cette altitude problématique, voire méme au-dessous.

Par ailleurs, les Monts-Chevreuils sont devenus, depuis la mise au repos des installations mécaniques,
un site prisé pour la randonnée facile (raquettes et peau de phoque), au départ des Moulins ou de la
Lécherette. Un tres beau et exigeant tracé de ski de fond faisant partie de |I’Espace Nordique des
Mosses compl éte le tableau. La buvette située pres du sommet connait une trés belle fréquentation les
jours de beau temps, méme par enneigement misérable.

Tout ceci pour le plaisir d un public sachant profiter des conditions du jour, sans investissements et
avec un impact minimal sur le paysage.

Pour cette raison, je me permets de poser les questions suivantes au Conseil d Etat :

1) Le Conseil d Etat est-il prét a investir de I’argent public pour développer des installations qui
seront prochainement situées a une altitude problématique pour I’ enneigement naturel ?

2) Le Conseil d Etat estime-t-il que soustraire un site aux randonneurs pour |’ offrir aux skieurs de
piste apportera un atout substantiel a la région, atout pouvant justifier les importants investissements
en argent et en énergie pour la construction et |’ exploitation des installations (remontées mécaniques
et enneigement artificiel) ?

Souhaite développer.

Pully, e 24 septembre 2013

(Sgné) Alexis Bally
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Réponse du Conseil d'Etat

Le rapport du Consell d Etat, I’exposé des motifs et les projets de décrets répondent aux questions
formulées par I'interpellant. Plus précisément en réponse aux questions 1 et 2, le Consell d' Etat a
effectué les nécessaires pesées d'intéréts et n'a pas retenu les Monts-Chevreuils dans sa liste de
mesures pouvant bénéficier d’ un soutien financier du canton.

Rappel deI'interpellation

13 INT_162 Interpellation Anne Baehler Bech — Qui payera les 600 millions dAlpes
vaudoises 2020 ?

En juillet dernier, les communes alpines ont adressé au Conseil d Etat leur rapport final portant sur
I”avenir du tourisme dans les Alpes vaudoises : rapport " Alpes vaudoises 2020 ". Ce rapport est, je
cite: " appelé a fonctionner comme une référence, a la fois pour I’ action des instances, communes et
porteurs de projet des Alpes vaudoises, et pour I’intervention de I’ Etat en matiére de développement
économique et touristique régional ".

Ce rapport semble pour le moins contradictoire et ambigu. Il préne de favoriser la transition vers un
tourisme moins dépendant de la neige soit de développer un tourisme " 4 Saisons " tout en considérant
gue les sports d hiver demeurent I’atout principal de la région et que le développement du ski alpin
doit étre prioris. Le rapport prévoit ains la réalisation d'une nouvelle liaison Les
Diablerets-Glacier 3000, le renforcement de |’enneigement artificiel et la création d’'une " grande
piste" aux Monts-Chevreuils.

On y apprend également que ces projets devraient étre amortis et rentabilisés rapidement compte tenu
gue la période critique, en matiere climatique, pour la zone skiable pourrait débuter en 2035.

Par ailleurs, le rapport " Alpes vaudoises 2020 " prévoit cent mesures estimant leurs codts a
environ 600 millions et prévoyant que I’important effort financier demande autant un financement
public que privé. On ne sait ainsi pas qui devra supporter le colt de ces investissements.

En fonction des enjeux tant politiques que financiers, j'ai ains |’honneur de poser les questions
suivantes au Conseil d’ Etat :

1) Quel est le statut du rapport " Alpes vaudoises 2020 " ? Engage-t-il les autorités cantonales ?
2) Comment le Conseil d Etat juge-t-il la cohérence de ce rapport au regard des él éments ci-dessus ?

3) S le rapport " Alpes vaudoises 2020 " souhaite effectivement " favoriser la transition vers un
tourisme moins dépendant de la neige ", comment le Conseil d Etat explique-t-il que les principaux
projets avec un probable investissement public soient dévolus a la pratique du ski alpin ?

4) Sur le total de 600 millions prévus par le rapport " Alpes vaudoises 2020 ", quelle part serait a la
charge de la Confédération, de I’ Etat, des communes, des entreprises de remontées mécaniques et de
|’ économie privée ?

5) Est-ce que le Conseil d’'Etat considére que les communes et les entreprises de remontées
mécaniques ont les capacités financiéres pour financer la part qui leur reviendrait ?

6) Dans le cas contraire, le Conseil d’Etat va-t-il prendre en charge une partie du financement qui
serait dévolue aux communes et aux entreprises de remontées mécaniques et, si oui, avec quelles
cauteles et garanties ?

Ne souhaite pas développer.
Déposé |e 24 septembre 2013
(Sgné) Anne Baehler Bech
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Réponse du Conseil d'Etat

Le rapport du Conseil d Etat, I’exposé de motifs et les projets de décrets répondent aux questions
formulées par I’ interpellante. Plus précisément, en réponse aux questions posées :

1) Quel est le statut du rapport " Alpes vaudoises 2020 " ? Engage-t-il les autorités cantonales ?

Le rapport Alpes vaudoises a le statut de stratégie commune aux acteurs des Alpes vaudoises qui I’ ont
signé. Le DECS, puis le Conseil d'Etat en ont pris acte. Ce rapport n’engage pas les autorités
cantonales. Le Gouvernement |’ a cependant traité et a formulé sa propre stratégie de soutien, présentée
dans le présent rapport et EMPD.

2) Comment le Conseil d' Etat juge-t-il la cohérence de ce rapport au regard des éléments ci-dessus ?

Le Conseil d Etat a priorisé et hiérarchisé les mesures qu'il entend soutenir. A ce stade, il a, par
exemple, exclu la liaison Les Diablerets — Glacier 3000 ou encore la construction d’un télésiége
débrayable aux Monts-Chevreuils de son périmeétre d’intervention. Il a concentré son effort, en matiére
de remontées et enneigement mécaniques, sur larationalisation des domaines skiables.

3) S le rapport " Alpes vaudoises 2020 " souhaite effectivement " favoriser la transition vers un
tourisme moins dépendant de la neige ", comment le Conseil d Etat explique-t-il que les principaux
projets avec un probable investissement public soient dévolus a la pratique du ski alpin ?

Il s'agit de sortir progressivement du modéle d affaires du " tout au ski ", ceci tout en prenant en
compte que le ski reste actuellement un éément central de I'offre touristique de I'ensemble des Alpes
vaudoises. Comme mentionné dans le présent rapport, le tourisme hivernal, basé sur le ski, doit
demeurer économiquement et touristiquement solide pour permettre la mise en oeuvre progressive des
mesures de diversification. Ces derniéres ne sont cependant pas négligées, a I'instar des projets
soutenus par le canton tels que la rénovation de la maison de montagne de Bretaye a Villars, la
transformation du Gryon-Parc, I’ agrandissement de I'Alpine Classic H6tel a Leysin, ou encore la
rénovation lourde de la piscine du Berceau et la construction d'une halle d'affinage de fromage a
Chéteau-d’ Oex.

4) Sur le total de 600 millions prévus par le rapport " Alpes vaudoises 2020 ", quelle part serait a la
charge de la Confédération, de I’ Etat, des communes, des entreprises de remontées mécaniques et de
I’ économie privée ?

Comme I'interpellante pourra le constater en lisant le rapport du Conseil d'Etat, les modéles de
financement sont différents que I’on parle de remontées mécaniques, d’ hébergement touristique, de
mobilité ou encore de tourisme 4-saisons. |l n'est ainsi pas possible de répondre précisément a la
guestion, ce d autant plus que le périmétre des CHF 600 millions évoqué dans le rapport Alpes
vaudoises 2020 de juillet 2013 était purement indicatif et ne reflete pas la démarche de
priorisation/hiérarchisation retenue par le Consell d'Etat : il a déterminé son propre périmétre
d intervention, dont la faisabilité est évaluée systématiquement projet par projet.

5) Est-ce que le Conseil d'Etat considere que les communes et les entreprises de remontées
mécaniques ont les capacités financiéres pour financer la part qui leur reviendrait ?

Il s'agit d’une exigence du Conseil d’Etat que de lui démontrer que les plans d’ affaires permettent le
remboursement des éventuels préts octroyés.

6) Dans le cas contraire, le Conseil d’Etat va-t-il prendre en charge une partie du financement qui
serait dévolue aux communes et aux entreprises de remontées mécaniques et, si oui, avec quelles
cautéles et garanties ?

Dans tous les cas, les préts LPR devront étre intégralement cautionnés par les communes, ceci en
regard de leurs plafonds d’ endettement. Les sociétés de remontées mécaniques, quant a elles doivent
au minimum garantir le 28 % des investissements en fonds propres. Le Conseil d Etat n’entend pas
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déroger a ce modéle.

Rappel de l'interpellation

13 INT_154 Interpellation Olivier Epars— Le projet Alpes 2020 est-il réalisable ?

Le 11 juillet, la communauté d’intérét touristique des Alpes vaudoises (CITAV) a présenté le rapport
final " Alpes vaudoises 2020 ". La mesure-phare de ce rapport est la construction d’ une liaison directe
entre les Diablerets — Glacier 3000 par le Scex rouge. Or, selon le rapport, 75 % du tracé devrait
toucher I'Inventaire fédéral des paysages (IFP). De plus, cette liaison aura un impact paysager
important puisqu’ elle sera visible également depuis la vallée des Ormonts.

L'article 6, alinéa 2, de la loi fédérale sur la protection de la nature (LPN) indique a quelle condition
un inventaire fédéral peut étre touché : " Lorsgu’il s'agit de I’accomplissement d’une tache de la
Confédération, la regle suivant laguelle un objet doit étre conservé intact dans les conditions fixées
par I'inventaire ne souffre d’ exception, que si des intéréts équivalents ou supérieurs, d’importance
national e également, S opposent a cette conservation.

"Sdon la loi fédérale sur les installations a cables transportant des personnes, une concession
fédérale est nécessaire pour toute construction d’ une installation a cable. Une liaison Les Diablerets —
Glacier 3000 entre donc dans le cadre de " |’accomplissement d’ une tache de la Confédération " et
cette liaison serait soumise aux conditions de |’ article 6 LPN.

Dans le cas des carrieres d Arvel, également en IFP, I'extension de la carriere était également
soumise a cette méme condition. Le Tribunal fédéral a considéré que le projet ne pouvait pas étre
autorisé en |’ absence d’ une planification fédérale.

A cesujet, je priele Conseil d’Etat de bien vouloir répondre aux questions suivantes :

1) Le Conseil d Etat juge-t-il que le projet Alpes 2020 est réalisable au regard de la législation
fédérale ?

2) Considérant I’expérience des carrieres d’Arvel, le Conseil d' Etat va-t-il demander aux autres

cantons de lancer une planification fédérale en matiere d'installations a cable afin de satisfaire aux
exigences de la |égidation fédérale ?

3) Dans le cas ou la construction d’une liaison Les Diablerets — Glacier 3000 n’est pas possible, le
Conseil d' Etat considére-t-il que le rapport Alpes 2020 doit érerevu ?

4) Quels avantages la nouvelle installation amenera-t-elle aux skieurs ?
Ne souhaite pas développer.

La Tour-de-Peilz, le 27 aolt 2013

(Sgné) Olivier Epars

Réponse du Conseil d'Etat

Le rapport du Conseil d Etat, I’exposé de motifs et les projets de décrets répondent aux questions
formulées par I’ interpelant. Plus précisément, en réponse aux questions posees :

1. Le Conseil d Etat juge-t-il que le projet Alpes 2020 est réalisable au regard de la législation
fédérale ?

Le Consell d'Etat ne juge pas de la faisabilité du rapport présenté par les acteurs locaux. |1 a déterminé
son propre périmétre d’ intervention, dont la faisabilité est évaluée systématiquement projet par projet.
Il a notamment exclu la liaison Diablerets — Glacier 3000 des mesures éligibles a un soutien financier
cantonal.

2. Considérant |’expérience des carrieres d' Arvel, le Conseill d’ Etat va-t-il demander aux autres
cantons de lancer une planification fédérale en matiere d’installations a cable afin de satisfaire aux
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exigences de la |égidation fédérale ?

Le sujet du lancement d’une planification fédérale en matiere d'installations a céble n'est pas
d actualité et ne fait pas partie du programme de | égislature du Conseil d’ Etat.

3. Dans le cas ou la construction d’une liaison Les Diablerets — Glacier 3000 n’est pas possible, le
Conseil d' Etat considere-t-il que le rapport Alpes 2020 doit érerevu ?

A nouveau, le Conseil d Etat a exclu la liaison Diablerets — Glacier 3000 des mesures éligibles a un
soutien financier cantonal .

4. Quels avantages la nouvelle installation ameénera-t-elle aux skieurs ?

Les avantages d'une telle installation n’ ont pas été évalués par le Conseil d’Etat qui n’a pas retenu la
mesure dans son périmeétre d’ intervention.

Rappel du postulat

14 POS 082 Postulat Martial de Montmoallin et consorts - Pour une politique plus durable pour le
tourisme dans les Alpes vaudoi ses.

Le rapport final sur le projet " Alpes vaudoises 2020 ", qui énumére des propositions quant au
développement futur de la région alpine de notre canton, a éé présenté au public au mois de
juillet 2013.

Il'y est question du développement d’ une offre durant toute I’année, mais aussi d’ adaptation de I’ offre
du domaine skiable au vu des changements climatiques qui vont affecter a moyen terme la durée et la
gualité de I’ enneigement en basse et moyenne altitude.

Il est ainsi propose de recourir de maniere plus importante a I’ enneigement artificiel et de construire
de nouvelles installations de remontées mécaniques ayant un impact non négligeable sur le paysage.
Le tourisme est un secteur économique vital pour les Alpes vaudoises, qui accueillent chague année
environ 20% du total des nuitées enregistrées dans notre canton.

Il est donc indispensable de réfléchir a son développement et a son orientation future, en vue
notamment des changements climatiques et de la nécessité de préserver les paysages et les ressources
naturelles.

Il semble cependant possible pour ce faire de se passer d’investissements pharaoniques dans des
installations de remontées meécaniques ou d’ enneigement artificiel dont la rentabilité a terme n’ est pas
garantie et dont les effets sur I’ environnement risquent d’ étre conséquents.

Au wvu de ce qui précede et des propositions semblables qui seront débattues au Grand Consell
valaisan, les députés soussigné-e-s ont donc |I” honneur de demander au Conseil d’ Etat :

— De soutenir, via un fonds a créer, les structures d hébergement (hétels, résidences de
tourisme ou autres formes d'hébergement marchand), avec priorité a la rénovation des
structures existantes et montants plus importants pour les projets allant au-dela des
normes | égales minimales en matiere énergétique.

— D’aider alaréorientation du développement de I’ offre touristique vers le tourisme doux et moins
dépendant de I’ enneigement.

Renvoi a une commission avec au moins 20 signatures.
Déposé le 24 septembre 2013
(Sgné) Martial de Montmollin et 19 cosignataires
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Rapport du consell d'Etat

Le rapport du Conseil d'Etat, I’exposé de motifs et les projets de décrets répondent aux demandes
formulées par le postulant. Plus précisément, le Conseil d’ Etat propose la mise en place d’outils en
matiere de soutien a |I’hébergement et, dans sa stratégie, met un accent égal sur le soutien a des
mesures de diversification touristique 4-sai sons.

5 CONSEQUENCES

5.1 Conséquences sur le budget d'investissement

Ces projets sont référencés dans |’ outil SAP sous le no 1.000517.01 Remontées mécaniques Alpes
vaudoi ses.

En milliers de francs

2016 (2017 (2018 |2019

Intitulé Année [AnnégAnnégdAnnédT otal

a) Transformations immobilieres : dépenses brutes 12'743 12743
a) Transformationsimmobiliéres : recettes detiers -

a) transformations immobilieres : dépenses nettes a charge dg12'743 12'743
|'Etat

b) informatique : dépenses brutes +

b) informatique : recettes detiers -

b) informatique : dépenses nettes a charge de l'Etat +

C) Investissement total : dépenses brutes 12'743 12'743

C) Investissement total : recettes detiers -

C) I nvestissementstotal : dépenses nettes a charge del'Etat 12'743 12'743

Les montants suivants nets sont inscrits au budget dinvestissement 2015 et la
planification 2016-2020 sous le no 1.000517.01 Remontées mécaniques Alpes vaudoises :

2016 CHF 25'370'000

2017 CHF 6'150' 000

2018 CHF 2'400' 000

2019 CHF 4'950° 000

2020 CHF 7'130' 000

Total planifié CHF 46'000’ 000

Lors de laprochaine réévaluation, les TCA seront modifiées dans le cadre de I'envel oppe octroyée.

5.2 Amortissement annuel

L’investissement consacré de CHF 12'742'820.- sera amorti en 20 ans ce qui correspond a une charge
de CHF 637'000.- par an, des 2017 (12'742'820/20).

Cette charge sera compensée par le préfinancement de CHF 25 millions inscrit dans les comptes 2014.

5.3 Chargesd'intérét

La charge théorique d'intérét annuelle pour I’ investissement demandé, calculée au taux actuel de 5 %
(12'742'820 x 0.55 x 0.05), se monte a CHF 350'400.- par an, dés 2017.

Cette charge sera compensée sur le budget LADE du SPECo, rubrique 044 3635.
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5.4 Per sonn€
Néant.

5.5 Autres consequences sur le budget de fonctionnement
Néant.

5.6 Conséquences sur les communes

Il est arelever que les modéles de financement des projets retenus dans le présent EMPD comportent
une part de préts octroyés sous |’ égide de la loi fédérale sur la politique régionale (LPR). La libération
de ces préts sera soumise aux mémes conditions que les aides a fonds perdus prévues par le présent
EMPD, asavoir :
— Permis de construire délivré, garant de la faisabilité territoriale, environnementale et technique
des projets.
— Présentation du plan de financement définitif : les plans de financement proposés présupposent
gue les conditions pour I’ obtention du " Bonus LAT " sont remplies. Ceci devra étre démontré.
En cas de non signature de la convention " Bonus LAT " par la commune concernée, les
subventions cantonales, voire fédérales, seront réduites en conséquence.

— Cautionnement a hauteur de 100 % des préts L PR par |es communes concernées.

Une fois ces cauteles levées, il est a souligner que les préts LPR n’impactent pas les finances du
canton. Le risque financier est en effet intégralement pris en charge par les communes par le biais de
cautionnements solidaires (exigence fixée par le Conseil d Etat).

Si les projets se concrétisent tels que présentés dans I’ EMPD, les cautions se répartiront comme sulit :

— Ollon-Villars et Gryon : CHF 8064’ 700
— Leysin et Ormont-Dessous : CHF 2'298' 000

Concernant le bonus LAT, si une des communes devait ne pas signer la convention, les projets "
enneigement et remontées mécaniques Alpes vaudoises 2020 " situés sur son territoire ne pourraient
pas bénéficier du " Bonus LAT ". De méme, si une des communes signe la convention mais ne
respecte pas ses engagements, cette derniere s engage a rembourser au canton le " Bonus LAT ", alors
ind0ment versé a la société de remontées mécaniques. Cela représente les montants maximums
suivants a rembourser :

— Ollon-Villars et Gryon : CHF 4'186’ 600
— Leysin et Ormont-Dessous : CHF 1'320' 000

5.7 Conséquences sur |'environnement, le développement durable et la consommation d'énergie

La mise en cauvre de certaines des mesures propres a assurer |I’avenir socio-économique des Alpes
vaudoises aura un impact certain sur I’ environnement et/ou le paysage et nécessitera des planifications
et des autorisations du canton pour les travaux hors zone a bétir. Ceux-ci devront s'inscrire dans le
cadre Iégal en vigueur, notamment en ce qui concerne les compensations des emprises hors de la zone
a béatir durant la période transitoire et les mesures de compensation découlant de la Loi sur la
protection de la nature.

A relever que dans le cadre des mises a I’ enquéte des projets, les mesures environnementales sont
systématiquement abordées avec les associations de protection de la nature et traitées par les services
cantonaux par voie de consultation CAMAC.
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5.8 Programme de législature et PDCn (conformité, mise en cauvre, autresincidences)

La stratégie de déploiement préconisée par le Consell d’'Etat est en phase avec les attentes du
programme de législature qui mentionne sous sa mesure 4.5 " ...accompagner la mutation du
tourisme" et " Soutenir I’ activité touristique, notamment dans les régions de montagne... ".

De plus, les propositions du Consell d Etat sont en adéquation avec les fiches D21 (Réseaux
touristiques et de loisirs) et R21 (Tourisme — Alpes vaudoises) du PDCn (version du 11.06.2013, entré
en vigueur le 15.06.2013).

5.9 Loi sur lessubventions (application, conformité) et conséquencesfiscales TVA

L'EMPD et les décrets sont conformes a la Loi sur les subventions (LSubv). Les principes généraux
applicables décrits dans I'EMPD concernant I’ octroi et la libération des subventions sont formalisés
dans les décrets. Chaque projet co-financé fera, par ailleurs, I’objet d’une décision précisant les
modalités spécifiques a chague projet.

A relever que quatre projets ont été réalises entre 2013 et 2015. Conformément a la LSubv, les
requétes de subvention ont bien été déposées aupres du Canton avant le début des travaux. Ces
requétes ne sont traitées qu’aujourd hui en raison du moratoire qui avait été decrété en 2011 par le
Conseil d'Etat, dans I’ attente du dépbt du rapport Alpes vaudoises 2020. Ce dernier a été dépose en
juillet 2013 par les acteurs locaux. Les requétes de subvention ont été prises en compte a partir de cette
date.

5.10 Conformité deI'application del'article 163 Cst-VD

Conformément a l'article 163, alinéa 2 de la Constitution cantonale (Cst-VD) et aux articles 6 et
suivants de laloi du 20 septembre 2005 sur les finances (LFin), le Conseil d'Etat, lorsqu'il présente un
projet de décret entrainant des charges nouvelles, est tenu de proposer des mesures compensatoires ou
fiscales simultanées d'un montant correspondant. Les charges nouvelles sont définies par opposition
aux charges dites "liées", soustraites al'obligation citée. Une charge est liée lorsqu'elle est imposée par
une disposition Iégale en vigueur ou par I'exécution d'une tache publique, de sorte que I'autorité de
décision n'a aucune marge de manceuvre quant a son principe, a son ampleur et au moment ou elle doit
étre engagee.

L’ aide financiére faisant I’ objet du présent EMPD est une charge nouvelle. Elle a été compensée (voir
points 5.2 et 5.3).

5.11 Découpageterritorial (conformitéa DecTer)
Néant.

5.12 Incidences infor matiques

Néant.

5.13 RPT (conformité, mise en oauvre, autresincidences)
Néant.

5.14 Simplifications administratives

Néant.

5.15 Protection des données
Néant.
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5.16 Récapitulation des conséquences du projet sur le budget de fonctionnement
En milliers de francs

Intitulé Année 2016/Année 2017|Année 2018 Année 2019 Total
Personnel supplémentaire (ETP)
Frais d'exploitation

Charge d'intéerét 350,4 350,4 3504 |1'051,2
A morti ssement 637,0 637,0 637,0 [1'911,0
Prise en charge du service de la dette
Autres charges supplémentaires

Total augmentation des charges 987,4 987,4 987,4 [2'962,2
Diminution de charges -350,4 -350,4 -350,4 }[1'051,2
Revenus supplémentaires -637,0 -637,0 -637,0 }[1'911,0
(préfinancement 2014)

Total net 0 0 0 0 0

6 CONCLUSION
Vu ce qui précede, le Conseil d’ Etat al’ honneur de proposer au Grand Conselil :

— de prendre acte du rapport du Conseil d Etat au Grand Conseil sur la stratégie de soutien
économique du Canton de Vaud aux Alpes vaudoises pour les années 2016-2023 ;

— de prendre acte de I'exposé des motifs et des réponses aux interventions parlementaires
suivantes :

11 POS 291 Postulat Philippe Grobéty et consorts - En faveur a un soutien a I’ économie
touristique de montagne

13 INT_163 Interpellation Alexis Bally - Alpes 2020 - investir laou il n'y aplus de neige ?

13 INT_162 Interpellation Anne Baehler Bech - Qui payera les 600 millions d'Alpes
vaudoises 2020 ?

13 INT_154 Interpellation Olivier Epars—Le projet Alpes 2020 est-il réalisable ?
14 POS 082 Postulat Martial de Montmollin et consorts - Pour une politique plus durable pour
le tourisme dans les Alpes vaudoises.

d’ adopter le projet de décret accordant au Conseil d'Etat un crédit-cadre de CHF 10'198'820 pour
co-financer les projets :

— d’enneigement mécanique de Bretaye-Gryon phase |1,

— dinstallation du tapis roulant pour skieurs Chaux-Gryon,

— de modernisation du télésieége débrayable Conche-Mi Laouissalet,

— de modernisation du télésiege débrayable Laouissalet-Meilleret,
portés par Télé Villars-Gryon-Diablerets SA (TVGD SA) ;

d’ adopter le projet de décret accordant au Conseil d'Etat un crédit-cadre de CHF 2'544'000 pour
co-financer les projets :

— d'installation du tapis roulant pour skieurs de Plan-Praz,

— dinstallation du tapis roulant pour skieurs du Toboganning Park,

— d'installation du tapis roulant pour skieurs de la Droséra,

— d’enneigement mécanique des M osses,
portés par Télé Leysin-Col des Mosses-La L écherette SA (TLML SA).
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ANNEXE A

Masterplan remontées mécaniques, pistes et enneigem artificiel — 2807/h/
état au 16 février 2016

Les annexes sont consultables sur le site internet www.vd.ch/Alpes-vaudoises




Planification

ETAT AU 17.03.2016 ANNEXE B
La liste des mesures proposée par les acteurs locau X ne présage en rien de leur faisabilité économique |, financiére, territoriale, environnementale et tec  hnique.
Des analyses, approfondissements et/ou enquétes pré  liminaires, doivent étre conduits pour affirmer leu r faisabilité.
Les taux d'intervention sont indicatifs et maximaux . lls sont fixés par le Conseil d'Etat dans le cadr e de I'élaboration des EMPD.
cc’“th_I'_c"et _— Taux AFP EMPD 1 Durée Fonds
Année Coilt projet | Cott projet |EMPD 1 (y.c Taux de Montant bonus Montant max. AFP VD CHF (y.c. Préts LPR amor- Montant propres
Mesures Commune Type objets de cons- proj proj y-C. base AFP bonus LAT |[(base AFP | 2016-2023 mesures % Prét LPR | PrétLPR EMPD 1 (vert | . d'amortis- |EMPD 1 (min.
. HT TTC mesures base AFP LAT R . tisse-
truction . AFP +bonus | (taux max.) environ- = octroyé) sement 28 %)
environne- ment
LAT) nementales)
mentales)
Villars - Gryon - Diablerets TVGD SA 58'966'000 | 63683280 | 25366000 13892 220 10'076'600 23968820 | 101985820 19494700 | 8064700 841'685 | 7102480
A Enneigement (2014) o AT (e o TR T G v v ’ Gy
Enneigement Bretaye-Gryon (phase Il) |Olion o050 5016 80000000|  8'640'000]  8000000| 17% 1360000  20% 1'600'000|  37% 2'960'000 2960000]  35% 2'800'000 2'800'000| 20 140'000 2'240'000
gar;’(')snm“'am [Pl SRS & Ei - Gryon Offre locale (ggig) 366'000 395280 366'000| 17% 62220 10% 36'600| 27% 98'820 08820  45% 164'700 164'700| 20 8235 102'480
[ELESTED CENEIND [PEri-ConEe il CUNCHHEEESAS | o pasanetts || 2006 9000000] 9720000  9'000'000| 27% 2430000 15% 13500000  42% 3780'000 3780'000]  30% 2'700'000 2700000 25 108'000 2'520'000
Laouissalet / modernisation Ollon
[elesEe CLNEEND [Emsslc Ormont-Dessous | Offre régionale | 2016 8000000|  8'%6400000|  8000000| 27% 21600000 15% 12000000  42% 3'360'000 313600000]  30% 2'400'000 2400000 25 96'000 2240'000
Meilleret / modernisation
s —_— Offre régionale I o B e s o .
Télécabine Isenau / modernisation Ormont-Dessus complémentaire 2017 13'500'000 14'580'000 20% 2'700'000 20% 2'700'000 40% 5'400'000 35% 4'725'000 25 189'000
Télésiege débrayable Vioz-Mazot/ omont-Dessus | Ofre régionale |54, 11'600000| 12528000 30% 3480000  15% 1740000  45% 5220'000 30% 3480'000 25 139'200
modernisation, rationnalisation JOJ2020
Aménagements piste de la Jorasse Ormont-Dessus /| Piste régionale | ;4 2'5000000|  2'700'000 20% 500000 10% 2500000  30% 750000 45% 1'125'000 20 56250
Ormont-Dessous JOJ2020
Enneigement Meilleret-Laouissalet Ormont-Dessus/ |~ Enneigement | ) g 6'000'000| 6480000 20% 12000000  20% 12000000  40% 2'400'000 35% 2'100'000 20 105'000
Ormont-Dessous JOJ2020
Leysin - Les Mosses - La Lécherette  T{ML SA 53700000 | 57'996'000 | 7'200'000 12'82 4000 9220000 22044000 | 25544000 17'323000 | 2298000 4437200 2'358'000
Tapis roulant pour skieurs : Plan-Praz Leysin Offre locale (ggig) 440'000 475200 440'000 17% 74'800 10% 44'000 27% 118'800 118'800 - - 0 - 321200
Tapis roulant pour skieurs : Tobogganing|Leysin Offre locale (ggig) 320'000 345'600 320'000 17% 54'400 10% 32'000 27% 86'400 86'400 - - 0 - 233'600
Telesiege débrayable Le Fer-Téte d'Ail | o Offre régionale | 2016 14'000'000|  15'120'000 30% 4200000|  15% 21100000  45% 6'300°000 30% 4200000 20 .
modernisation, rationnalisation
Télésiege débrayable Choulet - Le Fer/ |Leysin / Ormont- | Offre régionale | ) ¢ 700000000  7'560'000 20% 1400000  20% 14000000  40% 2'800'000 30% 2100000 25
modernisation Dessous complémentaire
Zone de loisirs Plan-Praz : liaison Leysin Offre locale 2017 2'500'000| 2700000 20% 500000  10% 2500000  30% 750000 45% 1'125'000 20
ascenceur (accés pistes débutants)
Enneigement Les Mosses Ormont-Dessous | Enneigement | 2017 6000000| 6480000  6'000000| 17% 1020000  20% 1200000  37% 2'220'000 2220000]  35% 2100000 2100000 20 105'000 1'680'000
Jardin des neiges, Mosses Parc (apis (. pessous | Offre locale 2017 440'000 475200 440000  17% 74800  10% 44000 27% 118'800 118'800]  45% 198'000 198'000| 15 13200 123200
roulant pour skieurs : Droséra)
Enneigement Téte d'Ai-Solepraz - 1 et 2 |Leysin / Ormont- | ¢ iooment | 2018 6'000'000| 6480000 20% 12000000  20% 12000000  40% 2'400'000 35% 2'100'000 20 105'000
: Leysin Dessous
Télésiege débrayable Solepraz - Les Ars |Leysin / Ormont- | Offre régionale | g 8000000  8'640'000 20% 1'6000000  20% 1'6000000|  40% 3200000 35% 2'800'000 25 112'000
/ modernisation Dessous complémentaire
;ﬂsjﬁ}fﬁ‘;igraﬁme Parchets/ Ormont-Dessous | Offre régionale | 2020 9000'000| 9720000 30% 2700000  15% 13500000  45% £050'000 30% 2'700'000 25 108'000
Chateau d'Oex 3000000 |  37240'000 = 600000 300000 900'000 . 1'458'000 = 72'900 =
Parc ludique et enneigement Chateau-d'Oex Offre locale 2019 3000000|  3'240'000 20% 600000  10% 300000|  30% 900'000, 45% 1'458'000 20 72'900
P:\03_entreprises_ecoreg\projets-| | idoi n-of ision-2020\empd\anr pd-1! B-C! B_20160317_planification_alpes-vd_mesures-r ig onr pd-1_vdef.xis\Planification lde2




Planification

La liste des mesures proposée par les acteurs locau  x ne présage en rien de leur faisabilité économique , financiere, territoriale, environnementale et tec  hnique.
Des analyses, approfondissements et/ou enquétes pré liminaires, doivent étre conduits pour affirmer leu r faisabilité.
Les taux d'intervention sont indicatifs et maximaux . lIs sont fixés par le Conseil d'Etat dans le cadr e de I'élaboration des EMPD.
C°“‘£T’°‘e‘ Taux Taux AFP EMPD 1 burée Fonds
Année Coit projet | Cott projet |EMPD 1 (y.c Taux de Montant bonus Montant max. AFP VD CHF (y.c. Préts LPR amor- Montant propres
Mesures ICommune Type objets de cons- proj proj YC| pase AFP bonus LAT |(base AFP| 2016-2023 mesures % Prét LPR | Prét LPR EMPD 1 (vert | . d'amortis- |EMPD 1 (min.
N HT TTC mesures base AFP LAT , = tisse-
truction ) AFP +bonus | (taux max.) environ- = octroyé) sement 28 %)
environne- ment
LAT) nementales)
mentales)
Rougemont - La Videmanette BDG AG 3'454'600 3'730'968 - 690'920 618'660 1'309'580 - 763180 - 38'159 -
Va-etvient La Videmanete - Les Rougemont offre locale | 291 400000 432000 20% 800000 10% 40000  30% 120000 30% 120'000 20 6000
Gouilles/ révision 2016
Finalisation station arrivée La Rougemont offre locale | (2919 230000 248'400 20% 46'000]  10% 23000 30% 69000 30% 69000 20 3450
Videmanette 2016
Finalisation enneigement La 2016
Videmanette étape 1 + amélioration Rougemont Enneigement 2018 1'945'000 2'100'600 20% 389'000] 20% 389'000 40% 778'000 20% 389'000 20 19'450
|temps enneigement
Correction des pistes La Videmanette Rougemont Piste régionale 2016 92'600 100008 20% 18520 10% 9260 30% 27'780 30% 27'780 20 1'389
Finalisation enneigement La X 2018 y | s s K . .
. . Rougemont Enneigement 787'000 849'960 20% 157'400 20% 157'400 40% 314'800 20% 157'400 20 7'870
Videmanette étape 2 2022
Glacier 3000 Gstaad 3000 AG 1'500'000 1'620 '000 300'000 150'000 450'000 - 675'000 - 33'750 -
Nouvelle piste de ski Scex Rouge- Ormont-Dessus | Piste régionale | 2016 1'5000000{  1'620'000 20% 3000000 10% 150000]  30% 450000 45% 675000 20 33750
Martisberg / grande piste
Totaux 120'620'600| 130'270'248 | 32'566'000 28'307'140 20'365'26 0 48'672'400 12'742'820 39'713'880 10362700 1'429' 694 9'460'480
EMPD 1 enveloppe 2012-2015 7'900'000
EMPD 1 enveloppe 2016-2019 2'462'700
Solde LPR sur mesures a suivre 29'351'180
P:\03_entreprises_ecoreg\projets-| idoi i N-0 ision-2020\empd\anr pd-1! B-C! B_20160317_| _alpes-vd_| ig onr pd-1_vdef.xIs\P! 2de2




Domaine skiable : Villars — Diablerets — Gryon ANNEXE C

Porteur de projet : Télé Villars-Gryon-Diablerets SA (dés le ler février 2016) 2.2.1
Commune(s) concernée(s) : Ollon

Nom du projet : Enneigement mécanique Bretaye-Gryomphase Il (réalisé en 2014)
Classification du projet : Enneigement

Description du projet

En 2010 la société a réalisé & #tape de son enneigement en enneigeant les gis®edoleuvre, de la Rasse
et de la descente sur Villars depuis le golf. Ea&Gpres le dépbt du rapport alpes vaudoises 8622013,
durant le moratoire fixé par le Conseil d’Etat2Eme étape de I'enneigement a été réalisée enadyligs pistes
Golf-Bretaye, Chaux Ronde, Lac Noir et Grand Chasams-Bretaye. Des équipements complémentairestént
réalisés pour assurer le fonctionnement de I'engeifdtations de pompage, amenée de courant éleetay
conduites d’eau, compresseurs d’airs).

Mesures environnementales

La mise en ceuvre des mesures environnementalsgigst par la Commission du PPA des Hauts d’'Ollon.

Etat des procédures

Les mises a I'enquéte se sont déroulées couradt 2@% autorisations de construire ont été déls/dsbut avril
2014.

Calendrier de réalisation

Les travaux se sont déroulés entre le 22 avré &tlloctobre 2014.

Codt du projet

Principaux postes du devis Montants CHF
8,5 km de fouille avec conduites pour I'eau, I'#rcommande, I'électricité 3'900°000
Local de pompage du golf 700000
Fourniture de perches et de ses abris 1'600’000
Modification des ateliers de Chaux Ronde pour teapresseurs d’air 200000
Frais d'alimentation électrique et d’'introduction 500’000
Mesures environnementales et mesures d’accompaghemé&ronnementales 80’000
Frais d'ingénieur et du SER 300’000
Divers 720’000
Total HT 8'000'000
TVA 640’000
Total TTC 8'640'000

Plan de financement

% Montants CHF
AFP Canton de Vaud (y.c. bonus LAT), dont mesurgs o QAN
environnementaleSHF 32'000.- 37% 2'960'000
LPR prét sans intéréts s2@ ans 35% 2'800°000
Fonds propres 28 % 2'240°000
Total 100 % 8'000°000




Domaine skiable : Villars — Diablerets — Gryon ANNEXE C

Porteur de projet : Télé Villars-Gryon-Diablerets SA (dés le ler février 2016) 2.2.2
Commune(s) concernée(s) : Gryon

Nom du projet : Tapis roulant pour skieurs de ChauxGryon (réalisé en 2015)

Classification du projet : Offre locale

Description du projet

Le projet a consisté, en 2015, a remplacer leffié@e existant (25 m) par un tapis couvert (9arharrivée de
la télécabine de Barboleuse-Les Chaux a Gryon.obgectifs sont d’augmenter l'attractivité, modegrida
zone des Chaux et faciliter I'apprentissage du ski.

Mesures environnementales

La mise en ceuvre des mesures environnementalsgigst par la Commission du PPA des Hauts de Gryon.

Etat des procédures

La mise a I'enquéte s’est déroulée début 2015asrisations de construire ont été délivrées.

Calendrier de réalisation

Les travaux se sont déroulés entre septembreatrec015. L’'ouverture au public a eu lieu en ddmren2015.

Colt du projet

Principaux postes du devis Montants CHF
Fourniture du matériel électromécanique avec cduser 196°000
Frais de montage et de levage 45’000
Terrassement et aménagement des stations d’exéemit 65’000
Amenée de courant électrique 15000
Mesures environnementales et mesures d’accompaghemaronnementales 3'660
Frais administratifs 10’000
Divers 31'340
Total HT 366’000
TVA 29280
Total TTC 395'280

Plan de financement

% Montants CHF
AFP Canton de Vaud (y.c. bonus LAT), dont mesures o .
environnementaleSHF 1'464.- 21 % 98820
LPR prét sans intéréts s2@ ans 45 % 164'700
Fonds propres 28 % 102'480
Total 100 % 366’000




Domaine skiable : Villars-Diablerets ANNEXE C

Porteur de projet : Télé Villars-Gryon-Diablerets SA (dés le ler février 2016) 2.2.3
Commune(s) concernée(s) : Ollon et Ormont-Dessous

Nom du projet : Télésiege débrayable Conche-Mi-Laadgsalet

Classification du projet : Offre régionale

Description du projet

L'objectif de la modernisation est d’améliorer laidon entre les sites de Villars et des Diablesatsemplagant
le télésiege fixe 2 places Conche—Perche et lgkiélie Vieille Case par un télésiege débrayabléades, plus
rapide, performant et confortable.

Mesures environnementales

Une des principales mesures environnementalesaesifdpression du téléski de Vieille Case et seasgide
descente. Par cette mesure, un secteur du domstimerelu inaccessible aux skieurs. L'accés a lee s
Laouissalet se fera directement a I'arrivée dustélfe Conche-Mi-Laouissalet ainsi que le retounsilars.

D’une maniére plus générale, une action doit &tteeprise sur I'ensemble du domaine skiable deblBiats —
Meilleret — Villars — Gryon pour la définition dees de tranquillité de la faune. Sur le territoiedda commune
d’Ormont-Dessus, le plan directeur nature commandélimité des périmétres ol des mesures de pedisgrv
de zones de tranquillité de la faune doivent étigep. Sur le territoire de la Commune d’OllonClambe des
Lagots et la combe proche dite Combe des myrslligette derniere avec un couloir défini pour lkiews

descendant vers La Forclaz), sont des zones quiégent bien a de telles mesures.

Le budget des mesures environnementales permeti@atiser les mesures suivantes :
* Remise a ciel ouvert du trongon de cours d'eailasuiste de montée de Vieille Case.

* Modification de l'aire forestiére sur le tracé dieiNe Case a inscrire dans le PPA lors de sa @ioeh
révision compléte.

» Eclaircie dans le peuplement forestier Vieille Cadéi-Laouissalet en faveur de la Bécasse des 8bis
du Tétras lyre et entretien sur 10 ans.

 Dégagement des myrtillers en faveur du Tétras $yrele versant nord de la créte Chaux Ronde —
Meilleret et entretien sur 10 ans.

* Remise en état de la zone humide au départ dikit@lésVieille Case et garanties d'exploitation en
paturage extensif a I'aide d'un bail agricole aglapd'un contrat d'entretien.

» Cléturage du plan d'eau du hameau de Perche attigaral'exploitation en prairie extensive a l'aide
d'un bail agricole adapté et d'un contrat d'emreti

Etat des procédures

La mise a I'enquéte du projet a eu lieu courantsn28x15. Pro Natura a retiré son opposition. L'asédion de
construire devrait étre délivrée prochainement.

Calendrier de réalisation

Mai 2016 : Démontage du TSF Conche-Perche
Juin 2016 : Début du chantier

Novembre 2016 : Mise en route du TSD4

Décembre 2016 : Ouverture au public

Codt du projet

Principaux postes du devis Montants CHF
Fourniture et montage de la partie électromécanique 6'000'000
Génie civil 1'400'000
Mesures environnementales et mesures d’accompaghemaronnementales 90’000
Expertises diverses, géometre, bureau d’ingénieur 400’000




Amenée de courant électrique, taxe d’'introducticansformateur 550’000
Démontage de l'installation, déboisement, remisétahdes terrains, frais ,

L . 560’000
administratifs
Total HT 9'000’000
TVA 720'000
Total TTC 9'720'000

Plan de financement

% Montants CHF
AFP Canton de Vaud (y.c. bonus LAT), dont mesures o oM
environnementaleSGHF 36'000.- 42% 3'780°000
LPR prét sans intéréts s ans 30 % 2'700°000
Fonds propres 28 % 2'520'000
Total 100 % 9'000°000




Domaine skiable : Villars — Diablerets ANNEXE C

Porteur de projet : Télé Villars-Gryon-Diablerets SA (dés le ler février 2016) 2.2.4
Commune(s) concernée(s) : Ormont-Dessous

Nom du projet : Télésiege débrayable Laouissalet-Miéeret

Classification du projet : Offre régionale

Description du projet

L'objectif est d’améliorer la liaison entre lesestde Villars et des Diablerets en remplagant lieské du
Laouissalet par un télésiege débrayable 6 plagearal débit. Cette installation a du ski propresttun maillon
important de la liaison. La piste de Laouissaléttess commerciale. Elle remporte un vif succésresigles
skieurs de Villars et des Diablerets. Le téléskiielcn’offre plus un débit suffisant.

Mesures environnementales

Une des principales mesures environnementalesaesidpression du téléski de Vieille Case et seasgide
descente. Par cette mesure, un secteur du domstimerelu inaccessible aux skieurs. L'accés a lee s
Laouissalet se fera directement a I'arrivée dustélfe Conche-Mi-Laouissalet ainsi que le retounsilars.

D’une maniére plus générale, une action doit &tteeprise sur I'ensemble du domaine skiable deblBiats —
Meilleret — Villars — Gryon pour la définition dees de tranquillité de la faune. Sur le territoiedda commune
d’Ormont-Dessus, le plan directeur nature commanadélimité des périmétres ou des mesures de peggerv
de zones de tranquillité de la faune doivent étigep. Sur le territoire de la Commune d’OllonClambe des
Lagots et la combe proche dite Combe des myrslligette derniere avec un couloir défini pour lkiewss

descendant vers La Forclaz) , sont des zones quégent bien a de telles mesures.

Le budget des mesures environnementales permetigatiser les mesures suivantes :

* Remise a ciel ouvert de 4 trongons de cours d'eadaspiste de montée du téléski (env. 4 m par
trongon).

e Remise en état de la zone humide du Plan de laxChd#finition de mesures complémentaires
éventuelles pour restaurer le bon fonctionnemedtiye du marais (cloisonnement éventuel du fossé),
entretien a définir.

« Amélioration de l'intégration paysagere de la staimont du télésiege Mi-Ruvine — Meilleret.

Etat des procédures

La mise a I'enquéte du projet a eu lieu courantsn2&x15. Pro Natura a retiré son opposition. L'as&ion de
construire devrait étre délivrée prochainement.

Calendrier de réalisation

Mai 2016 : Démontage du TK de Laouissalet
Juin 2016 : Début du chantier

Novembre 2016 : Mise en route du TSD6
Décembre 2016 : Ouverture au public

Colt du projet

Principaux postes du devis Montants CHF
Fourniture et montage du matériel électromécanique 4°710°000
Génie civil 1'200°000
Mesures environnementales et mesures d’accompaghem&ronnementales 80’000
Expertises diverses, géomeétre, bureau d’ingénieur 350’000
Amenée de courant électrique, taxe d'introductitansformateur 550000
Démontage de l'installation, déboisement, remisétahdes terrains, frais 1A
administratifs 1'110'000




Total HT

8'000°000
TVA 640'000
Total TTC 8'640°000

Plan de financement

%

Montants CHF

AFP Canton de Vaud (y.c. bonus LAT), dont mesures

environnementaleSHF 32'000.- 42% 3360000
LPR prét sans intéréts s2b ans 30 % 2'400'000
Fonds propres 28 % 2'240°000
Total 100 % 8'000'000




Domaine skiable : Leysin ANNEXE C

Porteur de projet : Télé Leysin-Col des Mosses-Lhécherette SA (TLML SA) 2.3.1
Commune(s) concernée(s) : Leysin

Nom du projet Tapis roulant pour skieurs Plan-Praz(réalisé en 2013)

Classification du projet : Offre locale

Description du projet

Le ski pour les débutants est important dans chataii®n touristique. Pour Leysin, la zone est eotr@e sur le
secteur Plan-Praz.

Les tapis sont une amélioration significative défte pour les skieurs débutants.

Mesures environnementales

Il 'y a pas de mesures environnementales. Paagdteur Plan-Praz, le tapis remplace un ski-lift.

Sur le territoire de la commune de Leysin, les m&sienvironnementales doivent étre considéréesed’un
maniére globale car plusieurs projets d’enverguagsmis a I'enquéte de maniére séparée ont un ingusc
I'environnement. Des mesures concrétes dans le iderdea la protection du paysage, de zones de tillitégde

la faune et de gestion des biotopes doivent éisegr

Etat des procédures

Une partie du tapis roulant a été réalisée en mteemédiaire. La régularisation du tapis roula@épend de la
mise en vigueur d'une zone d'activités touristiqgeispermette cette construction. L'entier du trdcétapis
roulant et de la piste doit étre intégré dans cettee. Celle-ci doit étre prévue dans le PPA du 8iom
Touristique de Leysin. Ce PPA est en cours de pireéd'examen préalable en date du 5 février 2016.

Calendrier de réalisation

Le tapis a été posé en 2013.

Colt du projet

Principaux postes du devis Montants CHF
Tapis Plan-Praz 440’000
Mesures environnementales et mesures d’accompaghem&ronnementales 0
Total HT 440'000
TVA 35’200
Total TTC 475200

Plan de financement

% Montants CHF
AFP Canton de Vaud (y.c. bonus LAT) 27 % 118’800
LPR prét sans intéréts 0% 0
Fonds propres 73 % 321200
Total 100 % 440000




Domaine skiable : Leysin ANNEXE C

Porteur de projet : Télé Leysin-Col des Mosses-Lhécherette SA (TLML SA) 2.3.2
Commune(s) concernée(s) : Leysin

Nom du projet Tapis roulant pour skieurs Tobogganimg Park (réalisé en 2013)
Classification du projet : Offre locale

Description du projet

Le Tobogganing Park est un produit de diversifarathivernale qui existe depuis 1999. Cette atwwactiompte
chaque hiver et sur 3 mois une moyenne de 35'0G@pees venant des autres stations et de toutenmiRlie
mais aussi issues de la clientéle touristique édabccessibilité aux départs des différentesegiste descente
nécessitait d'étre améliorée et étre plus rapidestallation d’'un tapis roulant pour skieurs a pe cela et
également d’augmenter, avec le rallongement désspis capacité de 250 a 350 personnes par sesshi0.

Mesures environnementales

Il n'y a pas de mesures environnementales. Potliolegganing, il s’agit d’'une zone de loisirs sit@éedté du
Centre Sportif Crettex Jacquet a I'entrée de Leysin

Sur le territoire de la commune de Leysin, les mesienvironnementales doivent étre considéréesed’un
maniére globale car plusieurs projets d’enverguagsmis a I'enquéte de maniére séparée ont un ingusc
I'environnement. Des mesures concrétes dans le iderde la protection du paysage, de zones de tilirgde

la faune et de gestion des biotopes doivent éisesr

Etat des procédures

Le tapis roulant est localisé dans une zone a h&tipermis de construire a été délivré.

Calendrier de réalisation

Le tapis a été posé en 2013.

Colt du projet

Principaux postes du devis Montants CHF
Tapis Tobogganing Park 320000
Mesures environnementales et mesures d’accompaghem&ronnementales 0
Total HT 320’000
TVA 25’600
Total TTC 345’600

Plan de financement

% Montants CHF
AFP Canton de Vaud (y.c. bonus LAT) 27 % 86’400
LPR prét sans intéréts 0% 0
Fonds propres 73 % 233'600
Total 100 % 320000




Domaine skiable : Leysin-Les Mosses-La Lécherette MNEXE C
Porteur de projet : Télé Leysin-Col des Mosses-Lhécherette SA (TLML SA) 2.3.3
Commune(s) concernée(s) : Leysin et Ormont-Dessous

Nom du projet Tapis roulant pour skieurs la Droséra

Classification du projet : Offre locale

Description du projet

Le ski pour les débutants est important dans chatpi®n touristique. Pour Les Mosses-La Lécher&iteone
est concentrée sur le secteur de la Droséra.

Ce secteur est identifié comme zone débutants Eveoncept Mosses Parc et la garderie pour enfaats.
clientéle des Mosses est essentiellement famillalat est mis en ceuvre dans cet esprit.

Mesures environnementales

Le secteur de la Droséra aux Mosses fait partiBAlQ 292A et les mesures de compensation sont défdans
ce plan d'affectation. Trois mesures particuliéseat a relever, a réaliser concrétement dans wun déldeux
ans apreés adoption du PAC. Parmi ces trois meslgefipancement de I'assainissement de la déchdege
I'Arsat est soumis au Grand Conseil par le Congdikat pour la réalisation des travaux et est eatient
financé par la taxe sur le stockage de déchete etatériaux de comblement. Le financement excempgiode
l'assainissement de cette décharge par le Cantoradé découle de l'importance du site marécagewest
engagements pris dans le cadre du plan cantorfigdctation. Cette mesure ne figure dans pas leepté&&MPD.

Les deux autres mesures sont a charge de TLML 8&s figurent dans le présent EMPD et sont intégdsns
la fiche 2.3.5 :

« Larevitalisation du secteur du camping et du teani Col des Mosses. Les colts liés a la revitalisa
du secteur du camping et du tennis au Col des Mosset estimés a CHF 600'000.-. L'OFEV est
entrée en matiére pour une subvention de CHF 268.00

e La suppression des 2/3 tiers de la surface goudmdn parking de I'Arsat.es codts de réalisation ont
été estimés a CHF 190'000.-. L'OFEV est entrée atiéne pour une subvention de CHF 81°'000.-.

Un rapport d'impact sur I'environnement est en sade réalisation.
Etat des procédures

Le PAC 292A « Site marécageux col des Mosses —dcadrette » a été approuve le 25 mars 2015. lidajet

de deux recours mais qui n'ont pas d’'effet suspesusile secteur concerné par le projet. L'enqpéiglique du
projet a été réalisée, il y a eu une oppositioPdmatura. Elle porte plus sur le fait d'attendrerlise en ceuvre
du PAC 292A.A I'époque, ce dernier faisait I'objet d'un effaispensif du recours, effet qui a été levé par le
juge le 24 novembre 2015.

Calendrier de réalisation

La pose du tapis roulant est planifiée pour 'édé&

Colt du projet

Principaux postes du devis Montants CHF
Tapis Droséra (hors TVA) 435600
Mesures environnementales et mesures d’accompaghemgronnementales 4’400
Total HT 440'000
TVA 35’200
Total TTC 475200




Plan de financement

%

Montants CHF

AFP Canton de Vaud (y.c. bonus LAT), dont mesures

environnementaleSHF 1'760.- 21 % 118'800
LPR prét sans intéréts sif ans 45 % 198’000
Fonds propres 28 % 123'200
Total 100 % 440000




Domaine skiable : Les Mosses-La Lécherette ANNEXE C

Porteur de projet : Télé Leysin-Col des Mosses-Laédcherette SA (TLMLSA) 2.3.4
Commune(s) concernée(s) : Ormont-Dessous

Nom du projet Enneigement mécanique Les Mosses

Classification du projet : Enneigement

Description du projet

L’enneigement mécanique aux Mosses est un dogsgidaigpartie du PAC 292A.
L’enneigement permet d’'assurer le ski au débutméce sur le cceur du domaine.

Mesures environnementales

L’enneigement mécanique aux Mosses fait partie G P92A et les mesures de compensation sont définie
dans ce plan d’affectation. Trois mesures partécal sont a relever, a réaliser concrétement dam€hai de
deux ans aprées adoption du PAC. Parmi ces troisiniegsle financement de I'assainissement de laaatgehde
I'Arsat est soumis au Grand Conseil par le Congdikat pour la réalisation des travaux et est eatient
financé par la taxe sur le stockage de déchete etatériaux de comblement. Le financement excemptiode
'assainissement de cette décharge par le Cantdrade découle de l'importance du site marécagelwdest
engagements pris dans le cadre du plan cantorfééctation. Cette mesure ne figure dans pas leeptéEMPD.

Les deux autres mesures sont a charge de TLML Sgurent dans le présent EMPD :

» Larevitalisation du secteur du camping et du teani Col des Mosses. Les colts liés a la revitalisa
du secteur du camping et du tennis au Col des Mosset estimés a CHF 600'000.-. L'OFEV est
entrée en matiére pour une subvention de CHF 28800

« La suppression des 2/3 tiers de la surface goudmdn parking de I'Arsat.es colts de réalisation ont
été estimés a CHF 190'000.-. L'OFEV est entrée atene pour une subvention de CHF 81'000.-.

Un rapport d'impact sur I'environnement est en sade réalisation.

Etat des procédures

Une partie de la piste a enneiger est a l'intéridgurPAC 292A « Site marécageux Col des Mosses - La
Lécherette ». Ce dernier a été approuvé le 25 2@i5. Il fait I'objet de deux recours qui n'ont pdeffet
suspensif sur le secteur du projet.

Une partie de la piste a enneiger est a I'extérdeuiPAC. Elle doit faire I'objet d’'une modificatiatu PGA de la
commune d’'Ormont-Dessous, sur le secteur de I'Ecuafin de permettre I'enneigement mécanique. Cette
procédure sera coordonnée avec un rapport d'inguadtenvironnement et la demande de permis detagres

de I'enneigement. Sans préjuger de l'issue de maadéhe, il est crédible que ces procédures sodatisées en
2016.

Les associations de protection de la nature orit géjse prononcer sur le principe de I'enneigerdent le
cadre du PAC.

Calendrier de réalisation

La construction est planifiée en 2017.

Colt du projet

Principaux postes du devis Montants CHF
Devis 5210000
Mesures environnementales et mesures d'accompaghemgronnementales 790000
Total HT 6'000'000
TVA 480’000
Total TTC 6'480'000




Plan de financement

%

Montants CHF

AFP Canton de Vaud (y.c. bonus LAT), dont mesures

environnementaleSHF 316'000.- 37% 2'220'000
LPR prét sans intérégd ans 35 % 2'100'000
Fonds propres 28% 1'680°000
Total 100 % 6'000'000




PROJET DE DECRET

accordant au Conseil d'Etat un crédit-cadre de CHF 10'198' 820 destiné a
financer les projets d’ enneigement mécanique de Bretaye-Gryon phase |1,
d’installation d’un tapisroulant pour skieursa Chaux-Gryon et de
moder nisation des télésieges débrayables Conche-Mi Laouissalet et

L aouissalet-Meiller et

du 16 mars 2016

LE GRAND CONSEIL DU CANTON DE VAUD

vu le projet de décret présenté par le Conseil d'Etat

décrete

Art. 1
! Un crédit-cadre de CHF 10'198'820, " Bonus LAT " inclus, est accordé au Conseil d'Etat pour
financer |es projets suivants portés par Télé Villars-Gryon-Diablerets SA :
— enneigement mécanique de Bretaye-Gryon phase I, au maximum & hauteur de CHF 2'960'000,
dont CHF 1'600'000 de " Bonus LAT " ;
— instalation d'un tapis roulant pour skieurs a Chaux-Gryon, au maximum a hauteur de
CHF 98'820, dont CHF 36'600 de" Bonus LAT " ;
— modernisation du télésiege débrayable Conche-Mi Laouissalet, au maximum a hauteur de
CHF 3780000, dont CHF 1'350'000 de " Bonus LAT " ;
— modernisation du télésiege débrayable Laouissaet-Meilleret, au maximum a hauteur de
CHF 3'360'000 , dont CHF 1'200'000 de " Bonus LAT ".
?Le" BonusLAT " cité au premier alinéa est octroyé ala condition que le Canton et les communes sur
le territoire desquelles se situe I installation a subventionner concluent une convention " Bonus LAT "
relative au dézonage exigé par le Plan directeur cantonal (PDCn).
*11 n’existe pas de droit &’ octroi des aides prévues dans le présent décret.

Art. 2
! Ces montants seront prélevés sur le compte Dépenses d’ investissementet amortis en 20 ans.

Art. 3

! Les aides sont octroyées par |e département en charge de I’ économie (le département) sous forme de
décision.

Art. 4

! Aucune aide étatique cantonale autre que celles émanant du présent décret ne peut étre accordée aux
projets mentionnés al’ article premier.

? Les aides prévues a I’article premier peuvent étre octroyées conjointement & des préts fédéraux
fondés sur laloi fédérale du 6 octobre 2006 sur la politique régionale, dans la mesure ou le cumul des

aides publiques ne dépasse pas 72 % et a condition que les communes sur le territoire desquelles se
situe I'installation bénéficiant du prét fédéral cautionnent celui-ci & hauteur de 100 %.
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Art. 5

! Les projets qui bénéficient de I’ aide doivent remplir les critéres cumulatifs de faisabilité financiére,
économique, territoriale et environnementale.

? Dans le cadre des mises & I’ enquéte des projets, les mesures environnementales doivent avoir été
systématiquement abordées avec les associations de protection de la nature et traitées par les services
cantonaux par voie de consultation CAMAC.

L e département peut fixer des critéres et conditions d’ octroi supplémentaires.

Art. 6

! Le Canton met en place une commission de suivi des mesures environnementales par domaine
skiable en collaboration avec les acteurs locaux.

Art. 7

! Le versement des aides est soumis aux conditions cumulatives suivantes:
— Lepermisde construire doit étre délivré ;

— Leplan de financement définitif est présenté.

? Le non-respect des objectifs fixés dans la convention " Bonus LAT " par une commune entraine
I’ obligation pour celle-ci de rembourser la majoration " Bonus LAT " en fonction de la part non
réalisée des objectifs. Le département fixe le montant du remboursement en tenant compte de toutes
les circonstances.

Art. 8

! Le suivi et le contrdle des subventions seront assurés par e Service de la promotion économique et
du commerce (SPECO).

Art. 9

! Le Conseil d'Etat est chargé de I'exécution du présent décret. |11 en publiera le texte conformément a
I'article 84, ainéal, lettre @) de la Constitution cantonale et en fixera, par voie d'arrété, la date d'entrée
en vigueur.

Ainsi adopté, en séance du Conseil d'Etat, a Lausanne, le 16 mars 2016.
Le président : Le chancelier :

P.-Y. Maillard V. Grandjean
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PROJET DE DECRET

accordant au Consell d'Etat un creédit-cadre de CHF 2'544'000 destiné a
financer lesprojetsd’installation de tapisroulants pour skieursa
Plan-Praz et au Tobogganing Park de Leysin, ala Droséra aux M osses, et
d’ enneigement mécanique des M osses

du 16 mars 2016

LE GRAND CONSEIL DU CANTON DE VAUD

vu le projet de décret présenté par le Conseil d'Etat

décrete

Art. 1
! Un crédit-cadre de CHF 2'544'000, " Bonus LAT " inclus, est accordé au Conseil d'Etat pour financer
les projets suivants portés par Télé Leysin-Col des Mosses-La L écherette SA :
— instalation d'un tapis roulant pour skieurs de Plan-Praz, au maximum a hauteur de
CHF 118'800, dont CHF 44'000 de" Bonus LAT " ;
— installation d'un tapis roulant pour skieurs du Tobogganing Park, au maximum a hauteur de
CHF 86'400, dont CHF 32'000 de " Bonus LAT " ;
— instalation d'un tapis roulant pour skieurs de la Droséra, au maximum a hauteur de
CHF 118'800, dont CHF 44'000 de" Bonus LAT " ;
— enneigement meécanique des Mosses, au maximum a hauteur de CHF 2220'000, dont
CHF 1'200'000 de " Bonus LAT ".
?Le" BonusLAT " cité au premier alinéa est octroyé ala condition que le Canton et les communes sur
le territoire desquelles se situe I installation a subventionner concluent une convention " Bonus LAT "
relative au dézonage exigé par le Plan directeur cantonal (PDCn).
* 11 n’existe pas de droit &’ octroi des aides prévues dans le présent décret.

Art. 2
! Ces montants seront prélevés sur le compte Dépenses d’ investissementet amortis en 20 ans.

Art. 3

! Les aides sont octroyées par le département en charge de I’ économie (le département) sous forme de
décision.

Art. 4

! Aucune aide étatique cantonale autre que celles émanant du présent décret ne peut étre accordée aux
projets mentionnés al’ article premier.

? Les aides prévues a I'article premier peuvent étre octroyées conjointement & des préts fédéraux
fondés sur laloi fédérale du 6 octobre 2006 sur la politique régionale, dans la mesure ou le cumul des
aides publiques ne dépasse pas 72 % et a condition que les communes sur le territoire desquelles se
situe I’installation bénéficiant du prét fédéral cautionnent celui-ci a hauteur de 100 %.
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Art. 5

! Les projets qui bénéficient de |’ aide doivent remplir les critéres cumulatifs de faisabilité financiére,
économique, territoriale et environnementale.

? Dans le cadre des mises & I’ enquéte des projets, les mesures environnementales doivent avoir été
systématiquement abordées avec les associations de protection de la nature et traitées par les services
cantonaux par voie de consultation CAMAC.

L e département peut fixer des critéres et conditions d’ octroi supplémentaires.

Art. 6

! Le Canton met en place une commission de suivi des mesures environnementales par domaine
skiable en collaboration avec les acteurs locaux.

Art. 7

! Le versement des aides est soumis aux conditions cumulatives suivantes :

— Lepermisde construire doit étre délivré ;

— Leplan de financement définitif est présenté.

Le non-respect des objectifs fixés dans la convention " Bonus LAT " par une commune entraine
I” obligation pour celle-ci de rembourser la mgoration " Bonus LAT " en fonction de la part non
réalisée des objectifs. Le département fixe le montant du remboursement en tenant compte de toutes
les circonstances.

Art. 8

! Le suivi et le contrdle des subventions seront assurés par le Service de la promotion économique et
du commerce (SPECO).

Art. 9

! Le Conseil d'Etat est chargé de I'exécution du présent décret. 11 en publiera le texte conformément &
I'article 84, alinéal, lettre @) de la Constitution cantonale et en fixera, par voie d'arrété, la date d'entrée
en vigueur.

2

Ainsi adopté, en séance du Conseil d'Etat, a Lausanne, le 16 mars 2016.
Le président : Le chancelier :

P.-Y. Maillard V. Grandjean
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RAPPORT DE LA COMMISSION
chargée d’examiner les objets suivant :

RAPPORT DU CONSEIL D’ETAT AU GRAND CONSEIL
sur la stratégie de soutien économique du Canton déaud aux Alpes vaudoises
pour les années 2016—-2023 (projet " Alpes vaudois2820 ")
et
EXPOSE DES MOTIFS ET PROJETS DE DECRETS
accordant au Conseil d'Etat un crédit-cadre de CHFL0'198'820 pour co-financer les projets
d’enneigement mécanique de Bretaye-Gryon phase II,
d’installation du tapis roulant pour skieurs Chaux-Gryon,
de modernisation du télésiége débrayable Conche-Maouissalet,
de modernisation du télésiege débrayable Laouissalileilleret,
portés par Télé Villars-Gryon-Diablerets SA (TVGD $A)
et
accordant au Conseil d'Etat un crédit-cadre de CHR2'544'000 pour co-financer les projets
d’installation du tapis roulant pour skieurs de Plan-Praz,
d’installation du tapis roulant pour skieurs du Tobogganing Park,
d’installation du tapis roulant pour skieurs de laDroséra,
d’enneigement mécanique des Mosses,
portés par Télé Leysin-Col des Mosses-La Lécheret®A (TLML SA)
et
RAPPORT DU CONSEIL D'ETAT AU GRAND CONSEIL SUR LES POSTULATS

Philippe Grobéty et consorts — " En faveur d’'un sotien a I'’économie touristique de montagne "
(11_POS_291)

Martial de Montmollin et consorts — " Pour une politique plus durable pour le tourisme dans les
Alpes vaudoises "

(14_POS_082)
et
REPONSE DU CONSEIL D'ETAT AU GRAND CONSEIL AUX INTE RPELLATIONS
Alexis Bally — " Alpes 2020 - investir la ou il n'ya plus de neige ? " (13_INT_163)
Anne Baehler Bech-" Qui payera les 600 millions &lpes vaudoises 2020 ? " (13_INT_162)
Olivier Epars — " Le projet Alpes 2020 est-il réalsable ? " (13 _INT_154)
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1. PREAMBULE

Présidée par M. Michel Renaud également rapport@uwommission s’est réunie pour une premiere
séance, le vendredi 20 mai 2016, a la salle deéoemées n° 300 du DECS, Rue Caroline 11, a
Lausanne. Elle était composée de Mmes les dépAtses Baehler Bech (qui remplacait M. Matrtial
de Montmollin), Aliette Rey-Marion et Graziella Sdler ainsi que de MM. les députés Albert
Chapalay, Julien Eggenberger, Hugues Gander, Jean-&knton, Nicolas Glauser, Philippe Grobéty,
Cédric Pillonel et Eric Sonnay. M. le député JéedDhristen était excusé.

La commission s’est réunie pour une deuxieme sedmoeardi 31 mai 2016, a la salle de conférences
P001, Rue des Deux-Marchés, a Lausanne. Ellecataiposée de Mmes les députées Anne Baehler
Bech, (qui remplacait M. Martial de Montmollin), idtte Rey-Marion et Graziella Schaller ainsi que
de MM. les députés Albert Chapalay, Julien EggeydretHugues Gander, Jean-Marc Genton, Nicolas
Glauser, Philippe Grobéty, Olivier Epars (qui reagalit M. Cédric Pillonel), Eric Sonnay et du
Président /rapporteur soussigné.

Ont participé a ces deux séances, M. le ConsedlBtat Philippe Leuba (chef du DECS),
Mme Sandra Mordasini, cheffe de projet tourismeSRIECo, M. Lionel Eperon, chef du SPECo et
Monsieur Jean-Baptiste Leimgruber, adjoint au cheEPECo. M. Kareem Khan, remplacé par Mme
Fanny Krug lors de la séance du 2 juin, s’est ¢haes notes de séance. Nous le remercions de son
aide précieuse dans des délais tres courts.

2. POSITION DU CONSEIL D’ETAT

Monsieur le Conseiller d’Etat Philippe Leuba expiqque ce sujet a déja fait I'objet de longues
discussions et communications publiques. La stiaigénérale vise a diversifier le tourisme pour que
cette branche de notre économie soit active toltragide I'année. L'objectif de base est de padser
tout au ski a un tourisme 4 saisons. Pour ce fafrparmi d’autres mesures, le Conseil d’Etat psepo
un outil « révolutionnaire », le « Bonus LAT » gtise a accélérer la réalisation des objectifs fpais

la nouvelle loi sur 'aménagement du territoire [DAen amenant les communes qui ont des zones a
bétir excédentaires a revoir leur plan d’aménagémervue de rentrer dans le cadre imposé par la loi
fédérale. Cet outil, introduit au niveau du Conséfltat, porte ses fruits puisque les autoritéslies
travaillent d’arrache-pied pour satisfaire ces ewriges et qu’il s’agit probablement de la région du
canton qui est la plus en avance dans la condiétisdes impératifs fédéraux. Mais il ne s'agit,p@as

ce stade, de décrire tous les projets d'investiss&sui sont connus.

Il s’agit du premier décret financier de la strigééfjlpes vaudoises 2020.

Le Conseil d’Etat a également souhaité saisir cefp@ortunité pour répondre a une série
d’interpellations des députés portant sur I'aveles Alpes vaudoises

3. DISCUSSION GENERALE

Certains membres de la commission estiment queri®rirouve pas dans ce rapport les éléments
permettant de connaitre la stratégie du Consethatifgour dynamiser la région et son développement
économique. Comment passer du tout au ski a urstoerr4d saisons ? Les éléments proposés dans les
décrets ne concernent que le ski et rien ne petmeavoir par quel chemin on atteindra les obgectif
fixes.

Monsieur le Conseiller d’Etat répond encore une fgie de nombreuses communications ont été
faites sur un certain nombre d’outils innovantstamament en ce qui concerne I'hébergement et le
tourisme 4 saisons. Mais il n'appartient pas aatkle décréter I'économie locale ou de créer le
dynamisme nécessaire au bon développement des vdpdsises.

De nombreux rapports, comme le rapport Furgerpentis un travail qui n’a probablement pas son
équivalent dans les autres régions du canton eienmate positionnement économique. Dire qu'il n'y



a pas de stratégie ou de projet est tout a faitestable. Les démarches et réflexions qui avaient
commencé lorsque Monsieur le Conseiller d’Etat Marchétait en charge du tourisme ont abouti a de
nombreux rapports et communiqués. PrécédemmerGoteseil d’Etat avait décrété un moratoire
signalant que tant qu'il n’y aurait pas de visidobgle de I'avenir, le Conseil d’Etat refuserait de
subventionner toute remontée mécanique. Ces demirdaient une vision globale et unie pour la
région qui s'inscrit dans le long terme.

Certains membres de la commission expliquent |eEsteffaits par les communes concernées pour
remplir les conditions fixées par le Conseil d’Eteé dossier « Alpes vaudoises 2020 » contient
d’autres éléments que les remontées mécaniquparlé d’hébergement, de tourisme 4 saisons, et
aussi de mesures environnementales. Des efforts d&a faits dans les stations ou beaucoup
d’acteurs locaux se montrent dynamiques.

Mais il faut bien comprendre que la part énormes#iu dans I'économie touristique des Alpes
vaudoises ne se remplace pas comme ¢a, d’'un gestentain ! Les propositions qui sont faites dans
les projets de décrets présentés sont effectiveprenitaires et urgentes, les années de moraseire
font bien sentir, la concurrence du Valais et dd-lance voisine aussi, on ne peut pas attendre
éternellement.

La question du bonus LAT est trés discutée. Leétiffice entre les communes des Alpes vaudoises
qui bénéficieront de cette mesure et les autresraores, qui ne seront pas subventionnées pour des
opérations de dézonage, est difficile a justifegrencore plus pour les communes « bonnes éleves »
qui ne doivent pas dézoner. Monsieur le Consailletat explique que le bonus LAT est uniqguement
destiné aux Alpes vaudoises. Cet outil vise a donne surprime aux Alpes vaudoises lorsqu’elle
rentre dans le cadre des exigences fixées par RELét il en découle précisément une coordination
de promotion économique d’'une part et d’'aménagewhenerritoire d’autre part. Si on ne met pas en
place ces outils, on n'atteindra pas les objedtintrée en vigueur immeédiate de l'initiative Welae

été un électrochoc qui n'a pas permis d’anticipgrévoir une vision sur le long terme.

Qu’on le vedille ou non, I'économie de la régiomn iefluencée et liée au ski. On ne peut pas faire d
différenciation entre les sociétés des remontéesanigues et les municipalités (a qui I'on attribue
souvent le mauvais réle alors que les sociétésféticitées et subventionnées), ces deux réalaés s
en fait totalement imbriquées. Cela comprend léf&dités des personnes qui doivent communiquer
les obligations de dézonage aux propriétaires. Maigourd’'hui, il s'agit d’'un outil efficace qui
répond a des attentes et des besoins spécifiqulefaet mettre en place des outils qui permettint
surmonter ces difficultés et qui illustrent une @wnce de la politique de I'Etat. Les responsatiéess
communes concernées ont fait preuve de comprémensimontrent qu’ils avancent dans la méme
direction. C’est utile pour I'économie de la régienle Conseil d’Etat est convaincu que le Bonus
LAT l'est également. Pour éviter que le canton dmu ne se retrouve complétement bloqué par
'aménagement du territoire, il faut trouver desrges de latitude quant a la réalisation d’'un projet
cantonal.

Répondant a une partie des membres de la commigsiasiinquiétent de la différence que crée le
principe du bonus LAT entre les communes qui eréfiéeront et les autres, Monsieur le Conseiller
d’Etat précise encore qu’il y a une aide spécifiqamur I'économie des Alpes vaudoises dont
découleront des contraintes spécifiques notammetérenes de calendrier. C’est cet équilibre-lalqu’i
faut voir, il n’est pas prévu un crédit du mémergguour d’autres communes ou d’autres régions.

A la question de savoir s'il est bien juste de gengne subvention pour des travaux déja exécutés,
comme c’est le cas pour certains des éléments pws;el est répondu que c’est la date du dépéa de
demande qui compte. En l'occurrence, les demandéesteé déposées avant le moratoire. A ce
moment le Conseil d’Etat avait dit qu'il traiterdibbjet seulement lorsque les communes auraient
satisfait aux exigences fixées. Cette étape aylamtita aujourd’hui, le Conseil d’Etat respecte ses
engagements.



Le chef du SPECo, précise que le Conseil d’Etabadaté la Communauté d'intéréts touristiques des
Alpes vaudoises (CITAV) pour la réalisation du ragip< Alpes vaudoises 2020 ». Les communes
devaient proposer une stratégie globale et coleérdat développement économique des Alpes
vaudoises. Il a été demandé a la CITAV, avec I'aples services cantonaux, de poser un diagnostic
sur la stratégie Alpes vaudoises 2020. Non seuler@sn services ont suivi et accompagné les
réflexions, mais en plus, les études sectorietjaspnt fait I'objet de la consolidation du rapport«
Alpes vaudoises 2020 », ont toutes été financéeke ganton de Vaud. Les études climatiques, sur la
mobilité, sur les mesures de compensation, tout eeait I'objet d'un financement et d'un
accompagnement étape par étape, par 'adminisiratiotonale. Lorsque le Conseil d’Etat dit qu'il
salue la stratégie de diversification proposéestgyarce qu’il a recu un document dont il partage |
vision stratégique.

L'adjoint au chef du SPECo précise, au final, Ii@sglobal et les éléments essentiels du projet
général : le Conseil d’Etat a donné pour instructioix communes des Alpes vaudoises d’établir un
rapport qui expose une stratégie. Il a demandéadrgservices de I'Etat d’accompagner comme
observateurs/ contributeurs la réalisation de ppad. L’élaboration du rapport a amené vers une
stratégie trés claire qui consiste a ne pas traitgruement la thématique des remontées mécaniques.
Quatre piliers centraux et un transversal ont ét&énus comme étant essentiels pour guider le projet
la mobilité, I'nébergement touristique, les remasténécaniques et la diversification touristique. Le
pilier transversal est la gouvernance régionalsqua ce stade, le rapport a été considéré comme
totalement accepté par le Conseil d’Etat. Il y adexergence sur la liste des mesures et le Conseil
d’Etat a clairement souligné qu'il prenait acterdpport tant et aussi longtemps qu'il est questien

la stratégie, mais qu’il se sentait libre d’accepie de refuser les mesures proposées.

'y a également eu des divergences quant aux r&menmécaniques et il a été demandé a
'administration cantonale de faire une (re)priatisn des mesures en matiére de remontées
mécaniques. Cette priorisation est annexée en éongpit et la liste a été établie de maniere tres
claire. Le Conseil d’Etat a fait savoir que le @adinancier était de 46 millions. Concernant les
mesures qui ont été proposées, elles doivent pkesesap des « mesures potentielles » et ensuite cel
des « mesures financables » et cela doit passerdeardécrets successifs, ce qui explique
gqu'aujourd’hui ce premier décret déposé concernenambre restreint de mesures, mais qui sont
également les plus abouties. Le plus gros dodsiandier relatif au projet concerne le prolongement
de la ligne de chemin de fer Aigle-Leysin jusqudspart de la télécabine, qui est une priorité aigsol
pour avoir une solution 4 saisons tous temps. Ggtpsemble étre bien accepté. Certes, la stratégie
générale n’est pas développée en long et en lange @k rapport, mais le Conseil d’Etat a pris dete
cette stratégie des Alpes vaudoises et s’est poénsur chaque mesure.

Dans le cadre du développement des activités 4rsise Conseil d'Etat a demandé aux différents
services de mettre en avant toutes les mesuresl@memaires, comme la restauration de la piscine
de Villars pour un budget d’environ 2.5 millions filancs. Il n'y a pas eu d’'étalage de tout ce qui a
déja éteé fait, par exemple, dans le Pays-d’Enha@0®'000 francs ont été alloués pour le « Festival
au Pays des enfants ». C'est une mesure qui stiesenplétement dans la stratégie de diversificatio
et qui concerne la période du premaar(t (22'000 visiteurs I'année passée et I'objedif25'000
personnes cette année). Il y a donc toute une pardgmesures dont il n'a pas été fait étalages dan
ce document, mais qui sont disponibles. Le ComEtat a obtenu le feu vert du Grand Consleihs

le cadre des budgets annuels étatiques pour védisdrudgets de chagque mesure, mais la seule pour
laquelle il ne semblait pas y avoir de solutiomaarnait les remontées mécaniques et c’est poar cel
que le sujet occupe la commission aujourd’hui. @etrpas la seule mesure prévue, mais la seule pour
lagquelle il fallait encore trouver une solutiondirtiere. Au niveau de la Berne fédérale, on acéidan
LPR (Loi fédérale sur la politique régionale) aussifonds perdu pour pouvoir coupler les
financements. Actuellement, le Canton arrive ménserapléter le crédit hételier avec une chaine de
valeur qui met en boucle les fonds propres avedd'a fonds perdu pour 'hébergement hotelier en
montagne. Il propose un prét sans intérét, avecradit hotelier a taux d'intérét faible, auquel
s’ajoutent le prét bancaire et enfin, les fondpee des entrepreneurs



3.1. VOTE DE LA COMMISSION

La commission recommande au Grand Conseil d’adameapport du Conseil d’Etat sur la stratégie
de soutien aux Alpes vaudoises par 9 oui et 3 atistes.

4. PROJETS DE DECRETS

La commission a traité les éléments décrits daméxe C et concernant les deux projets de décret.
Les remarques suivantes ont été faites :

Enneigement mécanique Bretaye - Gryon phase Il (réiaé en 2014)

Il s’agit de I'enneigement mécanique des hautsaaine skiable, afin de permettre aux stations de
fonctionner en cas d’enneigement insuffisant. et peuvent en effet étre atteintes par train ou
télécabine. Le choix a été fait de regrouper desllations sur un site qui correspond aux exigence
fixées. D'autres sites pourront étre abandonnégs’sst pas possible de les rendre plausibles.

Télésiege débrayable Laouissalet - Meilleret

Cette installation est nécessaire, car le siteiiestomaine skiable a lui seul, trop longtemps desse
par un téléski aujourd’hui désuet.

Tapis roulant pour skieurs Plan - Praz (réalisé er2013)

Le tapis roulant se trouve en partie dans le PPAl@maine touristique de Leysin. Ce PPA est en
cours de procédure d’examen préalable. Le tapideneait pas étre contraire aux normes édictées,
toutefois on attendra la fin de la procédure pmaliser la mesure.

Enneigement mécanique Les Mosses

Quelques membres de la commission font remarquen’gssainissement de la décharge de I'Arsat
implique, dans le cadre du PAC en vigueur, la démolde 120 places de parc goudronnées pres de
ce site, soit au départ des 2 téléskis permettardlier Les Mosses et la Lécherette. La commission
souhaite qu'une solution soit trouvée pour maimteogs places de parc. Il est en effet
incompréhensible de vouloir améliorer le domainildke par un enneigement artificiel et dans le
méme temps, supprimer 120 places de parc dans etite gtation qui n’est pratiquement pas
desservie par les transports publics.

Un amendement qui demanderait une diminution deéitatérrespondant aux travaux nécessaires pour
supprimer ces places de parc ne ferait que supplanpart cantonale de travaux prévus par le PAC et
le report se ferait sur la commune et les insialiat de remontées. Tel n'est pas le but de la
commission.

Il apparait hors de question que la commissioretelgt toucher au PAC, il a fallu une vingtaine
d’années pour le mettre en place, et cela bloqueraiinvestissement sur le site des Mosses.

Finalement, la commission propose au Présidentépesr rapidement un postulat au nom de la
commission dans le but d’essayer de régler ce @nudbl Plusieurs membres de la commission se
proposent de participer a la rédaction de ce patstul

D’une facon plus générale, la commission a comigrinécessité d’appliquer le principe du bonus
LAT. Et méme si le principe ne provoque pas I'enfiasme de tous les membres de la commission,
aucun amendement n’est finalement déposé.

4.1. VOTES DE LA COMMISSION

La commission, a I'unanimité de ses membres, re@mdeau Grand Conseil d’adopter le premier
projet de décret, concernant le domaine skiablé/ilars-Gryon-Les Diablerets pour un montant de
fr. 10'198'820.-- .

La commission, a I'unanimité de ses membres, re@meaau Grand Conseil d’adopter le second
projet de décret, concernant le domaine skiabléelgsin-Les Mosses-La Lécherette pour un montant
de fr. 2'544'000.—



5. ENTREE EN MATIERE

C’est également a I'unanimité de ses membres qummamission recommande au Grand Conseil
d’entrer en matiere sur les deux projets de décrets

6. REPONSES A DIVERSES INTERVENTIONS
6.1 Rapport du Conseil d’Etat au postulat Grobéty econsorts

Le postulant est satisfait du rapport du Conséitat tout en estimant que la réponse est sommihire.
souligne toutefois son regret de ne pas avoir gdiicompléments concernant le tourisme quatre
saisons.

La commission recommande au Grand Conseil d’'accdpteapport du Conseil d’Etat au postulat
Grobéty et consorts a I'unanimité.

6.2 Rapport du Conseil d’Etat au postulat Martial @ Montmollin et consorts

En I'absence du postulant, il est demandé si les paévus d’aide de 20% sans intérét et 10% a fonds
perdu sont suffisants. Il est répondu que ce peojete fait en collaboration avec la société suiese
crédit hotelier (SCH) et salué par le Président'@#ice Suisse du tourisme qui a incité les autres
cantons a s'inspirer de cet outil. Ce dernier pémairecombler le manque de fonds propres et d’obteni
les crédits bancaires qui doivent permettre de eofiimpulsion. Sans cet appui, bon nombre de
projets n'arriveraient pas au bouclement de lenarfcement et n'obtiendraient pas les crédits
bancaires.

Un député regrette toutefois que I'analyse de plusidemandes par le postulant ne figure pas parmi
les éléments apportés par le Conseil d’Etat. lesiirépondu que le modéle semble adéquat, paecont
il ne s’agit pas d’'un remede magique. Pour le dosk Chéateau d’'Oex, la décision a été rendueapar |
Société suisse du crédit hotelier, mais la ventbidno-fonds n'a pas été réalisée. Avec cette soluti

la problématique financiére est abordée de la bamar@ére, mais il faut du temps pour la boucler.

La commission recommande au Grand Conseil d’accdpteapport du Conseil d’Etat au postulat
Martial de Montmollin et consorts a I'unanimiteé.

6.3 Interpellation Alexis Bailly — Alpes 2020 — ingstir la ou il n'y a plus de neige ?

Il est souligné que la mesure de réactivation dest™MChevreuils n'ayant pas été complétement prise
en compte, cet espace est devenu un lieu privifggié la peau de phoque et les raquettes. La ghiste
ski de fond aboutissant au restaurant est un bemghe de réussite d'activité de neige douce. |l
faudra cependant se préoccuper du démontage aebee installation, le moment venu.

La réponse est acceptée par la commission.
6.4 Interpellation Anne Baehler Bech - Qui payerads 600 millions d’Alpes Vaudoises 2020 ?

L'interpellatrice fait remarquer queertaines des mesures qui suscitaient la craintedains milieux
ont été supprimées et d’autres hiérarchisées staarens cela répond pleinement au premier dbjecti
de cette interpellation. Néanmoins, elle attenddie pour les mesures de diversification qui sont
proposées. Elle constate que les craintes exprigtaeEnt partagées par le Conseil d’Etat et etindt

ce gu'il adviendra des mesures proposées par ledilatiEtat.

Sans autre remarque, la réponse est acceptée pamhamission.
6.5 Interpellation Olivier Epars — Le projet Alpes 2020 est-il réalisable ?

L'interpellateur a constaté qu’il n’'y aura pas umsuvelle installation pour accéder au glacier des
Diablerets et il s’estime satisfait de la réponserée.

Sans autre remarque, la réponse est acceptée pamhamission.

Ollon, le 8 juin 2016 Le rapporteur :(signéjatiel Renaud
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EXPOSE DESMOTIFSET PROJET DE DECRET

accordant au Conseil d'Etat un crédit d’investissement de CHF 1'700'000.- destiné a financer
I’ assainissement de I'ancienne décharge de L’ Arsat sur la Commune d’ Ormont-Dessous

1 PRESENTATION DU PROJET

1.1 Introduction

Ladécharge de L’ Arsat était al’ origine un dépbt terreux autorise en 1984 par le département en charge
de ces dossiers. Il a été exploité entre les années 1986 et 1992. Faute d'une surveillance soutenue,
I’ exploitation a rapidement dérapé et des déchets y ont été également déposés de plus en plus
fréquemment : on y trouve des ordures ménageres, mais surtout des encombrants et des matériavix
issus de démoalitions.

Levolume total de la décharge a été estimé & 23'000 m°.

Elle est recouverte d'une végétation de prairie avec quelques buissons, mais forme une butte
importante qui défigure le paysage.

Elle doit désormais disparaitre, indépendamment de son contenu, afin de réhabiliter un milieu humide
d’importance nationale.

Cette décharge est, en effet, située dans le site marécageux "Col des Mosses - La Lécherette” dont les
valeurs naturelles doivent étre conservées a long terme, objectif désormais figé dans un plan
d’ aménagement cantonal, le PAC 292A.

Dans les grandes lignes, ce PAC a pour but d assurer la conservation a long terme des valeurs
naturelles du site marécageux et de préciser les usages et activités de développement touristiques qui
peuvent y étre dével oppés.

A relever que parmi les mesures qui touchent directement la zone de L’Arsat, une installation de
remontées mécaniques pourra étre maintenue en bordure des marais, en contrepartie de la remise en
valeur du biotope.

Lors d'une récente excursion (été 2013), le Cercle vaudois de botanique a mis en évidence la présence
d'Andromeda polifolia, élément qualifié d'"incroyable" par les botanistes. Cette plante est
accompagnée d’ autres, également de grande valeur : Carex pauciflora, Drosera rotuniflora, Vaccinium
microcarpum ainsi qu’ Eriophorum vaginatum.

Ces éléments témoignent de larichesse floristique de ce milieu qu'il S agit désormais de favoriser.



1.2 Projets d’ assainissement

1.2.1 léerevariante

Une premiére variante de remise en état permet une amélioration paysagére par |’évacuation des
déchets du front de la décharge afin d’adoucir le talus de maniére a limiter son impact tel qu’il est
visible depuis|’aval dela décharge (10 m de hauteur).

Cette solution n’est toutefois pas satisfaisante puisqu’ elle laisserait un talus important, visible depuis
I’amont du site. Retirer tous les matériaux jusgu'a faire disparaitre également le talus amont
reviendrait & évacuer 16000 m’sur les 23000 mestimés. Colt estimé de cefte variante :
CHF 1.4 Millions.

Dans cette solution, tous les déchets ne sont pas évacués ; la réhabilitation du milieu n’est donc pas
satisfaisante.

1.2.2 2eme variante

La deuxieme variante consiste & évacuer |’ ensemble des déchets et matériaux pour retrouver le terrain
naturel. Son colt est estimé a CHF 1.9 Millions, soit un peu supérieur ala premiére solution, mais pour
une amélioration significative du milieu en lieu et place d’ une simple mesure cosmétique.

C'est cette solution qui aeu lafaveur des services concernés et qui est proposée ci-dessous.

1.2.3 Tri des matériaux

Dans les deux cas, il s agirait de transporter les matériaux sur le parking adjacent a la décharge pour y
étre triés au moyen d’une tamiseuse avant d’ étre acheminés vers des filieres appropriées, si possible
dans larégion proche.

Les différentes catégories de déchets reconnues lors des investigations sont :

— déchets bioactifs, a évacuer en décharge contrdlée bioactive ;
— déchets inertes (démolition) dont une partie ira en décharge contrdlée pour matériaux inertes et le
reste en recyclage ;
— matériaux terreux a évacuer en dépot pour matériaux d’ excavation ;
— ferraille & évacuer en fonderie;
— plastiques, bois et autres fractions organiques a conduire vers une usine pour |’incinération des
ordures ménageres.
Les polluants se concentrant dans les matériaux fins, ¢’ est bien la qualité du tri par tamisage qui
permettra de contréler le colt général de |’ assainissement.

1.3 Financement

1.3.1 Casdefigure

Au niveau des responsabilités et du financement, les sites pollués peuvent étre classés en trois
catégories:

— Sites orphelins (le détenteur a disparu ou est insolvable) : |a responsabilité de leur assainissement
incombe a I'Etat (art. 28 de la loi cantonale sur I'assainissement des sites pollués
du 17 janvier 2006, LASP) ;

— Décharges communales : les mesures d assainissement, sous responsabilité des communes
bénéficient d’ une subvention cantonale de 80 % (art. 19, LASP) ;

— Lessitesalacharge del’Etat : sitesdont I’ Etat est propriétaire ou dont la responsabilité revient a
I’Etat suite a une décision de I’Autorité (convention passée avec une commune Ou un
propriétaire...) : les colts d' assainissement sont entierement a la charge de |’ Etat (art. 29 et 30,



LASP).

1.3.2 Contribution cantonale

Cet assainissement est justifié par la sauvegarde d’ un milieu naturel d'intérét général, mais n’est pas
lié ala sauvegarde d un bien d’'intérét communal uniquement (captage, par exemple). La commune ne
peut donc pas étre sollicitée en |’ espece. En conséquence, |’ Etat de Vaud devra assumer I’ ensemble
des colts de cet assainissement qui se classe dans la troisieme catégorie, celle des sites dont I’ Etat ala
responsabilité car il en est propriétaire ou, en I’ occurrence, en raison de la protection d’ un milieu
d’intérét général.

L’ article 10 de la LASP stipule que I’ assainissement des sites pollués dont la responsabilité incombe a
I Etat soit financé par un crédit d’ investissement.

1.3.3 Aides de la Confédération

Dans ces trois cas de figure, des subventions a hauteur de 40 % peuvent étre octroyées par I’ OFEV,
section Sites pollués, dans le cadre de I’ ordonnance sur le financement des assainissements (OTAS),
mais ce n'est pas systématique. Il faut pour cela que le besoin d assainir réponde a des criteres de
I’ ordonnance sur I’ assainissement des sites pollués (art. 7 & 12 OSites). Concrétement, il faut que la
contamination que |I’on cherche a supprimer touche, ou menace a terme, une ressource en eau de
boisson, un cours d'eau ; qu’elle soit une menace pour I’homme au niveau de son eau de boisson, de
I”air qu'il pourrait respirer dans un local ou des gaz pourraient s accumuler.

Aucun de ces critéres n’'a été reconnu dans le cas de L’ Arsat. La restauration d un biotope, quelle que
soit son importance, ne justifie pas une subvention OTAS.

La Direction générale de I'environnement (DGE) a également sollicité la division Especes,
ecosystemes et paysages de I’OFEV. Cette derniére entre en matiere pour une subvention d'environ
CHF 200'000.-.

1.3.4 Tableau récapitul atif de financement

Cout total 1900000
Part commune 0
Part OTAS N
Part "Paysage’ OFEY 200'000
Contribution cantonale 1'700'000

Tableau modifié le 25.01.16

Colt total 2'000"000
Part commumne 0% K]
FPart OTAS 0% 0
Part "Paysage" OFEV B.03% 172'500
Contribution cantonale 1827400
Contribution cantonale armondie 1°830'000



2 MODE DE CONDUITE DU PROJET

La Division géologie, sols et déchets (DGE-GEODE), par I'intermédiaire de sa section Déchets a été
désignée pour mener a bien ce projet. Il sera confié a I'ingénieur, responsable du suivi des sites
pollués. Il sera secondé par un ingénieur conseil au titre de Bureau d’aide au maitre de I’ ouvrage
(BAMO).

Un bureau d'ingénieurs a été désigné a la suite d' une procédure d appel d' offres conditionné a
|’ acceptation de la présente demande de crédit. C'est ce bureau qui conduira et réalisera le projet
d’exécution et menera la procédure d appel d’ offres aux entreprises, procédure ouverte en raison du
montant des travaux.

Les filieres d évacuation seront choisies par DGE-GEODE par le fait qu'il n'y a pas de réelle
concurrence possible. |l s'agira dans ce cas d’ obtenir les meilleures conditions sans réelle aternative
sur leslieux d’ évacuation :

— Déchetsinertes a Villeneuve (Carriere d' Arvel) ou Rougemont
Déchets bioactifs a Posieux (FR) (Chétillon)
— Déchetsincinérables : UIOM SATOM aMonthey
Matériaux terreux : dépots dans la région des Ormonts ou du Pays d’ Enhaut
— Fractions recyclables (béton, ferraille) évacuées vers les entreprises les plus proches
Lestravaux pourraient étre réalisés des le mois de mai 2016.

3 CONSEQUENCES DU PROJET DE DECRET

3.1 Conséquences sur le budget d'investissement

Le colt du projet est estimé a CHF 1'900'000.-, La part prise en charge par I' OFEV se montera a CHF
200'000.-. Le montant net a charge de I’ Etat s éleve a CHF 1'700'00.-. Cet objet est inscrit dans SAP
sous le n® 1.000424 avec la dénomination "Décharge de L’ Arsat (Ormont-Dessous)"”.



Le présent objet est prévu au budget 2016 et au plan d’ investissements 2017-2020.

En milliers de francs

Intitulé Année Année Année Année Total
2016 2017 2018 2019

a) Travaux d’assainissement des 27000 0 0 0 27000
décharges : dépenses brutes

a) Travaux d’assainissement des 170 0 0 0 170
décharges : recettes de tiers

a) Travaux d'assainissement des 1'830 0 0 0 1°830
décharges : dépenses nettes a
charge de I'Etat

b) Informatique : dépenses brutes 0 ] 0 0 0

b) Informatique : recettes de tiers 0 0 0 ] 0

b) Informatique : dépenses nettes 3 0 0 0 0 0
charge de I'Etat

c) Investissement total - dépenses 27000 0 0 0 2°000
brutes

c) Investissement total : recettes de 170 0 0 0 170
tiers

c) Investissement total : dépenses 1'830 0 0 0 1°830
nettes a la charge de I'Etat

Intitu k& Année Année Annie Année Total

2016 2007 2013 2019

a) Travawr d’assainissement des 17300 1] 1] a 17300
décharges : dépenges brutes

al Travawr d’assainissement des 200 1] 1] a 200
décharges : recettes de tiers

a3 Trwux d’assainissement des 17700 ] 0 0 17700
décharge 5 - dépemses nethes a
charge de I'Etat

by Informatigque : dépenses brutes 0 o o a o

by Informatigque : recettes de tiers 0 o o a o

by Informatique : dépenses nettes 3 ] ] 0 ] ]
charge de I'Etat

) Irevestizzernent total © dépe nees 17000 o a o 17800
brutes

¢ Investissernent fotal : recettes de 200 1] 1] a 200
ters

¢} Investissementtotal - dépenses 17700 ] 0 ] 17700
nettes i la chame de I'Etat

Tableau modifié le 25.01.16




3.2 Amortissement annuel

Le crédit d’investissement sera amorti sur une durée de 20 ans et démarrera en 2016.
L’ amortissement annuel sera de CHF 85'000.- (CHF 1'700'000.- / 20 ans).

3.3Chargesd'intérét

Au taux de 5 %, la charge annuelle théorique d’intérét de la dette est estimée a CHF 46'800.- (CHF
1'700'000.- * 5/100 * 0.55) et débuteraen 2017.

3.4 Conséquences sur |'effectif du personnel
Néant.

3.5 Autres conséquences sur le budget de fonctionnement
Néant.

3.6 Consequences sur les communes
Néant.

3.7 Conséquences sur |'environnement, le développement durable et la consommation d'énergie
Cet assainissement permettrala réhabilitation rapide d’ un biotope sous forme de prairie humide.

3.8 Programme de législature et PDCn (confor mité, mise en cauvre, autresincidences)
Néant.

3.9 Loi sur lessubventions (application, conformité) et conséquencesfiscales TVA

S agissant d’une aide financiére au sens de I'art. 7 LSubv, il est souligné gu’ elle répond aux principes
d’ opportunité et de subsidiarité des art. 5 et 6 L Subv.

Elle remplit également |’ exigence de légalité de I'art. 4 LSubv deés I’instant ou elle est expressement
prévue par laloi cantonale sur |’ assainissement des sites pollués du 17 janvier 2006 (LASP). Celle-ci
prévoit aussi le suivi et le contréle par le service de I’ Etat compétent, en |’ espece la DGE-GEODE.

3.10 Conformité de I'application del'article 163 Cst-VD

La dépense envisagée constitue une dépense nouvelle au sens de I’ article 163 Cst-VD compte tenu de
|’ absence d’ obligation Iégale de procéder al’ assainissement de la décharge de L’ Arsat. Toutefois, les
colts a charge de I’ Etat sont entierement autofinancés au moyen de la taxe sur le stockage de déchets
et de matériaux de comblement (TASC) au sensde I’art. 11 LASP (voir article 2 du projet de décret).
Pour I exercice 2015, le montant des recettes s est élevé a CHF 1'137'371.- (compte 4240).

3.11 Découpageterritorial (conformitéa DecTer)
Néant.

3.12 Incidences infor matiques

Néant.

3.13 RPT (conformité, mise en oauvre, autresincidences)
Néant.



3.14 Simplifications administr atives
Néant.

3.15 Protection des données
Néant.
3.16 Récapitulation des conséquences du projet sur le budget de fonctionnement

Les travaux relatifs au présent crédit d’investissement générent une charge d'intéréts de CHF 46'800.-
et d’amortissement de CHF 85'000.-.

En milliers de francs

Intitulé Annee Année Annee Année Total
2016 2017 2018 2019

Personnel supplémentaire (ETP) 0 0 0 0 0
Frais d'exploitation 0 0 0 0 0
Charge d'intérét 0 504 504 504 1512
Amortissement 915 91.5 915 915 366
Prise en charge du service de la dette 0 0 0 0 0
Autres charges supplémentaires ] 0 0 0 0
Total augmentation des charges 91.5 141.9 141.9 141.9 517.2
Diminution de charges 0 0 0 0 0
Revenus supplémentaires 0 0 0 0 0
Total net 91.5 141.9 141.9 141.9 517.2
Intitu b Année Annie Anné e Année Total

2016 207 213 2019
Personmel supplé e ntaire (ETF) 1] 1] 1] a a
Fraig d'exploitation 0 0 0 0 0
Charge d'intérét 46 3 6.5 44 8 1404
Lmortissement 83 83 83 g3 340
Prise en charge du service de la dette 1] 1] 1] a a
Lubres charges supplémentaire s 0 0 0 0 0
Total a ugmentation des charges 85 13153 13138 118 4304
Dimirmtion de charges 1] 1] 1] a a
Bewenus supplé me ntaires 1] 1] 1] 1] 1]
Total met 85 1HE 1313 13132 4304

Tableau modifié le 25.01.16



4 CONCLUSION

Vu ce qui précede, le Conseil d’Etat al” honneur de proposer au Grand Conseil d adopter le projet de
décret accordant au Conseil d Etat un crédit d’investissement de CHF 1'700'000.- destiné a financer
| assai nissement de |'ancienne décharge de L’ Arsat sur la Commune d’ Ormont-Dessous.



PROJET DE DECRET

accordant au Consell d'Etat un crédit d’investissement de

CHF 1'700'000.- destiné a financer |’ assainissement del'ancienne
déchargedeL’Arsat sur la Commune d’ Or mont-Dessous

du 13 janvier 2016

LE GRAND CONSEIL DU CANTON DE VAUD

vu le projet de décret présenté par le Conseil d'Etat

décrete

Art. 1

! Un crédit dinvestissement de CHF 1'700'000.- est accordé au Conseil d'Etat pour financer
| assainissement de I'ancienne décharge de L’ Arsat sur |la Commune d’ Ormont-Dessous.

Art. 2

! Ce montant sera prélevé sur le compte Dépenses d'investissement et amorti en 20 ans par
prélévement sur lataxe prévue al’article 11 de laloi sur I’ assainissement des sites pollués.

Art. 3

! Le Conseil d'Etat est chargé de I'exécution du présent décret. |1 en publiera le texte conformément a
I'article 84, alinéa 1, lettre a) de la Constitution cantonale et en fixera, par voie d arrété, la date
d entrée en vigueur.

Ains adopté, en séance du Conseil d'Etat, a Lausanne, le 13 janvier 2016.
Le président : Lechancelier :

P.-Y. Maillard V. Grandjean
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RAPPORT DE LA COMMISSION
chargée d’examiner I'objet suivant :

Exposé des motifs et projet de décret accordant &tionseil d'Etat un crédit
d'investissement de CHF 1'700'000.- destiné a finaar I'assainissement
de la décharge de I'Arsat sur la Commune d'Ormont-@ssous

1. PREAMBULE

La commission s’est réunie le 10 mars 2016 a | $& conférences 403 du DTE, Place du Chateau
1, & Lausanne, ainsi que le 29 avril 2016 au celMiesses dans le cadre de la visite du site.

Elle était composée de Mmes Véronique Hurni et &atb Aellen, de MM. Dominique-Richard
Bonny, Albert Chapalay, Michel Renaud et Andreasthich, ainsi que de M. Pierre-Alain Favrod,
confirmé dans son role de président et rapporteur.

Mme Jacqueline de Quattro, cheffe du Départemertediioire et de I'environnement (DTE), était
présente le 29 avril 2016 ; M. Cornelis Neet, deac général de la Direction générale de
I'environnement (DGE), le 10 mars 2016 ; M. SélmstBeuchat, directeur des ressources et du
patrimoine naturel a la DGE, le 29 avril, Mme Ndjlaceur, conservatrice de la nature adjointe et M.
André Kissling, ingénieur a la DGE-DIRNA, les 10nmna&t 29 avril 2016.

Les notes de séances ont été tenues par M. Jér@ameelMet Mme Fanny Krug, secrétaires de
commission, respectivement le 10 mars et le 29 &@16. Les membres de la commission les
remercient pour la tenue des notes de séance

2. PRESENTATION DE L’EMPD — POSITION DU CONSEIL D’ETAT

Le site de I'ancienne décharge de I'Arsat se dikaes le site marécageux d’importance nationale du
PAC 292A « Col des Mosses — La Lécherette » qi adopté le 25 mars 2015 par la cheffe du DTE
et les communes concernées. L'évacuation de oétteadge, ainsi que la remise en état de la toerbier
et du terrain sont prévu dans le PAC 292A, en répadn 'art.8 «éparation des dommagesde
I'Ordonnance fédérale sur les sites marécageuxeddgauté particuliere et d'importance nationale qui
prévoit que des cantons veillent & ce que les atteintes déjdépe a des objets soient réparées le
mieux possible, chaque fois que I'occasion se ptése

Le PAC 292A a été particulierement complexe a mettn place et a nécessité la négociation d'un
compromis pour concilier les différents intérétblps et privés. S'agissant d’un site marécageux do
la protection est inscrite dans la Constitution, nlearge de manceuvre était tres faible. Des
compensations significatives ont dd étre trouvéesr pépondre aux exigences de I'Ordonnance
fédérale.

Au final c’est aprés 25 ans de procédures qu’ufepréquilibré a été accepté par I'ensemble des
intéressés. L'assainissement de la décharge deelf Aiait partie du paquet de mesures négociégs pou
I'acceptation de ce PAC. En lien avec les dosg\ges 2020 et les JO de la jeunesse.

Cette décharge a été exploitée entre 1985 et 1ia®d a laquelle elle a été recouverte. Afin dagéal
I'assainissement de la décharge, il y a un volum@3J000 m3 & évacuer pour un codt d’environ 1,9



millions qui sera financé par I'encaissement deaje sur le stockage de déchets et de matériaux de
comblement, ainsi qu’une contribution fédérale @&lau titre de la préservation du paysage.

La décharge de I'Arsat avait initialement été peyaour y entreposer des matériaux d’excavation.
Mais rapidement, des déchets de démolitions, desbés bitumeux, herbe gazon, bois, matelas,
bidons ont été déposés. Des photos mettent erréegdun talus d’une dizaine de métres qui montre
'ampleur des dépbts, ainsi que les lixiviats qaitent en permanence au pied de cette ancienne
décharge, et partent dans le milieu naturel. D'aype& analyses, les principaux polluants contenus
dans ces lixiviats sont les matiéres azotées qticyeent a I'eutrophisation du milieu.

Au sens des sites pollués, cette décharge n'a’agattt reconnu sur une source d’'eau potable ; elle
ne nécessite donc pas un assainissement en ceLaedécharge se trouve sur un site marécageux
d’'importance nationale, et en ce sens I'assainieaesst nécessaire.

PAC 292A

D’une surface de 1600 hectares, ce PAC est avanttoplan de protection d’'un site marécageux, ou
de nombreux intéréts sont en jeu en plus du matadu biotope : agriculteurs, propriétaires de

chalets, tourisme de ski de fond, alpin et de rande. Un équilibre entre tous ces intéréts a été
recherché, afin que tous puissent trouver leur cemp

Ce PAC laisse une place importante a I'agricultle® propriétaires de chalets ont obtenu les gasant
de pouvoir rester et entretenir leur bien-fondsatehiveau du ski alpin des solutions ont été teesv
pour permettre I'enneigement mécanique, une camdisine qua non pour assurer la pérennité de
I'activité sportive et familiale. Il faut préciseue le site du col des Mosses fait partie intégraiut
projet Alpes vaudoises 2020.

Pour arriver a cet équilibre, il fallait trouversdeompromis, notamment que la protection de lareatu
et du paysage y trouve son compte, par des répasaiix atteintes.

3. DISCUSSION GENERALE

Des le début il sS’avere que la grande majoritéadeommission estime qu'il faut se rendre sur place,
pour mieux se rendre compte du volume de la déehetrgle I'incidence de la diminution des places
de parc.

Il nous est expliqué qu’'aprés assainissement déétdnarge le sol sera rendu a la zone agricole
protégée Il «qui veut dire : surface agricole qui jouxte desfaoes de marais, avec des restrictions
sur les quantités de fumuresll y a seulement 5 zones agricoles de protectimut cela est précisé
dans le réeglement du PAC 292A.

Beaucoup de questions tournent autour du PAC 2B2/laces de parc, la buvette, les toilettesj ains
gque I'enneigement mécanique, ce n'est évidemment gljet demandé, mais comme les services de
I'Etat ont lié les choses et tout conventionné giesstions pleuvent.

Cet assainissement est effectivement une mesucerdpensation dans un processus de négociation,
dans un cadre ou la législation fédérale est stiéttdans lequel le canton a défendu aupres de la
Confédération une position qui tient compte dedréts de tous. Une position finalement acceptée par
I'Office fédéral.

Il nous est confirmé aussi que pour les différémragaux a effectuer sur le site, soit I'assainissenet
la démolition des places de parc, se feront de é@namioordonnée.

Il est aussi demandé que si, des lors que I'assaiment de la décharge est accepté, il est garantit
gu’il n'y aura pas d’autres blocages contre lesart@es mécanigues. Madame la Conseillere d’Etat
répond que nous ne pouvons empécher les gensrdedaours, mais par contre, la possibilité existe
de lever un recours sur la base du PAC 292A.

Il faut préciser que dans I'exposé des motifs efgprde décret c’est le deuxiéme tableau qui est
correct, soit 1'900'000.- de travaux d’'assainissgmeépenses brutes. Qu’il y a 200'000.- de
subvention de la confédération, et au final la dépenette a charge de I'Etat se monte a 1'700'000.-



4. DISCUSSION SUR LE PROJET DE DECRET ET VOTES

L'art. 1 du projet de décret est adopté a I'unanévdes sept députés présents.
L'art. 2 du projet de décret est adopté a I'unanévdes sept députés présents.
L’art. 3 du projet de décret est adopté a 'unanérides sept députés présents.

5. VOTE FINAL SUR LE PROJET DE DECRET

Le décret tel gu'il ressort de I'examen par la coission est adopté a I'unanimité.

6. ENTREE EN MATIERE SUR LE PROJET DE DECRET

La commission recommande au Grand Conseil I'engBematiére sur ce projet de décret a
l'unanimité des membres présents.

Noville, le vendredi 13 mai 2016

Le rapporteur :
(Signé) Pierre-Alain Favrod



(Séance du mardi 10 novembre 2015) POS
(15_POS_146)

Postulat Raphaél Mahaim et consorts — Couverture ECA des batiments agricoles : risques de
sous-couverture et primes arbitraires (15_POS_146)

Texte déposé

La couverture assurance-incendie (ECA) des batiments agricoles répond a des regles particuliéres.
Pour chaque batiment, on distingue la part (découpe) « habitation » de la part (découpe) « rural », un
taux différencié étant alors applicable a chacune des découpes. Jusqu’en 2004, la proportion entre ces
deux parts était calculée selon leur valeur effective ; depuis 2004, suite manifestement a une révision
légale, la proportion est calculée sur la base du volume de chaque découpe en m®. Or, il résulte de cette
facon de procéder que la valeur assurée (couverture) peut fréqguemment ne pas correspondre a la valeur
effective des découpes. Ainsi, lorsque la découpe « habitation » a une valeur effective importante mais
correspond sur I’entier du batiment a un volume restreint par rapport a la découpe « rural », sa valeur
assurée est trop faible en comparaison.

En outre, dés lors que le taux (calcul de la prime) applicable aux découpes « rural » est supérieur au
taux applicable aux découpes « habitation », il en résulte également une augmentation des primes. Ce
mode de calcul appliqué par ’ECA semble ainsi poser un double probléme : augmentation des primes
ECA pour les batiments agricoles et risques de sous-couverture pour la part « habitation » desdits
batiments.

Enfin, il semblerait que cette — relativement nouvelle — maniére de procéder au calcul de la
proportion entre les découpes soit imposée sans information préalable aux propriétaires lors de travaux
d’assainissement, par exemple énergétiques. Ainsi, la pose de panneaux solaires a par exemple pour
conséquence — indirecte ! — une augmentation substantielle de la prime ECA, ce qui va a I’encontre
des buts incitatifs que se fixe le canton en matiere de politique énergétique.

Au vu ce qui précede, les postulants soussignés demandent au Conseil d’Etat de procéder a une étude
de cette double problématique (calcul de la proportion entre le rural et I’habitation, d’une part, et faits
nouveaux justifiant un nouveau calcul de primes, d’autre part) dans le canton sous 1’angle abordé. Il
convient en outre de proposer des correctifs envisageables a ce mode de calcul pouvant aboutir a des
situations de sous-couverture — pour les découpes « habitation » — et a des augmentations de primes
injustifiées. L’opportunité d’une révision légale sera également étudice.

Renvoi a une commission avec au moins 20 signatures
(Signé) Raphaél Mahaim
et 29 cosignataires
Développement

M. Raphaél Mahaim (VER) : — Je vous présente un postulat sur un sujet d’apparence assez
technique, mais qui pose des questions délicates concernant la couverture ECA des batiments
agricoles. Le probléeme est le suivant : lorsqu’un batiment agricole comprend deux parties — le rural et
I’habitation — la régle suppose que 1’on considére le volume en métres cubes pour calculer la valeur
de chacune des deux parts. Or, on voit immédiatement que, méme si le volume est faible, la valeur de
la partie habitation est bien supérieure, en termes monétaires, a celle de la partie rural. Cela a pour
conséquence une sous-couverture de la partie habitation dans le cas d’un incendie et, accessoirement,
une élévation des primes, puisque les primes sur le rural sont plus importantes que celles sur
I’habitation.

Il semblerait que I’ECA ait « mis de I’eau dans son vin » dans sa pratique et ait donné quelques
garanties lorsque des agriculteurs ont ét¢ confrontés a de telles situations. Néanmoins, le besoin d’une
réponse officielle se fait sentir sur ce sujet délicat. De nombreux exploitants agricoles n’ont peut-étre
pas conscience de cette difficulté. Il conviendrait donc d’y réfléchir afin d’apporter des réponses
officielles fouillées et documentées. C’est la raison de mon postulat. Comme il doit étre transmis a
I’examen d’une commission, je ne crois pas utile de prolonger le développement.



Le postulat, cosigné par au moins 20 députés, est renvoyé a I’examen d'une commission.
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RAPPORT DE LA COMMISSION
chargée d’examiner ’objet suivant :

Postulat Raphaél Mahaim et consorts - Couverture ECA des batiments agricoles : risques de
sous-couverture et primes arbitraires

1. PREAMBULE

Présidée par M. Philippe Randin également rapporteur, la commission s’est réunie a Lausanne le lundi
14 mars 2016 a la salle de conférences 403 du DTE a Lausanne. Elle était composée de Mmes les
députées Sonya Butera et Laurence Cretegny ainsi que de MM. les députés Dominique-Richard
Bonny, Marc-André Bory, Hugues Gander, Raphaél Mahaim, Félix Stlrner, Pierre Volet.

Ont participé a la séance, Mme la Conseillére d’Etat Jacqueline de Quattro (cheffe du DIS) et M.
Daniel Grandjean (directeur de la division assurance de I’ECA). Nous le remercions pour toutes les
informations données lors de la séance.

Les membres de la commission remercient M. Florian Ducommun de la tenue des notes de séance.

2. POSITION DU POSTULANT

L’enjeu de ce postulat est celui du calcul des primes et de la couverture. Le postulant estime que
lorsqu’on s’intéresse aux assurances, sans étre un spécialiste ; on a en principe en téte que la prime.
Elle est calculée en fonction de la valeur assurée. Elle sert surtout & couvrir des événements facheux.
Dans le cas des batiments agricoles, il y a une distinction entre la partie rurale et la partie habitable.
Le critere utilisé est celui du métre cube. Selon le postulant il serait préférable et plus équitable
d’utiliser la valeur du bien. Or dans son interprétation et celle de ’ECA, ce critére n’est pas utilisé
mais bien la volumétrie. Mais le volume ne signifie pas forcément une valeur en particulier si ’on
compare le rural et 1’habitation. Il rappelle que sa réflexion fait suite & un cas individuel qui semble
avoir posé quelques problémes. Les montants en jeu concernant les primes sont assez faibles.
Toutefois, le probléme se poserait en cas de sinistre avec le risque de sous-couverture.

3. POSITION DU CONSEIL D’ETAT

Mme la Conseillére d’Etat rappelle que, conformément a 1’article 3a de la Loi concernant I’assurance
des batiments et du mobilier contre I’incendie et les éléments naturels (LAIEN) du 17 novembre 1952,
le Conseil d’administration de ’ECA édicte les réglements, directives et instructions nécessaires a la
bonne marche de 1’Etablissement et a I’exécution des taches qui lui sont confiées. En application de
Particle 1% alinéa 2 du Réglement d’application de la LAIEN, du 13 novembre 1981, ’ECA édicte les
instructions necessaires concernant les assurances des batiments.

Ainsi le 14 juin 2004, le Conseil d’administration de ’ECA a arrété « un nouveau tarif des primes
d'assurance» TPA. Suite a cette modification, tout batiment ayant fait 1’objet d’une nouvelle
estimation aprés 2004 se voyait appliquer le nouveau tarif. Ce ne sont pas moins de la moitié des
batiments du canton (120000) qui ont été réviseés selon les nouvelles dispositions du TPA. Mme la
Conseillére d’Etat reléve que dans cette vaste opération, les réactions négatives d’assurés a cette
nouvelle pratique peuvent étre qualifiées d’anecdotiques. Selon I’article 68 LAIEN, chaque assuré



peut contester la maniére de faire de ’ECA. Notons depuis la modification du TPA en 2004, aucune
procédure judiciaire n’a été engagée.

Aprés ce constat, Mme la Conseillere nous expose son point de vue sur le sujet soulevé par le
postulant. Il est fréquent que la partie «rurale » soit d’un volume nettement supérieur a celui de
« 1’habitation ». Le volume n’est pas seul déterminant du calcul. En effet, une fois les volumes
calculés, ceux-ci sont «taxés» selon un prix au m3. A cette occasion, la proportion s’inverse
généralement ; le prix au m3 du rural est nettement inférieur a celui de 1’habitation. Le risque potentiel
de sous assurance est de ce fait écarté et la pratique de ces derniéres années le démontre.

La mani¢re d’estimer la valeur d’un batiment a toujours tenu compte des découpes, mais la nouvelle
méthode tient également compte du fait de ’activité ou 'usage les plus dangereux et a juste titre —
aggravent le risque pour I’entier de I’immeuble. Ainsi, pour un rural et une habitation, le taux du rural
influence désormais le taux global. Cela signifie que la découpe la moins dangereuse subit une
correction — la hausse — de son taux de prime en raison de 1’affectation multiple. Dés lors, la pratique
de ’ECA et de son Conseil d’administration est juste, égalitaire et conforme au marché de 1’assurance.
Le TPA a fait ses preuves, il n’y a pas non plus lieu de le modifier.

En complément, M. Daniel Grandjean, Directeur de la division assurance, nous a apporté toutes les
informations nécessaires afin que chaque commissaire puisse se faire un avis. Il a confirmé que la
question soulevée par le postulant provient d’un seul et unique agriculteur qui a interpellé la direction
de ’ECA. 1l nous cite quelques exemples d’avant la nouvelle tarification 2004 et I’aprés 2004.

4. DISCUSSION GENERALE

Un membre la commission souligne le mécontentement du monde agricole a qui ces calculs n’ont pas
été assez expliques. Il serait souhaitable de passer par la chambre d’agriculture Prométerre pour
fournir les explications. Le représentant de ’ECA rappelle que les informations utiles a Prométerre en
2013 ont été données y compris a son service juridique. C’est volontiers qu’il reste a disposition de
Prométerre pour renouveler 1’information.

Un député indique que sa commune possede un certain nombre de fermes, ou des panneaux
photovoltaiques pourraient étre installés. I cherche a comprendre, d’une part, en quoi 1’assainissement
énergétique et la volumétrie sont liés et, d’autre part, quels sont les paramétres qui provoquent ce type
de probléme. Une modification est-elle prévue prochainement ? Il lui est répondu par le directeur de
I’ECA, qu’aucun rapport entre la problématique énergétique liée aux panneaux solaires et I’activité
d’estimation de I’ECA n’existe. En 1’occurrence I’installation de panneaux solaires ne fait
qu’augmenter la somme d’assurance par la plus-value qu’elle engendre.

Un commissaire veut savoir quel facteur déclenche une nouvelle estimation de la part de ’ECA. Est-
ce le fait que le dossier soit dépose a la centrale des autorisations cantonales (CAMAC) par exemple ?
Le représentant de I’ECA lui répond qu’il s’agit d’une demande de transformation qui effectivement
parvient a I’ECA par la CAMAC. Celle-ci fournit une estimation une fois les travaux terminés. En
revanche, il ajoute que I’ECA réévalue I’état du batiment ainsi que leur affectation selon une politique
de révision. C’est pourquoi, ’ECA distingue 1’estimation faite sur 1’objet nouveau ou transformé de la
révision concernant les batiments qui doivent faire 1’objet de vérification de 1’état d’entretien.

Fort des explications apportées, le postulant comprend mieux les mécanismes de cette nouvelle
méthode de calcul qui permet d’éviter les problémes de sous-couverture. La procédure a été bien
expliquée par Mme la Conseillére d’Etat et M. Grandjean, directeur de I’ECA.

En conséquence, le postulant décide de retirer son intervention suite & la proposition de Mme la
Conseillére d’Etat de présenter une information au plénum. Cet objet sera mis a 1’ordre du jour lors
d’une prochaine séance du Grand Conseil.



5. VOTE DE LA COMMISSION

Dans la mesure ou 1’objet parlementaire sera retiré lors de la présente séance, la commission,
tacitement, prend acte de cette décision.

Lieu, le jour mois année.
Chéteau-d’Oex, le 6 mai 2016

Le rapporteur :
(Signé) Prénom Nom

Randin Philippe
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REPONSE DU CONSEIL D'ETAT
al'interpellation Yves Ferrari et consort - Procédur e de désaffectation de la centrale de Miihleberg : le début dela
fin ?

Rappel

En septembre 2008, le Conseil d Etat annongait qu'il donnait un préavis favorable a la prolongation de I’ autorisation
d’exploiter la centrale nucléaire de Mihleberg. En octobre 2008, les Verts vaudois, en collaboration avec des associations
environnementales, ont déposé un recours aupres de la Cour Constitutionnelle afin de casser ce préavis qui n’'était pas
basé sur une votation populaire, comme en dispose la Constitution vaudoise (article 83 alinéa 1 Cst VD). En juin 2009, la
Cour Constitutionnelle (CCST.2008.0007) a conclu que le préavis du canton doit obligatoirement étre soumis au corps
électoral vaudois. Fin juin 2009, les Verts vaudois ont déposé une motion intitulée " Mihleberg : pour que le peuple ait le
dernier mot " et demandant la convocation des éecteurs afin qu'ils puissent faire connaitre le préavis vaudois concernant
la prolongation illimitée de la centrale nucléaire de Miihleberg. En novembre 20009, |e peuple vaudois s est déclaré a prés
de 2 contre 1 (plus de 64%) contre la prolongation illimitée de la centrale nucléaire de Mihleberg.

En 2011 et suite a I'accident nucléaire de Fukushima, I’ Inspection fédérale de la sécurité nucléaire (IFSN) a formulé
plusieurs décisions a |’ attention de la centrale de Mihleberg. |l s'agissait d' une part de vérifier la sécurité sur la base de
nouvelles connaissances et d’ autre part d’améliorer la sécurité.

Face a ces nouvelles exigences, notamment en termes de rentabilité, aux risques pour la population et au manque de
soutien des citoyens suisses lors des scrutins, le Conseil d’administration de BKW SA décide, en date du 29 octobre 2013,
de renoncer al’ exploitation de la centrale d'ici 2019. Cette décision fait rentrer le nucléaire suisse dans une nouvelle ére
la désaffectation.

En date du 18 décembre 2015, I’ Office fédéral de I’énergie (OFEN) informait que les BKW ont déposé le projet de
désaffectation de la centrale nucléaire de Mihleberg. Sdlon cette information, la procédure se déroulera en plusieurs
phases, commencant en janvier 2016, pour se terminer avec la décision du Département fédéral de I’ environnement, de
I'énergie, des transports et de la communication (DETEC), en été 2018, qui pourra encore faire I’ objet d'un recours au
Tribunal administratif fédéral (TAF) ou au Tribunal fédéral (TF). Diverses éapes sont prévues :

1. Leprojet de désaffectation comprend les éléments suivants : |ettres de requéte, rapport principal relatif au projet de
désaffectation, rapport relatif a I’'impact sur |’ environnement, rapport relatif aux considérations sur les défaillances
€t aux mesures a prendre en cas d' urgence, rapport sur la sécurité.

2. Une fois le projet de désaffectation déposé, I'OFEN vérifie, en collaboration avec les autorités techniques
compétentes, si le dossier déposé est complet (article 50 dela Loi sur |’ énergie nucléaire, LENU).

3. Unefoisle projet de désaffectation déposeé, I' Il FSN procéde a I’ examen des aspects relevant de la sécurité technique,
dont elle consigne les résultats dans un document d expertise (article 72, alinéa 1, LENu). Cette expertise débute
par un examen sommaire du dossier du projet.

4. Unefoisqu'il a été établi que le dossier est complet, la procédure d’ opposition est initiée. A cet effet, le projet de
désaffectation est publié dans les organes officiels des cantons et le dossier du projet est mis a la disposition du
grand public pendant 30 jours (article 53, alinéa 2, LENu). Les personnes concernées peuvent faire opposition au
projet de désaffectation pendant le délai de mise a |’ enquéte (article 55, alinéa 1, LENu). La procédure d' opposition
débutera vraisemblablement au printemps 2016.

(https ://mwmw.news.admin.ch/message/index.html ?lang=fr& msg-id=60084)

En paralléle a cette mise a I’ enquéte, le canton de Vaud est invité a se prononcer sur le projet de désaffectation (article 53,
alinéa 1, LENu et art. 62a de la Loi sur I’ organisation du gouvernement et de I’ administration, LOGA).

Nous avons donc I" honneur de poser les questions suivantes au Conseil d' Etat :



1. Le canton de Vaud va-t-il user de son droit de se prononcer sur le projet de désaffectation ? S non, pour quelles
raisons ?

2. Comment le Conseil d'Etat interpréte-t-il en I'espéce I'article 83 de la Constitution vaudoise, qui prévoit un
référendum obligatoire pour " tout préavis, loi ou disposition générale concernant I'utilisation, le transport et
I’ entreposage d’ énergie ou de matiére nucléaires" ? Le Consell d' Etat prévoit-il de soumettre sa réponse au peuple
vaudois ?

3. Le Conseil d'Etat vaudois a-t-il recu les dossiers complets liés a la désaffectation de la centrale nucléaire de
Muhleberg ? Quelle premiére analyse le Conseil d' Etat fait-il de ces dossiers ? Quand et comment ces documents
seront-ils mis a la disposition du public ?

4. Le document d' expertise de sécurité de I'lFSN sera-t-il public ou pourra-t-il étre consulté et étudié par tous les
citoyens ?

5. Comment le Conseil d’Etat assurera-t-il I'information en continu du Parlement sur I’ avancement de ce dossier ?
Comment informera-t-il I’ensemble des parties prenantes afin de permettre un débat transparent sur les enjeux liés
a la désaffectation de cette centrale nucléaire ?

D’avance nous remercions le Conseil d’ Etat pour les réponses a ces questions.

Réponse du Conseil d'Etat
Préambule

Letextede M. le Député Ferrari décrit de maniére exacte la procédure applicable ala désaffectation de la centrale nucléaire
de Mhleberg. Le Conseil d’Etat précise cependant préciser que I'OFEN considére comme cantons concernés au sens de
I"art. 53 al. 1 LENu, les cantons dont le territoire se situe dans la zone 1 ou la zone 2 au voisinage de la centrale nucléaire
de Muhleberg. Le canton de Vaud, situé partiellement en zone 2, est donc invité a se prononcer

Réponses aux questions posées

1. Le canton de Vaud va-t-il user de son droit de se prononcer sur le projet de désaffectation ? S non, pour quelles
raisons ?

Le Canton de Vaud est invité a se prononcer et prendra position sur le projet de désaffectation. I doit normalement rendre
saréponse dans un délai de 3 mois ; une prolongation de ce délai pourra au besoin étre sollicitée.

2. Comment le Conseil d' Etat interpréte-t-il en I’ espéce I’ article 83 de la Constitution vaudoise, qui prévoit un référendum
obligatoire pour " tout préavis, loi ou disposition générale concernant I’ utilisation, le transport et I’ entreposage d' énergie
ou de matiére nucléaires" ? Le Conseil d’ Etat prévoit-il de soumettre sa réponse au peuple vaudois ?

Le Conseil d’ Etat ne soumettra pas son préavis au peuple par souci d’ économie des moyens.

Le Consell fédéral et le Parlement ont pris en 2011 une décision de principe pour la sortie progressive de I'énergie
nucléaire. Les cinq centrales nucléaires existantes devront étre mises hors service a lafin de leur durée d'exploitation et ne
pas ére remplacées par de nouvelles instalations. Cette décision nécessite une transformation radicale du
systéme énergétique suisse d'ici 2050. C'est pourquoi le Conseil fédéral a élaboré la Stratégie énergétique 2050. Fin 2013,
le Conseil fédéral a présenté au Parlement un premier paquet de mesures visant a garantir a long terme un
approvisionnement énergétique durable. Les Chambres fédérales éliminent actuellement les derniéres divergences.

Il ne fait dés lors pas sens de soumettre a une votation populaire le démantélement d’'une centrale, ce principe ne pouvant
pas étre remis en question, en particulier pour un ouvrage qui se situe sur le territoire d'un autre canton. Le canton
transmettra cependant son préavis positif sur ce dossier al’ Office fédéral de |’ énergie viale Conseil d'Etat.

3. Le Consell d'Etat vaudois a-t-il regu les dossiers complets liés a la désaffectation de la centrale nucléaire de
Muhleberg ? Quelle premiére analyse le Conseil d’ Etat fait-il de ces dossiers ? Quand et comment ces documents seront-ils
mis a la disposition du public ?

Le Consell d'Etat arecu les dossiers relatifs au projet de désaffectation, en allemand, courant avril 2016. Ces dossiers sont
actuellement en circulation aupreés de quel ques services du canton et de la Commission cantonale de I’ énergie.

L' Office fédéral de I'énergie ainsi que la société requérante, BKW, ont publié le dossier de désaffectation sur son site
Internet. Par ailleurs, BKW a, en complément du dossier, publié un résumé en francais.

4. Le document d expertise de sécurité de I'lFSN sera-t-il public ou pourra-t-il ére consulté et étudié par tous les
citoyens ?

Selon les informations de I' OFEN, il est prévu que le rapport de sécurité soit également publié. Cependant, cette expertise
n'est pas encore disponible. Elle sera portée a la connaissance des parties prenantes dans un second temps,
vraisemblablement durant I’ éé 2017.

5. Comment le Conseil d Etat assurera-t-il I'information en continu du Parlement sur |I’avancement de ce dossier ?



Comment informera-t-il I'ensemble des parties prenantes afin de permettre un débat transparent sur les enjeux liés a la
désaffectation de cette centrale nucléaire ?

Cet objet sera soumis a la Commission cantonale de I'énergie (COMEN), représentant les parties prenantes. Cette
commission sera amenée a donner un préavis au Conseil d' Etat sur ce dossier.

Par ailleurs, le préavis cantonal feral’ objet d’ une communication lors de son adoption par le Conseil d’ Etat.

Ainsi adopté, en séance du Consell d'Etat, a Lausanne, le 18 mai 2016.
Leprésident : Le chancelier :

P.-Y. Maillard V. Grandjean
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Postulat Fabienne Freymond Cantone et consorts aux Conseils d'Etat vaudois, genevois et
valaisan — Pour engager une réflexion coordonnée pour une meilleure conciliation entre les
activités et infrastructures nautiques et les milieux naturels du Lac Léman

Texte déposé

Le lac Léeman existe depuis des millénaires. A ce titre, il a vu cohabiter sur ses rives bien des
populations et cultures différentes, s’est vu entouré ou traversé par des frontieres variables. Si le Traité
de Turin du 16 mars 1816 a finalisé les frontieres actuelles de partage des eaux du Léman, il va sans
dire que faune, flore et humains n’y voient pas de barriere. Depuis la fin de la derniére guerre
mondiale, et particulierement ces dernieres années, les liens entre les rives du Léman n’ont jamais été
aussi nombreux : le tourisme, les loisirs, plus généralement I’urbanisation importante de I’arc
Iémanique, rendant notre lac soumis a des pressions de toutes sortes, toujours plus fortes.

Un énorme travail a été fait par nos diverses communautés sur la qualité des eaux au cours de ces
40 derniéres anneées. Et il continue a étre fait. Maintenant, en plus de ces questions hydrologiques, il
s’agit de voir comment concilier la pratique d’activités de loisirs, de détente, avec la préservation des
milieux naturels qui jalonnent le Léman, avec les besoins des pécheurs, des consommateurs d’eau
potable, des transporteurs... A ajouter que les activités riveraines, les constructions sur les rives,
I’artificialisation de ces derniéres, peuvent avoir des répercussions sur la qualité des eaux et du sol, et
par 12 méme sur I’ensemble des écosystémes riverains’. Autre donnée qui complexifie les choses :
I’arc 1émanique attire une population toujours plus nombreuse, alors que la plupart des terrains privés
le long du rivage réduisent les possibilités d’acces au lac : la pression sur les espaces publics est donc
d’autant plus forte. Un colloque tenu & Lausanne le 18 juin dernier a permis de réunir toutes les parties
prenantes, frangaises et suisses, sur ces questions qui deviennent centrales aujourd’hui : Quels usages
pour le Léman de demain ? Et quelle gouvernance pour le Léman demain ? En trés bref, tous les
acteurs, étatiques, communaux, scientifiques, associatifs, professionnels et gestionnaires de port, etc.
présents, ont convenu qu’il devenait temps de construire ensemble une stratégie d’aménagement et de
gestion des infrastructures et des activités nautiques Iémaniques.

La Commission internationale pour la protection des eaux du Léman (CIPEL) a concrétisé, en 1963, la
volonté des représentants des trois cantons suisses riverains du lac et des Départements de la Haute-
Savoie et de I’Ain d’informer sur I’état du lac et les moyens de le préserver, a une époque ou
I’eutrophisation du lac était le probléeme majeur. Pour améliorer la situation, il devenait impératif de
sensibiliser la population et les élus sur ces questions, afin que les acteurs prennent conscience et que
des actions puissent étre mises en place : construire de nouvelles stations d’épuration pour traiter le
phosphore, raccorder les habitations aux réseaux, inciter les agriculteurs a modifier leurs pratiques afin
de limiter I"utilisation d’engrais phosphorés, etc. La question de la qualité des eaux n’est maintenant
plus la seule question a régler ensemble. Ainsi, la CIPEL a organisé ce colloque du 18 juin, que I’on
aimerait fondateur d’une volonté renouvelée et étendue de concertation et de mise en ceuvre de
politiques publiques cohérentes et/ou harmonisées sur les divers territoires touchant au lac.

Pour illustrer les problémes actuels : les rives du lac ont des réles socio-économiques importants pour
les riverains. Du point de vue des loisirs, divers usages du Léman peuvent étre répertoriés, comme les
activités nautiques de loisirs (navigation de plaisance, baignade, plongée, planche a voile, kite surf, ski
nautique, stand up paddle, pédalo, aviron, péche amateur, etc.), ou des besoins de mobilité pour le
travail ou les loisirs, via des entreprises de transport comme la Compagnie Générale de Navigation
(CGN), ou par des déplacements a I’aide de bateaux privés. Ces activités sont également des sources
de revenus non-négligeables pour certains, notamment pour le tourisme, les clubs de sport ou les

! Seules 26 % des rives du Léman sont naturelles, dont 3 % encore sauvages. Hors 13 % de prés semi-naturels et de cultures,
environ 60 % des berges et abords sont aménagés, enrochés, paves, artificialisés.

1


https://fr.wikipedia.org/wiki/Naturalit%C3%A9_(environnement)

compagnies de transport. Elles nécessitent toutefois des infrastructures plus ou moins importantes sur
la rive et sur I’eau : quais, batiments, pontons, bouées, plages, etc.

Outre les usages directs, le Léman et ses rives ont également un réle majeur dans le paysage local.
Emblemes du territoire, le lac et ses rivages attirent résidents et touristes et participent au bien-étre des
riverains. lls créent également un sentiment d’appartenance a la région au sein de la population, qui, en
ce sens, souhaite y avoir acces autant que possible. De méme, des sites historiques, comme les sites
palafittiques — préhistoriques — font partie intégrante du patrimoine de la région. Bref, des conflits
peuvent apparaitre entre les usages, notamment entre les activités de loisirs et les activités
économiques, pratiquées sur les mémes espaces, comme avec la péche professionnelle, le transport de
personnes ou encore I’extraction et le transport de matériel — graviers, sable,etc. Les intéréts et
besoins de ces activités doivent donc également étre pris en considération lors de la gestion des
activités nautiques de loisirs.

Comme on le constate, ces problématiques dépassent le territoire des communes, des cantons, et sont a
envisager de maniére globale. La ou se corsent les choses, c’est la gouvernance hétéroclite gouvernant
la question des eaux et des rives du lac. Selon le canton, ou le pays, et le sujet, les compétences sont
communales, cantonales, départementales, préfectorales ou nationales (cf. feuilles annexes). En sus de
ces mille-feuilles de gouvernances, existent encore 4 autres organes institutionnels touchant au Léman,
avec d’autres géométries territoriales :

— La CIPEL, organe intergouvernemental franco-suisse, contribue depuis 1963 a la coordination de
la politique de I’eau a I’échelle du bassin versant Iémanique, plus particulierement entre les
départements de I’ Ain et de la Haute-Savoie ainsi que les cantons de Vaud, du Valais et de Genéve.
Ses missions sont, entre autres : la surveillance de I’évolution de la qualité des eaux du Léman, du
Rhéne et de leurs affluents, la coordination de la politique de I’eau a I’échelle du bassin
Iémanique, des recommandations aux gouvernements contractants sur les mesures a prendre pour
remédier a la pollution actuelle et prévenir toute pollution future et I’information a la population.
Dés 2006, la Commission estime nécessaire de promouvoir par toutes voies possibles —
réglementaire, contractuelle, incitative...— la protection et la valorisation des rives du Léman, en
renforcant et mettant en valeur les sites existants ayant un fort intérét biologique et de prendre en
compte les mesures préconisées dans tous les projets attenants aux rives. La CIPEL a un secrétariat
permanent de 4 personnes.

— Le Conseil du Léman a pour but, selon I’article 4 de la Convention I’instituant et liant les cantons
de Vaud, Genéve, Valais, les Départements de I’Ain et de la Haute-Savoie, de favoriser la
coopération transfrontaliére entre les parties contractantes dans ses aspects économiques, sociaux,
culturels, écologiques, infrastructurels et autres. Et dans le cadre de ces activités, d’encourager le
développement et I'aménagement concertés et convergents du bassin [émanique, compte tenu de ses
spécificités propres?,

Si I’on regarde ces activités liés au théme de I’environnement et de I’aménagement du
territoire, force est de constater que la thématique soulevée par le colloque de Lausanne du 18

2 | "article 6 de cette méme Convention précise les domaines d’activités du Conseil, soit :
— Transports et voies de communication,
— Production et transport d'énergie, économie hydraulique,
— Agriculture, économie agricole, montagnarde, forestiere,
— Protection du milieu naturel, des lacs, cours d'eau, foréts, patrimoine,
— Protection et amélioration du cadre de vie,
— Urbanisme, équipement,
— Développement socio-économique, urbain et rural,
— Promotion industrielle, échanges technologiques,
— Promotion du tertiaire, du secteur touristique et du thermalisme,
— Formation professionnelle et recyclage, recherche scientifique
- Equivalence et reconnaissance de diplomes,
— Culture et patrimoine culturel, échanges artistiques,
— Techniques modernes d'information et de communication,
— Santé, hdpitaux, unités de recherches,
— Population frontaliére et questions sociales.



juin 2015 n’est pas du tout suivie par le Conseil du Léman®. Par ailleurs, le Conseil du Léman
n’a aucun personnel dédié.

— Ensus il existe une Commission mixte instituée par I’Accord concernant la navigation sur le
Léman liant la Confédération suisse, par son Conseil fédéral, et la République francaise, par son
gouvernement. Quant au sujet spécifique de la péche, il est aussi traité par une Commission
consultative internationale pour la péche dans le Léman, instituée par un Accord entre le Conseil
fédéral et la République francaise concernant la péche dans le Lac Léman, et un Concordat
intercantonal coté suisse.

On peut le constater maintenant : aucun de ces organes n’est habilité, ou n’a les moyens, de réfléchir et
proposer une stratégie globale pour superviser, décider, expertiser et faire fonctionner des acteurs aux
prises avec une matrice d’une grande complexité, touchant aux intéréts de I’environnement, du
développement économique et démographique, et de la société demandeuse d’espaces de détente au
bord et sur les lacs. Nous savons que le Lac de Constance, avec 3 pays, 4 cantons suisses et une
pression urbanistique comparable a celle vécue sur I’arc Iémanique, ou plus proche de nous le Lac de
Neuchatel avec 4 cantons riverains, sont arrivés a créer une gouvernance qui a permis de promulguer
des réglementations uniques, voire prendre des décisions drastiques — par exemple, limitation des
nombres de bateaux sur le Lac de Constance.

Instituer un systéme de gouvernance similaire pour le Lac Léman tient donc du possible, du
nécessaire. Du c6té francais toutefois, il y a une réorganisation territoriale et institutionnelle en cours.
Par exemple, cela ne sera pas avant plusieurs mois ou années que I’on saura quelle est I’autorité qui
sera en charge des ports. Pour avancer sur cette thématique, qui devient d’actualité brllante, nous
proposons que les trois cantons suisses bordiers du Lac Léman entreprennent déja les réflexions sur les
questions ouvertes dans ce postulat. Une fois les Suisses bien coordonnés, les Frangais en sauront plus
guant a leur nouvelle organisation territoriale et pourront rejoindre la réflexion et les travaux entrepris.

Ainsi, par la voie de ce postulat dans les cantons de Vaud, de Geneve et du Valais, nous avons
I’honneur de demander que nos différents cantons étudient la mise en place d’un systeme de
gouvernance qui permettra de faire face aux divers enjeux auxquels est et sera confronté le Lac
Léman. Sans aucun doute, les lieux de discussion existent, mais leur mission, ou leurs activités,
ne sont pour I’heure pas adaptées a la nécessité de prévoir une stratégie globale d’aménagement
du territoire et de réglementation des activités nautiques autour de notre lac.

Pour le Canton de Vaud : Pour le Canton de Genéve :
Fabienne Freymond Cantone Gabriel Barrillier
Présidente FIR — Forum Interparlementaire Romand Vice-président du FIR - Geneve

Pour le Canton du Valais :
Véronique Coppey
Vice-présidente du FIR, Valais

Pour mémoire : (Extrait de I’article de Frangois Rapin et Daniel Gerdeaux, La protection du Léman,
priorité a la lutte contre I’eutrophisation, paru en décembre 2013 dans les Archives de la Science, Le
Léman, du diagnostic aux nouveaux enjeux de protection)

« Le Léman est le plan d’eau le plus grand et profond d’Europe occidentale et il assure I’alimentation
en eau potable de plus de 900’000 personnes. Il se trouve a une altitude moyenne de 372 métres et a
une superficie de 580 km2. Le Léman recoit les eaux de différentes rivieres provenant de cantons
suisses — Valais, Vaud, Fribourg et Genéve— et de départements francais — Haute-Savoie, Ain —
voisins. Parmi ces nombreux affluents, le Rhéne est celui dont le débit est plus important ; il contribue

% En grosses lignes, ce sont les produits touristiques qui sont mis en valeur. Pour I’aménagement du territoire, la promotion
d’un tour du Léman & vélo est seul mentionnée.



a lui seul & 75 % des apports au Léman. Le temps de séjour théorique des eaux dans le Léman est de
11,3 ans.

La population résidente dans le bassin versant atteint le million d’habitants et la capacité en lits
touristiques est de I’ordre de 600'000. De 1998 a 2005, I’augmentation de la population a été de 7 %,
soit environ 170'000 habitants. Ce rythme d’augmentation se maintient et il n’est pas prévu qu’il
s’infléchisse dans les prochaines décennies. Le développement urbain et I’appropriation privée ont
fortement altéré les rives du lac. Du c6té suisse, par exemple, prés de 125 km de rives (sur 142) sont
modifiées ou artificielles, et sur prés de 95 km, elles sont inaccessibles au public.

Les prélévements au lac ont nettement augmenté a partir de la fin du 19°siécle. Aujourd’hui, les
principales agglomérations riveraines du lac s’y alimentent et prélévent plus de 80 millions de m3 par
an. Preés de 900'000 personnes sont alimentées uniquement par I’eau du lac.

Le Léman représente une attraction pour le tourisme et un lieu de délassement trés apprécié des
riverains, notamment pour la baignade. La navigation de plaisance a pris un essor important au cours
des derniéres décennies ; actuellement prés de 30'000 bateaux sont immatriculés sur le Léman.

La faune piscicole du Léman est depuis longtemps d’un grand intérét économique. Plus de 500 tonnes
de poissons sont déclarées par an par la péche professionnelle et amateur. »

(Signé) Fabienne Freymond Cantone
et 30 cosignataires

Renvoi a une commission avec au moins 20 signatures
Développement

Mme Fabienne Freymond Cantone (SOC) : — Ce postulat doit étre déposé ces jours en Valais et a
Genéve, par deux parlementaires d’une sensibilité politique différente de la mienne, soit un PLR et
une PDC. C’est dire que ce sujet nous touche en lui-méme et que nous le trouvons d’importance au-
dela des appartenances partisanes.

Ce postulat intercantonal me semble étre une « premiére » rendue possible par I’action du Forum
interparlementaire romand (FIR). Il met en avant une problématique toute simple : le lac Léman est
sous pression de toutes parts. La qualité de ses eaux s’en ressent, la beauté et la nature de ses rives
aussi et suivant la météo et les jours, c’est le chaos sur le lac. Pour illustrer cela, les bateaux de la
Compagnie générale de navigation (CGN), pourtant prioritaires, se retrouvent a slalomer, a
« klaxonner » et doivent freiner pour éviter les autres utilisateurs du lac, guere au courant des régles de
priorité, mais tellement nombreux. Je pense surtout au Petit-Lac, ou I’espace est compté les soirs et les
week-ends d’été.

Dans le postulat, nous listons tous les utilisateurs potentiels du lac : pécheurs, entreprises de dragage et
de transport, plaisanciers — sur des bateaux, mais aussi sur des planches, peut-&tre méme sur des jet-
skis. Nous listons aussi nombre d’organisations et d’institutions, ainsi que de conventions qui
s’occupent a un titre ou a un autre d’un aspect touchant au lac. Du point de vue intercantonal et
international, il existe la Commission internationale pour la protection des eaux du Léman (CIPEL)
qui ceuvre, depuis 1963, plus spécifiquement sur la qualité des eaux. Le Conseil du Léman a pour but
de favoriser la collaboration transfrontaliére, mais il n’a aucune force de travail en son sein. Des
commissions mixtes concernant la navigation sur le Léman ou la péche dans ses eaux existent. Nous
constatons qu’aucun de ces organes n’est habilité, ou n’a les moyens de réfléchir et de proposer une
stratégie globale pour superviser, décider, expertiser et faire fonctionner des acteurs aux prises avec
une matrice d’une grande complexité, touchant aux intéréts de I’environnement, du développement
économique et démographique ainsi que de la société, demandeuse d’espaces de détente aux bords et
sur les lacs.

Le lac de Constance, avec ses trois pays et ses quatre cantons riverains, est arrivé a créer une
gouvernance qui a permis de poser des réglementations uniques pour tout le territoire riverain. Le lac
de Neuchatel également, avec ses quatre cantons riverains. Il y a lieu de faire pareil pour le lac Léman.
Si du c6te francais, quelques réorganisations territoriales sont en cours et si les compétences liées aux



rives, aux ports et au lac ne sont pas clairement définies, du coté du cdté de nos trois cantons de Vaud,
Valais et Genéve, nous avons déja de quoi travailler.

Pour terminer, je lis une recommandation de la CIPEL, faite ces derniers jours. «La CIPEL
recommande & la France et & la Suisse ainsi qu’aux cantons de Vaud, Valais et Genéve, de renforcer le
dialogue pour une meilleure coordination entre I’environnement et les activités et infrastructures
nautiques sur le Léman et sur ses rives, en y associant les collectivités, les usagers et les ONG. » En
bref, nous sommes en plein dans le sujet avec ce postulat, que nous nous réjouissons de traiter en
commission et, plus tard, devant ce Grand Conseil.

Le postulat, cosigné par au moins 20 députés, est renvoyé a I’examen d’une commission.
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RAPPORT DE LA COMMISSION
chargée d’examiner I'objet suivant :

Postulat Fabienne Freymond Cantone et consorts auXonseils d'Etat vaudois, genevois et
valaisan : Pour engager une réflexion coordonnée poune meilleure conciliation entre les
activités et infrastructures nautiques et les miliex naturels du Lac Léman

1. PREAMBULE

La commission nommeée pour étudier ce postulat séstie le jeudi 28 avril 2016 a Lausanne. Elle

était composée de Mesdames les Députées Fabieayrmdfrd Cantone, Claire Richard ainsi que de

Messieurs les Députés Jean-Luc Bezencon, PhilitigazCPhilippe Ducommun, Pierre Grandjean et

du soussigné, confirmé dans le role de présidgmeardeur. Madame la Conseillere d'Etat Jacqueline
de Quattro, Cheffe du Département du territoirdestenvironnement (DTE) était également présente
ainsi que M. Sébastien Beuchat, Directeur des wesss et du patrimoine naturels & la Direction

générale de I'environnement (DGE-DIRNA). Les nalesséance ont été prises par Fabrice Lambelet,
Secrétaire de commissions au Secrétariat géné@rahd Conseil (SGC).

2. POSITION DE LA POSTULANTE

Municipale de Nyon, habitante de la Céte et reprissge de I'Etat a la Compagnie générale de
navigation sur le lac Léman (CGN), la postulantastate un certain nombre de problemes entre les
activités de loisirs, leurs infrastructures et tedieux naturels des rives du lac. Depuis quelques
décennies, le lac Léman est soumis a tres nomisrguessions. Un travail international important a
été effectué pour améliorer la qualité de ses enais, en plus de cette question, il s'agit de voir
comment concilier la pratique d'activités de l@iside détente avec la préservation des milieux
naturels qui jalonnent le Léman, avec les besogssp@cheurs, des consommateurs d'eau potable, des
transporteurs, des protecteurs de la nature, e aLtivités riveraines, les constructions surriless
peuvent avoir des répercussions sur la qualitéedeg et du sol et par la-méme sur I'ensemble des
écosystemes marins. La population est toujours pambreuse a solliciter les rives alors qu'une
bonne partie de celles-ci sont soustraites parteleains privés inaccessibles. Lors d'un colloque
organisé en juin 2015 par la Commission internafi®npour la protection des eaux du Léman
(CIPEL), tous les acteurs présents et concernéslep&aeman ont convenu qu'il était temps de
construire ensemble une stratégie d'aménagemente gestion des infrastructures et des activités
nautiques lémaniques.

C'est pour tenter d'améliorer la situation que astiydat a été déposé. Il demande que le cantoieétud
la mise en place d'un systéme de gouvernance quoieptea de faire face aux différents enjeux
auxquels est et sera soumis le Léman. Sans aucue, des lieux de discussions existent, mais leurs
missions, ou leurs activités, ne sont pour I'hguae adaptées a la nécessité de prévoir une seratégi
globale d'aménagement du territoire et de réglemientdes activités nautiques autour de notre lac.

Ce postulat a été déposé conjointement dans lésnsadu Valais et de Geneve.

3. POSITION DU CONSEIL D’ETAT

Le gouvernement rejoint les préoccupations de Euybente mais la gouvernance est déja en place,
notamment par le biais d’organismes possédantatapé&tences en lien avec la problématique.



La CIPEL, le Conseil du Léman, la Commission mistasultative franco-suisse pour la navigation
sur le Léman, la Commission consultative intermetie pour la péche, la Conférence des ports du
Léman s'occupent toutes de différentes problémetitRmaniques.

Les outils cantonaux tels que le plan directeurrdes vaudoises, la mesure E25 du PDC, un module
de planification de la renaturation des rives estaurs de réalisation, des outils financiers p&ene
de soutenir les communes qui veulent aménager lives

Le Conseil d'Etat est extrémement sceptique qudatcééation d'un nouvel organisme et préfererait
opter pour une amélioration des outils et organssengstants.

4. DISCUSSION GENERALE

Certains commissaires préféreraient classer laifabsbu en faire déposer un nouveau estimant que
celui-ci demande la création d'un nouvel organigmderait redondance avec ceux existants. De plus,
le canton de Geneve l'a déja refusé et le cantoWathis est en passe d'en faire de méme. La
problématique de la surabondance de bateaux notammaese poserait que durant une quinzaine de
jours estivaux.

Les commissaires favorables au postulat ne soulatgmlement pas la création d'un nouvel organe,
mais aucun de ceux existants ne fait de la codidimaLe Conseil du Léman pourrait étre cet

organisme de coordination mais il n'a aucun permsonsttaché. Il semblerait que la France soit
disposée a améliorer la coordination mais elleegileine réorganisation territoriale.

Afin d'arriver & un consensus au sein de la coniarissine proposition d'amendement est discutée et
aboutit & ces termes afin de prendre en considérptrtielle ce postulat :

«Ainsi, par la voie de ce postulat, nous avons Iffear de demander que le gouvernement étudie le
renforcement de la gouvernance qui permettra dee fiEice aux divers enjeux auxquels est et sera
confronté le Lac Lémam

Dans ces conditions, la Conseillére d’Etat seaallla proposition de la commission et espére gpuvo

convaincre le Conseil d’Etat et gue M. Broulis,ustitement président du Conseil du Léman, aille

convaincre ses collegues des autres cantons dstés$e du besoin d’amélioration de la coordination
et de la gouvernance autour des nombreuses prdidées |émaniques.

5.VOTE DE LA COMMISSION

Prise en considération partielle du postulat

La commission recommande au Grand Conseil de pespdrtiellement en considération ce postulat
a 'unanimité des membres présents, et de le reamany Conseil d’Etat.

La Tour-de-Peilz, le 30 mai 2016 Le président-rapporteur :
(Signé Olivier Epars
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Postulat Manuel Donzé — Les deux roues sur les voies de bus !
Texte déposé

Dans les villes connaissant des problémes d’engorgement du réseau routier, certaines analyses
montrent que le report modal des véhicules quatre roues vers les deux roues motorisés ou non
motorisés constitue un avantage certain en termes de fluidité du trafic, bien entendu en complément
des mesures en faveur de la mobilité douce et des transports publics.

Aujourd’hui un certain nombre de villes, telles que Londres, ont autorisé les deux roues motorisés et
non motorisés & emprunter les voies réservées aux bus.

Une autre justification de cette proposition est la sécurité des utilisateurs des deux roues.

Une ville en Suisse a déja mis en place ce type de mesures, il s’agit de Baden en Argovie. A ce sujet,
les différentes évaluations ne montrent aucun accident survenu avec les motocycles qui circulaient sur
la voie réservée aux bus.

Cette possibilité laissée aux deux roues d’utiliser les voies de bus est une expérience considérée
comme réussie dans les villes ou elle a été expérimentée.

Le Conseil fédéral lors de sa réponse & une motion sur la possibilité d’utiliser les voies de bus a
d’autres types de transport (08.3390), indique qu’ : « Il est souhaitable de laisser aux cantons et aux
communes le droit de décider du groupe d’usagers autorisé a emprunter certaines chaussées et voies
réservées aux bus et d’appliquer la signalisation adéquate. »

A Geneve, les premiers tests seront effectués en 2016 afin de mettre en place cette mesure plébiscitée
par les Genevois. L’objectif ici est triple : faciliter le déplacement des deux roues motorisées, alléger
les autres voies de circulation et éviter les conflits avec les voitures. Aussi, il s’agit d’encadrer une
pratique existante afin de tendre vers plus de sécurite.

Il s’agira d’abord de cibler les premiéres voies de bus concernées par cette expérimentation, en tenant
compte des aménagements en place et des conditions de sécurité routiere.

Les deux roues motorisés sont bel et bien une partie de la solution et non du probléme en termes de
circulation en ville, ceci en paralléle aux transports publics et a la mobilité douce.

Au vu de ce qui précede et des avantages mentionnés ci-dessus a la circulation des deux roues sur les
voies de bus, nous demandons au Conseil d’Etat de s’inspirer du modéle genevois, de procéder a une
analyse objective des besoins et de prendre des mesures pragmatiques pour étudier la faisabilité d’un
tel projet pour les villes vaudoises — La compétence finale d’autorisation revenant aux communes.

Dans ce cadre, le Conseil d’Etat est invité a étudier les différentes variantes possibles quant aux deux
roues autorisés a circuler sur les voies de bus, motorisés et/ ou non.

Renvoi a une commission avec au moins 20 signatures

(Signé) Manuel Donzé
et 23 cosignataires

Développement

M. Manuel Donzé (AdC) : — L’idée de laisser les deux roues rouler sur les voies de bus n’est pas
nouvelle. En effet, I’utilisation des voies de bus par les deux roues, motorisés ou non, est déja
appliquée dans certaines villes de plus ou moins grande taille. Je puis donner ici I’exemple de Baden
dans le canton d’Argovie et de Londres. A Geneve, selon la volonté du gouvernement, les premiers
tests seront effectués en 2016. Les objectifs des différents exécutifs avec cette proposition sont
souvent les mémes : faciliter le déplacement des deux roues, motorisés ou non, alléger les autres voies



de circulation, éviter les conflits avec les voitures, encadrer une pratique déja existante et tendre vers
plus de sécurité pour les utilisateurs des deux roues.

Par ce postulat, nous demandons au Conseil d’Etat de prendre des mesures pragmatiques pour étudier
la faisabilité d’un tel projet pour les villes vaudoises et de procéder a une réflexion concernant
I’utilisation des voies de bus par les deux roues, motorisés ou non, en étudiant les différentes variables
possibles.

Le postulat, cosigné par au moins 20 députés, est renvoyé a I’examen d’une commission.
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RAPPORT DE LA COMMISSION
chargée d’examiner ’objet suivant :

Postulat Manuel Donzé - Les deux-roues sur les voies de bus !

1. PREAMBULE

Présidée par M. Daniel Ruch également rapporteur, la commission s’est réunie a Lausanne le lundi 25
avril 2016 a la salle de conférences P001, Rue des Deux-Marchés, a Lausanne. Elle était composée de
Mmes les députées Isabelle Freymond et Valérie Schwaar ainsi que de MM. les députés Alberto
Cherubini, Jean-Luc Chollet, Hans-Rudolf Kappeler, Claude Matter, Serge Melly, Gérard Mojon,
Bastien Schobinger et Felix Stiirner. MM. Les députés Manuel Donzé et Rémy Jaquier étaient
eXCUSES.

Ont participé a la séance, Mme la Conseillére d’Etat Nuria Gorrite (cheffe du DIRH) et M. Pierre-
Yves Gruaz, chef de la direction générale de la mobilité et des routes. M. Kareem Khan s’est chargé de
la prise des notes de la séance.

2. POSITION DU POSTULANT

En I’absence du postulant, son remplagant explique I’enjeu de cet objet vise a autoriser la circulation
des deux-roues sur les voies de bus dans les villes vaudoises. Le postulant estime que cette possibilité
contribuerait a une meilleure fluidité du trafic en allégeant les voies de circulation et permettrait
d’éviter les conflits avec les voitures. S’appuyant sur des exemples nationaux et internationaux, le
postulant ajoute qu’une telle mesure constitue également une réponse efficace aux problémes de
sécurité routiére que rencontrent les deux-roues. Au regard des avantages que comporte cette solution,
le postulant demande au Conseil d’Etat de procéder a une analyse objective des besoins et de prendre
des mesures pragmatiques pour étudier la faisabilité d’un tel projet.

3. POSITION DU CONSEIL D’ETAT

La Conseillére d’Etat souligne que la pratique du canton de Vaud lui parait plus appropriée, car il est
préférable de déléguer cette compétence aux communes pour qu’elles aient la possibilité d’évaluer la
situation au cas par cas. Au vu des différences d’ordre topologique, compte tenu de la densité du trafic
et des pentes, la question ne devrait pas étre tranchée de maniére uniforme pour I’ensemble des villes
vaudoises.

En ce qui concerne la base légale, la loi sur la circulation routiére (LCR) prévoit cette possibilité de
dérogation a condition qu’elle fasse I’objet d’une signalisation adéquate. Dans les cas ou les
communes sont partenaires et qu’une évaluation est faite, le Conseil d’Etat n’a pas d’opposition de
principe contre cette pratique. Néanmoins, il garde a I’esprit que le nombre de personnes concernées
par une telle mesure est relativement restreint. L’évaluation doit considérer les problémes liés aux
gabarits des veéhicules, aux nuisances sonores, enfin, elle doit définir s’il s’agit de deux-roues
motorisées ou pas.

Elle ajoute que dans le canton de Vaud, les entreprises de transport ne sont pas favorables a une telle
mesure, notamment pour des raisons de sécurité en cas de partage de la voirie, mais également pour



des questions de respect de la vitesse commerciale. Dans les montées, le partage de la voie de bus
n’est pas autorisé parce que cela ralentirait les transports publics. En conclusion, la loi fédérale prévoit
cette possibilité, toutefois elle exige une signalisation lumineuse a laquelle il faudrait rendre les
communes tres attentives, car les codts sont tres élevés.

4. DISCUSSION GENERALE

Un membre de la commission explique qu’initialement, les voies de bus poursuivent deux buts
principaux. A savoir, elles permettent au bus de rouler a une vitesse commerciale en évitant les
bouchons et de s’avancer jusqu’au carrefour, ou il aura la priorité sur les autres véhicules et une
signalisation qui lui est propre. Revoir la signalisation pour toutes les voies de bus et tous les
carrefours engendre des codts trés importants pour un avantage comparatif trés réduit et marginal. La
possibilité existe et les situations doivent étre traitées au cas par cas. Par conséquent, il préfere que
I’on s’en tienne a la situation actuelle, dans le sens ou la reégle interdit d’emprunter la voie de bus, mais
qu’une souplesse est envisageable selon la situation particuliére.

I est rejoint dans cette idée par plusieurs membres de la commission qui ajoutent qu’au niveau de la
sécurité routiére, le canton ne dispose pas de la voirie nécessaire pour permettre ce type de pratique sur
I’ensemble de son territoire. Un commissaire ajoute que derriére les bus la situation deviendrait
dangereuse puisque les utilisateurs de deux-roues devront guetter les freinages lors des arréts de bus,
tout en prétant attention a la voie de gauche dans la mesure ou ils souhaitent effectuer un dépassement.
Enfin, souligne qu’au niveau des carrefours, le probléme s’accentue surtout si le cycliste sur la voie de
bus veut tourner a gauche et qu’il doit dans ce cas traverser des voies pour regagner sa présélection.

Un commissaire ajoute que selon lui, la solution pour une bonne circulation entre les différents types
de véhicules réside davantage dans la séparation et la distinction claire entre les voies plutdt que le
partage de la voirie. A ce titre, il estime que le postulat ne résout pas le probléme puisqu’il déplace le
conflit existant entre les voitures et les deux-roues, vers un différend entre les véhicules & deux roues
lents et les plus rapides qui de surcroit partageraient la voie du bus.

Une députée explique qu’en tant que secrétaire générale de I’ATE (Association transports et
environnement), son association s’est penchée sur cette possibilité, notamment a travers des groupes
de travail auxquels ont participé les TL (Transports publics lausannois). Elle rappelle que depuis 2005,
il existe des recommandations de la part des TL concernant I’aménagement des voies de bus propice a
la circulation des vélos. Elle trouve étrange que ce postulat mélange les vélos et les deux-roues
motorisés, tous deux correspondant a des réalités totalement différentes. Elle est opposée au projet en
ce qui concerne les motos et scooters, car elle estime que celui-ci met en péril 1’efficacité méme de la
voie de bus. De surcroit, cela provoquerait encore plus de nuisances sonores et de la pollution dans
I’agglomération. S’agissant des vélos, elle n’y est pas opposée, mais elle estime que la solution existe
déja a travers les recommandations des TL.

En tant que membre du syndicat du personnel des transports publics, un député insiste sur le fait que
les conducteurs de bus sont farouchement opposés a 1’utilisation de la voie de bus par les deux-roues
pour les raisons de vitesse commerciale et de sécurité mentionnées précédemment.

La Conseillére d’Etat ajoute qu’un tel projet peut mener a des situations trés incohérentes. Par
exemple, il y aurait la possibilité pour un motard de circuler sur la voie de bus et pour un autre de
rouler sur la voie normale et au carrefour ils pourraient ne pas démarrer en méme temps puisque le
deux-roues sur la voie de bus est sur voie prioritaire. Elle souligne également que les problémes liés
aux nuisances sonores pour les riverains tendent & prendre beaucoup d’ampleur ces derniéres années.
L’expérience menée par le canton de Genéve consiste a ouvrir six voies de bus a la circulation, dont
quatre pour les deux-roues motorisés uniquement et deux voies sont ouvertes aux vélos, ainsi qu’au
deux-roues motorisés. Elle conclut qu’il faudra attendre quelques années afin d’établir un bilan de
cette expérience.

Fort des explications fournies par les différents intervenants, plusieurs députés manifestent leur
volonté de prendre position sur le postulat.



Dés lors, le président de la commission propose de passer au vote et demande a la commission de se
prononcer sur la prise en considération du postulat.
5. VOTE DE LA COMMISSION

En conséquence, la commission recommande au Grand Conseil de ne pas prendre en considération ce
postulat par 10 voix contre et 1 voix pour, et de ne pas I’envoyer au Conseil d’Etat.

Lieu, le jour mois année.
Lausanne, le 2 juin 2016

Le rapporteur :
(Signé) Nom Prénom

Daniel Ruch
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REPONSE DU CONSEIL D'ETAT
al’interpellation Graziella Schaller et consorts au nom du groupevert’libéral —lestéléphériques en ville sont-ils
possibles dansle canton de Vaud ?

Rappel

Les téléphériques sont envisagés dans de nombreuses villes européennes pour améliorer |'efficacité des réseaux de
transports publics. Ce moyen de transport, déja utilisé dans de nombreux pays a travers le monde, a de multiples
avantages que les régions morgienne, zurichoise et de Fribourg ont d'ores et déa compris. Les téléphériques urbains
évitent une emprise au sol trop importante et n'encombrent pas le trafic routier, déja trés dense dans nos villes, et ce y
compris pendant sa construction. 11s permettent de franchir des obstacles naturels ou construits tout en réduisant les codts
d'investissements, notamment par rapport a la construction de tunnels. 1ls permettent également un transport confortable et
relativement silencieux pour les usagers, ainsi que pour les voisins de l'installation. Bref, ce moyen de transport devrait
étre encourageé et non freiné par des chicaneries administratives.

Déslors, je pose les questions suivantes au Consell d'Etat :
— Aujourd'hui, est-il possible de réaliser un téléphérique urbain survolant de multiples propriétés et béatiments a
traversuneville ?

— Quels sont les principaux obstacles juridiques a I'installation d'un transport aérien par cable dans une ville,
notamment par rapport a un paysage vierge de constructions ou presque ?

— Le canton envisage-t-il d'élaborer un reglement d'utilisation de |'espace aérien, a I'image des réflexions en cours
pour le sous-sol ?

Souhaite développer.

Réponse du Conseil d'Etat

L'interpellation présente les avantages que représenteraient les téléphériques urbains en tant qu’ éléments des réseaux de
transports publics tout en posant des questions quant a leur faisabilité, aux éventuels obstacles juridiques ou " chicaneries
administratives " qui empécheraient leur réalisation. En préambule, il convient donc de décrire le cadre |égal existant qui
régit ce moyen de transport.

La Loi fédérae sur les installations a cables transportant des personnes (LICa — RS 743.01) et I'Ordonnance sur les
installations a cébles transportant des personnes (OlCa — RS 743.011) réglent la construction et I'exploitation des
installations a cables transportant des personnes tels que les téléphériques (art. 2 LI1Ca).
LaLICaprévoit notamment en son article 3 :
" 1 Quicongue entend construire ou exploiter une installation a cables destinée au transport régulier et professionnel
de personnes et pour laquelle une concession est nécessaire selon laloi du 18 juin 1993 sur le transport de voyageurs
(installation a cables soumise a concession fédérale), doit obtenir de I'Office fédéral des transports (OFT) :
a. une approbation des plans;
b. une autorisation d'exploiter.
2 Quiconque entend construire ou exploiter une installation a cébles qui ne nécessite pas de concession au sensde la
loi sur le transport de voyageurs, notamment un téléski ou un petit téléphérique, doit obtenir une autorisation
cantonale.

3 Les installations a cables ne peuvent étre construites et exploitées que s elles sont slires, respectueuses de
I'environnement et conformes aux dispositions sur I'aménagement du territoire.”



L'OlCa stipule en son article 3 que : " Les petites installations a cables sont des installations a cables admises pour le
transport de huit personnes au plus par direction ". Il parait évident que le téléphérique évoqué dans I'interpellation, a
savoir un transport en milieu urbain intégré au réseau de transports publics, serait dimensionné pour plus de huit passagers
par direction. Un tel transport nécessiterait donc une concession fédérale au sens des articles 1, alinéa 2, de la Loi sur le
transport de voyageurs (LTV — RS 745.1) a laquelle fait référence la LICa et serait soumis a une procédure fédérale
d  approbation des plans (procédure d' octroi du permis de construire). La procédure de délivrance de concession prévoit que
soient notamment entendues les collectivités publiques concernées et les entreprises de transports publics au bénéfice de
concessions et actives dans |e périmétre concerné.

Ces procédures sont compl étées par la délivrance d’ une autorisation d’ exploiter, également délivrée par I' OFT. L’ ensemble
du dispositif 1égal et réglementaire fédéral vise égaement a ce que les conditions de sécurité d’exploitation soient
satisfaites. On peut ainsi citer par exemple que:

— un profil d’espace libre de la cabine doit étre garanti a chaque station (amont — intermédiaire —aval) ;

— des zones de sécurité entre le sol et le point le plus bas du véhicule chargé doivent étre respectées selon le type
d’ obstacles (passage au-dessus de routes, de bétiments) ;

— en casde croisement ou d approche de lignes électriques |l es prescriptions fédérales en la matiére s appliquent ;

— les conditions relatives aux obstacles a la navigation aérienne doivent étre respectées selon laLoi sur I'aviation (LA
— RS 748.0, articles 41, 42) et I’ Ordonnance sur I infrastructure aéronautique (OSIA — RS 748.131.1, articles 2, 62,
63,71, 72);

— uneinstallation portée par des cables présente un risque particulier en cas d’incendie des installations qu’ elle survole
(dommages aux cables porteurs). Les mesures adéquates anti-incendies sont a planifier.

En syntheése, il ressort les points clefs suivants :

— un téléphérique urbain est soumis d'une part a I’ octroi d’une concession fédérale et d’ autre part & une procédure
d'enquéte fédérale. L’ organe compétent pour délivrer la concession et approuver les plans (équivalent du permis de
construction) est I’ Office fédéral des transports (OFT) ;

— I'installation doit étre conforme aux dispositions de I'aménagement du territoire (affectation du sol) et respectueuse
del’environnement ;

— une autorisation d’exploiter garantissant principalement le respect des éléments de sécurité et d’ exploitation, doit
également étre délivrée par I' OFT.
Cela étant, le Consell d' Etat répond aux questions soumises comme stit :

1. Aujourd'hui, est-il possible de réaliser un téléphérique urbain survolant de multiples propriétés et batiments a
traversuneville?

et

2. Quels sont les principaux obstacles juridiques a l'installation d'un transport aérien par cable dans une ville,
notamment par rapport a un paysage vier ge de constructions ou presque ?

Dans I'absolu, il est tout a fait possible de réaliser un téléphérique urbain survolant de multiples propriétés et batiments a
travers une ville. Le cadre Iégal et réglementaire décrit ci-dessus s applique quel que soit I’ environnement dans lequel
sinscrit I'installation. 11 n'y a pas d’ obstacles juridiques ou réglementaires additionnels a I’installation d'un transport par
cable en ville, par rapport a ceux existant dans un paysage vierge de constructions ou presque.

Dans la pratique, |e libellé méme des questionsillustre les difficultés auxquelles un tel projet pourrait ére confronté ;

— le nombre de propriétaires concernés par I'installation et donc potentiellement Iégitimement parties prenantes a la
procédure est plus important en milieu urbain. Des résistances au projet (par ailleurs observables également de cas
en cas en milieu moins densément béti) pourraient s exprimer de maniére accrue ;

— un projet de téléphérique doit traiter ses impacts, que ce soit en milieu peu béti ou en milieu urbain. Le nombre de
riverains concernés par les impacts est accru. Certains impacts pourraient ére plus sensibles (bruit, monuments et
sites, ...) aors que d' autres pourraient I’ ére moins (paysage, forét, faune et nature,...) ;

— il est probable qu’en milieu urbain, les supposées nuisances visuelles de I'installation pourraient constituer une
difficulté, tout comme le survol de nombreuses propriétés privées pourrait étre a I’ origine d’ oppositions et/ou de
prétentions d'indemnités des propriétaires suite a I'expropriation en vertu du désagrément di au survol de leurs
immeubles;

— entant qu’' élément du réseau de transport urbain, soumis al’ octroi d’ une concession fédérale, le transport par céble
devrait démontrer sa complémentarité par rapport aux autres offres de transport desservant le milieu urbain dans



lequel il s'insérerait. Au-dela de la simple question de concurrence entre entreprises ou modes de transport, ¢'est
bien la viahilité économique de I’ensemble des prestations de transport soumises a concession et bénéficiant de
subventions publiques qui devrait étre vérifiée;

— certaines prescriptions de sécurité pourraient étre plus sensibles en milieu urbain dense. Citons par exemple le fait
gu’une installation portée par des cébles présente un risque particulier en cas d'incendie des installations qu’elle
survole (dommages aux cébles porteurs). Les mesures adéquates anti-incendies en milieu urbain dense seraient &
planifier.

L’ énumération ci-dessus est illustrative et non exhaustive. Comme on I'aura compris, les éventuelles difficultés ou
obstacles, juridiques ou réglementaires, que rencontrerait un projet de téléphérique urbain ne sont pas liées a ce mode de
transport in abstracto mais bien a un projet concret dans un milieu urbain donné.

3. Le canton envisage-t-il d'é@aborer un reglement d'utilisation de I'espace aérien, a I'image des réflexions en cours
pour le sous-sol ?

Compte tenu du cadre l1égal et réglementaire fédéral préexistant, tant dans le domaine des installations a cables transportant
des personnes que dans celui de I'aviation et de I'infrastructure aéronautique, le Conseil d'Etat n’entend pas |égiférer ou
réglementer en lamatiere.

Ainsi adopté, en séance du Consell d'Etat, a Lausanne, le 25 mai 2016.

Leprésident : Le chancelier :

P.-Y. Maillard V. Grandjean
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Motion Nicolas Rochat Fernandez et consorts — Augmeéation de la prime pour les frais
professionnels des apprentis

Texte déposé

L’article 14, alinéa 2, de la loi vaudoise sur @anfation professionnelle (LVLFPr) stipule que le
montant de 960 francs destiné aux frais de formgirofessionnelle doit étre révise régulierement.

Pour rappel, I'ensemble de la disposition est &sn compromis entre les député-e-s lors des débats
sur I'adoption de la LVLFPr en 2009.

Destiné originellement au remboursement des proffessurance maladie, un consensus avait pu étre
trouvé en changeant l'affectation de ce montantreamboursement de frais professionnels. Ce
consensus a permis d’éviter ainsi la suppressiom g@iLsimple de cette allocation.

Nonobstant le consensus trouve, il faut rappelerlgunontant fixé par les député-e-s pour les fiais
formation (80 francs) est inferieur & celui octrqydur le remboursement de la prime d’assurance
maladie. En effet, considérant qu’environ deuxstides apprentis ont 18 ans révolus et que la prime
LAMal moyenne jeunes adultes était de 317 franc2@9, les 80 francs octroyés sont bien en deca
du remboursement de la moitié de la prime d’asseramaladie.

Cependant, selon l'article 14, alinéa 2, de la L¥/Ele montant doit étrer€visé régulierement». Le
Iégislateur n'a cependant pas prévu de mécanistingleXation particulier. Toutefois, malgré une
tentative par le biais d’'une initiative en 2011entant n’a toujours pas été révisé apres...rsx ee
qui laisse a penser que la révision de ce morpaéxpe par la loi afférente, est un leurre.

La présente motion a donc pour but de réviser le ndant actuel de 960 francs par an et de le
porter entre 1020 et 1080 francs par an, soit uneugmentation entre 5 et 10 francs par mais.
Linitiative parlementaire précitée ayant échoué leamontant proposé (1080 francs par an, soit une
augmentation de 10 francs par mois) ne pouvait édement étre modifié au stade de sa prise en
considération. Des lors, il s’agit, dans la présemiotion, de proposer une fourchette de
'augmentation.

Malgré la bonne santé de I'économie vaudoise,d&sres d’apprentis — et donc leur pouvoir d’achat
— n‘ont en effet que trés peu progressé, la pludamtre eux ayant carrément stagné depuis de
nombreuses années, alors que, en paralléle, lespesés formatrices ont recu, dans le cadre des
divers trains de mesures conjoncturelles du Condetat, un soutien financier non négligeable pour
la création ou le maintien de places de formatiz plus, le Conseil d’Etat a, au mois d’aolt detnie
décidé de revaloriser les salaires des apprergasgés par I’Administration cantonale.

Dans ces conditions, une augmentation comprisee é8firet 120 francs par an nous semble tant
appropriée du point de vue du pouvoir d’achat desig¢s en formation que supportable, si ce n'est
indolore, du point de vue des entreprises formesdtric

Pour le surplus, nous rappelons que cette mesaeawerait 17’000 apprentis de notre canton. A ces
derniers s’ajoutent les apprentis des écoles déemnéu ceux qui suivent une filiere professiotenel
au gymnase. Au total, ce sont donc plus de 20'600gs qui sont concernés.

Au vu de ce qui précede, les soussigné-e-s comsitgu’il y a lieu de mettre en ceuvre la volonté du
Iégislateur de 2009 et donc de revaloriser laditegau sens de la présente motion.

Le Sentier, le 13 septembre 2015.
Renvoi a une commission avec au moins 20 signatures

(Signé) Nicolas Rochat Fernandez
et 36 cosignataires



Développement

M. Nicolas Rochat Fernandez (SOC) — Je voudrais brievement développer cette mogioar
laquelle je demande le renvoi en commission ; oigrfest pas coutume.

Cette motion a pour theme une augmentation deitaeppour frais professionnels des apprentis.
Premiérement, selon son article 14, alinéa 2, il&dadoise sur la formation professionnelle stipule
que le montant de 960 francs destiné aux frais atendtion professionnelle doit étre révisé

régulierement. Pour rappel, 'ensemble de la disposest issu d'un compromis entre députés a
l'issue d’'un débat sur I'adoption de cette loi €92. En effet, originellement, le montant étaittohes

au remboursement de la moitié de la prime anndé&kesurance-maladie pour les jeunes en formation.
Les années ayant passé et, comme vous le saveziress d’assurance-maladie ayant augmenté,
certaines franges de cette assemblée ont condigéréet article n’avait plus lieu d'étre. Je me

rappelle les termes employés par M. Haury : ilis'sajt d’une scorie.

Un consensus est tout de méme apparu, dans laene8uion a arrété un montant de 960 francs,
c’est-a-dire bien en de¢a du remboursement de iaénates primes d’assurance-maladie, méme pour
un jeune en formation. L'allocation de cette somest différente, dans la mesure ou elle est
maintenant destinée au remboursement des fraiggmiohnels pour les apprentis. Mais — petite
subtilité du législateur que nous sommes — il &hgiulé tres clairement que le montant devait étre
révisé régulierement. Or, nous sommes aujourd’hl2@L5 et la disposition a été votée en 2009 : il
s'est écoulé pres de six ans sans qu'aucune augtioente la somme n’ait été proposée par le
plénum.

Vous aurez bien compris que la présente motionua pat de proposer une augmentation de 5 a
10 francs par mois, c’est-a-dire de 60 a 120 fraparsan. Je reste assez modeste en proposant cette
légére augmentation, tout en étant conscient quuoposition similaire a été déposée en 2011 par
notre collégue Jean Christophe Schwaab. Le pléntavaih alors pas souhaité augmenter le
remboursement des frais pour les apprentis. Mdaifeant, ce montant n’a pas augmenté depuis six
ans. L'augmentation restant tout a fait raisonnalappropriée du point de vue du pouvoir d’achat
des jeunes en formation, elle est indolore en ceanpcerne les employeurs. Or, il faut rappeler lgue
salaire des apprentis reste relativement bas. Baonelure, je rappelle que cette mesure concerne
environ 20'000 apprentis en formation. Je me réjalé débattre prochainement de ce sujet en
commission.

La motion, consignée par au moins 20 députés, esinvoyée a I'examen d’une commission.
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RAPPORT DE LA COMMISSION
chargée d’examiner I'objet suivant :

Motion Nicolas Rochat Fernandez et consorts - Augnméation de la prime pour les frais
professionnels des apprentis

1. PREAMBULE

La commission nommée pour étudier cette motiont s@&mie le jeudi 18 février 2016 a la Salle de
conférences 55 du DFJC, Rue de la Barre 8, a Laesdflle était composée de Mesdames les
députées Anne Baehler Bech, Christine Chevalleyi ajue de Messieurs les députés Nicolas Croci-
Torti, Alexandre Démétriadés, Nicolas Glauser, §tan Kunze, Marc Oran, Nicolas Rochat
Fernandez et du soussigné, confirmé dans le rélpré&ident-rapporteur. Madame la Conseillére
d'Etat Anne-Catherine Lyon, Cheffe du Départementadformation, de la jeunesse et de la culture
(DFJC) était également présente ainsi que M. S&Baz, Directeur général a la Direction générale de
I'enseignement postobligatoire (DGEP). Les noteséhnce ont été prises par M. Fabrice Lambelet,
Secrétaire de commissions au Secrétariat génér@rdnd Conseil (SGC) pour lesquelles il est ici
remercie.

2. POSITION DU MOTIONNAIRE

Cette motion demande une modification du montasttrina I'alinéa 1 de l'article 14 de la loi sur la
formation professionnelle (LVLFPr). Il est rare guen seulement il y ait I'indication d’'un montant
dans une loi, mais également l'inscription d’'uneisi&n de celui-ci sur une base dite « réguliére ».
Avant I'entrée en vigueur de la LVLFPr en 2009ptame, qui se trouvait dans I'ancienne loi sur la
formation professionnelle, était une aide a I'assoe maladie pour les apprentis dont les employeurs
prenaient a leur charge la moitié. Un accord pplgi a pu étre trouvé pour maintenir une telle
disposition, mais sous la forme d’'un remboursentde¥ frais professionnels des apprentis, avec
l'inscription d'une révision réguliere de ce mortakn 2011, une initiative Iégislative avait été
déposée par M. Jean-Christophe Schwaab, alors &ééputGrand Conseil (GC), et rejetée par le
parlement, car le montant inscrit ne pouvait féiobjet d’'une modification. Aucune révision n’est
intervenue depuis 2009, et si les salaires desapprde la fonction publique ont augmenté, cetn’es
pas forcément le cas dans d’autres secteurs. @etten vise uniquement a mettre en application une
disposition adoptée par le GC en 2009, méme silad mentionne pas clairement les criteres de
réévaluation.

3. POSITION DU CONSEIL D’ETAT (CE)

Tant dans son développement écrit qu’oral, cettéamanet les enjeux sur la table. Pour rappel, le
maintien de cette disposition a l'article 14 avéié la clé de vodte de la nouvelle LVLFPr; la
formation professionnelle étant un sujet au coesrpiéoccupations des partis politiques de toutes
tendances confondues. Par rapport a la distrib@ffactive de ce montant aux apprentis, le DFJC a
été informé que certains patrons ne pensent pgsutsua le verser. En ce sens, une demande de M.
Alexandre Démétriadés a été relayée au départepmmtinformer les patrons et les apprentis de
I'existence de ce montant par le biais du siteritede I'Etat de Vaud. Concernant I'indice du coéit

la vie, il a été négatif durant les années 200%261les salaires des apprentis restent globalenasn
actuellement, méme si I'Etat, par exemple, offrédenes conventions collectives de travail (CCT).



4. DISCUSSION GENERALE

En réponse aux propos du département attestardegupatrons ou des apprentis ne connaissaient pas
'existence de ce montant, un commissaire déclare dans le domaine de l'agriculture, des
commissaires professionnels viennent vérifier selssement de ce montant aux apprentis est effectif

Le département précise que cela n’est pas systfumadians la réalité, car cela dépend des branehes d
meétiers (le mangque de commissaires professioneeisgtre I'une des causes).

Sur la base de l'alinéa 1 de l'article 14, plussecommissaires sont favorables a une augmentation d
montant des frais professionnels pour trois raigoimeipales :

* rendre plus attractifs les apprentissages, mémesteaient ;

» soulager les charges que doit supporter tout appren

» se conformer a l'alinéa 2 de l'article 14 qui demarjustement la révision réguliere de ce
montant, sept ans apres I'entrée en vigueur d&L&Pr.

Une contre-proposition, a cette motion, est exp@sgeun des commissaires : I'objectif ne serait pas
de pratiquer un arrosage général pour 'ensemide386 métiers listés ou les salaires sont indeatif

par le biais de cette motion, mais de prévoir wngmeentation sensible pour environ le quart de ces
métiers-la ou les salaires mensuels sont de CHF BO@hoins. Ce montant pourrait étre de CHF 20.-
supplémentaires mensuels. Néanmoins, deux écegigsent concrétement :

» connaitre les familles des apprentis touchant desestions pour I'assurance-maladie par
exemple ;
* résoudre l'inégalité de traitement pour les étudian filieres professionnelles vis-a-vis de
leurs camarades non-apprentis.
Si cette proposition est légitime pour un certaombre de commissaires, elle touche a un autre
domaine qui a trait au salaire ; il ne reléve dpas de la compétence du GC, et plus globalement de
I'Etat. De plus, cela aurait pour risque d’abandoniiessence méme des frais professionnels,
égalitaires pour I'ensemble des apprentis.

Plusieurs commissaires s'interrogent sur la pdgéitlie modifier I'article 14 dans sa totalité, pets
seulement un alinéa. Cette motion devrait permetegpliquer ce qu'il est entendu par I'adverbe

« régulierement » contenu a l'alinéa 2, et si smplacement par une référence plus précise, comme
I'Indice des prix & la consommation (IPC) par exmperait opportune.

Le département estime qu'il s’agit d’'un élémentlagistique. En I'occurrence, la motion Rochat
Fernandez vise 'alinéa 1 de l'article 14 de la IBRt, et non l'alinéa 2. En cas de renvoi de cettobj
le CE viendrait avec une réponse concernant unigoeoet alinéa 1.

A ce stade de la discussion, il est évoqué I'optientransformer cette motion en postulat avec le
risque toutefois d’'une perte de temps dans saetnant.

Le département souligne que la transformation estupet permettrait davantage de souplesse. En
effet, dans le cadre de cette motion, une fourehetimprise entre CHF 1'020.- et CHF 1'080.-, a été
prévue, afin de laisser au gouvernement le choismndntant lui paraissant adéquat.

Plusieurs commissaires seraient satisfaits de wmgr transformation de cette motion en postulat, et
ceci pour plusieurs raisons :

» dresser un bilan sur la distribution effective dentontant aux apprentis ;

* informer les apprentis et les patrons de I'existethe ce montant ;

» établir un bilan pour savoir réellement a quoi espond ce montant tant pour les patrons que
pour les apprentis ;

* savoir ce que pense le département au sujet deébal? de l'article 14 et proposer des
solutions pour une meilleure compréhension du termégulierement ».

Si le principe d’'une transformation en postulatpes ou moins acquis a ce stade, le périmetreede ¢
dernier reste encore définir. De I'avis des comaiiss, il faut :

» veiller a ce que la demande ne donne pas tropadait& I'administration ;



« se focaliser uniguement sur l'alinéa 1 de l'artide. En effet, si l'alinéa 2 venait a étre

modifié a nouveau, il existerait le risque de ravides crispations au sein des milieux
politiques et patronaux, alors que le systeme hfnetionne a satisfaction.

Le département souligne I'importance de ce secamut,gndépendamment que ce soit un postulat ou
une motion, pour que I'ensemble des forces poktigaillent dans le méme sens lors des futures
discussions au plénum. En effet, elle exprime sint@ d’'une éventuelle abrogation de l'article 14,
méme si le débat s’est apaisé depuis 2009.

Aprés discussion avec la commission, le motionnast d’accord de transformer sa motion en
postulat et de le renvoyer avec une demande ciblaifuement l'alinéa 1 de l'article 14 de la
LVLFPr.

5.VOTE DE LA COMMISSION

Transformation de la motion en postulat

Avec l'accord du motionnaire, la commission accegee transformer la motion en postulat a
'unanimité des membres présents.

Vote de prise en considération

La commission recommande au Grand Conseil de remay Conseil d’Etat la motion transformée
en postulat a 'unanimité des membres présents.

Crassier, le 19 mai 2016 Le président-rapporteur:
(Signé Serge Melly
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EXPOSE DESMOTIFSET PROJET DE DECRET

accordant au Conseil d'Etat un crédit d’investissement de CHF 5'350'000.- pour |'acquisition
d’une parcelle d’environ 28'000 m2 a Romanel-sur-L ausanne, et I’autorisant a accorder sous
conditions a la Commune de Lausanne un droit d’emption sur unefraction
d’environ 8100 m2 du bien-fonds n® 2'568 de L ausanne.

1 PRESENTATION DU PROJET

1.1 Objet del'EMPD

D’une part, le projet "Méamorphose” mené par la Ville de Lausanne englobe les infrastructures
actuelles du Service des automobiles et de la navigation (SAN), sisal’avenue du Grey 110 et 112, au
sud de I'aérodrome de la Blécherette, sur le bien-fonds n° 2'568 du cadastre de la Commune de
Lausanne. Le lauréat du projet de concours prévoit une forte densification de ce secteur,
essentiellement pour un usage tertiaire et d’ habitation, correspondant & une nouvelle "porte d'entrée
urbaine".

D’autre part, I’ accroissement prévisible des contrdles techniques des véhicules et le renouvellement
des équipements des ateliers-garages contribuent également & une délocalisation a court ou moyen
terme du Site actuel.

C'est finalement la parcelle n® 222 du cadastre de la Commune de Romanel-sur-L ausanne, située sur le
secteur de la Sauge, qui est identifiée comme le site de développement dintérét cantona le plus
adéguat, ceci en fonction de sa topographie et de son acces direct aux infrastructures routiéres de la
ceinture lausannoise.

Le bien-fonds no 222 est actuellement colloqué en zone agricole. Dans le cadre d une politique des
pbles de dével oppement, des études et réflexions ont été initiées sur la bande de terrain bordant |e nord
de I’ autoroute, depuis la route de Neuchétel jusqu’alaroute d'Yverdon, qui serarelié aterme par une
route cantonale importante, dite barreau de la Sauge. Les terrains destinés aux locaux du SAN seront
inclus dans un plan d’ affectation cantonal (PAC).

La Commune de Lausanne est le propriétaire foncier de ce bien-fonds. Elle est disposée a le vendre
afin de réinvestir le produit de la vente sur le parc immobilier de son propre territoire communal. Dés
lors, I’ accord de vente de la Commune de Lausanne est conditionné d’ une cession ultérieure par |’ Etat
de Vaud de la fraction Est de la parcelle du SAN afin de compléter son patrimoine foncier qui
comprend dgjatous les terrains situés entre le stade de la Pontaise et |'aérodrome de |a Blécherette. Elle
souhaite garantir cette opération fonciére ultérieure par I'inscription d’un droit d’emption au registre
foncier.

Le présent EMPD a pour objectif d’ autoriser le Conseil d’ Etat a acquérir les surfaces nécessaires sur le
bien-fonds 222 de Romanel-sur-Lausanne et de fixer les conditions minimales de cession ultérieure a



la Commune de Lausanne d'une fraction de la parcelle no 2’568 de L ausanne, site actuel du SAN.

1.2 Historique et contexte général

Les activités du SAN ne sont aujourd'hui plus en adéquation avec le site qu'il occupe. En effet, les
surfaces nécessaires au fonctionnement du dit Service se trouvent, aujourd'hui, dans un écrin urbain.
Elles ne permettent pas de poursuivre la politique de densification urbaine préconisée par le Plan
Directeur Cantonal (PDCn). Le trafic sur le carrefour de la Blécherette est aujourd’ hui trés dense et
pose des difficultés d’ acces au SAN pour les nombreux usagers du site. Un site de substitution s avére
nécessaire a court ou moyen terme.

Durant ces six derniéres années, des recherches de terrains affectés en zone industrielle ou artisanale,
voire en zone intermédiaire, ont fait I’ objet de prospection continue par le SIPal. En dernier lieu, faute
de terrains légalisés disponibles a la vente ou compatibles avec les exigences techniques du SAN, ce
sont des terrains agricoles de la couronne lausannoise qui ont fait I’ objet d’ études d’implantation.

La parcelle n° 222 de Romanel-sur-Lausanne, retenue aprés élimination d’autres variantes, sera
contigué a la future sortie d'autoroute envisagée par |'éclatement de la jonction de la Blécherette. Elle
répond aux besoins relatifs a la superficie, a la localisation et a la proximité du Service des
automobiles. Cette parcelle, propriété de la Ville de Lausanne, est actuellement exploitée par un
agriculteur.

1.2.1 Temporalité des opérations

Par rapport aux enjeux cantonaux sur le futur site du SAN et aux enjeux communaux du
développement de la partie nord de Métamorphose, il est important de connaitre rapidement les
positions politiques des deux collectivités publiques afin de coordonner les projets qui suivront.

Les procédures d’ approbation du Conseil communal et du Grand conseil seront donc entreprises en
paralléle. De maniére également conjointe, un dossier préliminaire du PAC sera constitué afin que
I’ office fédéral du développement territorial (ARE en allemand) préavise favorablement la nouvelle
affectation du SAN. C'est bien sur la base de ces trois conditions remplies gu'une promesse
d acquisition pourrait étre signée par I’ Etat et la Commune, réservée uniquement de I’ entrée en force
du PAC.

La Municipalité de Lausanne s est engagée a déposer un préavis aupres de son Conseil communal de
maniere synchronisee avec la présente procédure d' EMPD.

L' Office fédéra des routes (OFROU) devra toutefois finaliser la géométrie de la bretelle de
raccordement a |’autoroute afin de définir ultérieurement les limites de constructions futures aux
abords des routes cantonal es.

1.2.2 Particularitésliées a I'opération d’ acquisition par I’ Etat
L'opération d'acquisition du bien-fonds n° 222 de Romanel-sur-Lausanne est une opportunité pour

I'Etat de Vaud. Elle permet une réserve stratégique pour le futur dans un périmetre d’ agglomération
soumis a de constantes pressions territoriales.

La Commune de Lausanne n’ envisageait une cession directe de son terrain que sur la base d' une valeur
découlant d’une zone d affectation d’utilité publique, compte tenu que le Canton dispose d une
certaine maitrise par lamise en cauvre d’un PAC. Dans ce contexte, |’ aboutissement de la procédure ne
peut pas étre garanti. En effet, la démarche de |égalisation du terrain est au stade du plan directeur
localisé (PDL), et I'horizon de temps nécessaire a cette |égalisation n’est pas déterminable, méme avec
une justification axée sur des infrastructures d’intérét public.

L’ application des nouvelles dispositions de la loi sur I’aménagement du territoire (LAT) engendre
cependant une inconnue supplémentaire. En principe, I’ affectation de la surface agricole concernée



implique le dézonage d'un terrain actuellement constructible situé dans le canton, en surface égale,
afin d’ effectuer la compensation |égale.

La situation et le colt du terrain de compensation ne peut pas étre connu a ce jour. Le mécanisme de
compensation doit étre inclus dans une base légale cantonale, aujourd’ hui en cours d’ éude. Le Canton
entend cependant faire valoir des dérogations de non compensation immédiate aupres de I’ ARE. Un
dossier présentant les éléments clés nécessaires a |’ opération de légalisation a été présenté al’ ARE en
juin 2015.

Des le préavis de I’ARE obtenu, la signature d’une promesse d acquisition pourra étre signée,
conditionnée uniquement de I’ aboutissement de la procédure de légalisation du PAC. Dans le cas le
plus favorable, ce préavis pourrait survenir durant le processus de consultation et d approbation du
présent EMPD. L’acquisition ferme du terrain, ou transfert de propriété, pourrait ains avoir lieu
en 2019.

Les procédures de |égalisation de la parcelle impliquent donc qu’un délai de plus de trois ans pourrait
s écouler entre I’ octroi du présent crédit d’investissement et le transfert de propriété. Cette situation
nécessite une dérogation a I'art. 37 a.1 LFin qui stipule qu'un crédit octroyé est périmé s aucune
dépense n’ a été engagée dans les trois ans a compter de |’ entrée en vigueur du décret. En outre le solde
non utilisé d' un crédit se périme lui-méme dans les dix-huit mois a compter de la derniere dépense
engagee (a. 2).

1.2.3 Particularitésliées a I'opération d emption

La parcelle n° 2'568 du cadastre de la Commune de Lausanne, site actuel du SAN, est intégrée a un
PDL qui définit les grandes lignes du projet "Métamorphose”. L'affectation de cette région lausannoise
seraréalisée par étapes Successives.

Déslors, I'acquisition par la Commune de Lausanne d’ une fraction de cette parcelle présente un intérét
pour la maitrise du développement, en termes de procédures d attribution aux investisseurs et de
programmes de logements notamment.

L’ acquisition des surfaces concernées aura lieu lors de I'adoption du plan partiel d affectation (PPA)
qui affecterale bien-fonds du SAN, avec ses droits a bétir connus. 1l n’est pas opportun d’ effectuer le
transfert a court terme au vu du maintien des ateliers du SAN sur une certaine durée et au vu des
inconnues importantes sur e potentiel constructible du bien-fonds.

Afin de garantir a terme la cession du bien-fonds & la Commune de Lausanne, un droit d'emption sera
inscrit au Registre foncier en faveur de la dite Commune.

Le contrat d’emption en faveur de la commune de Lausanne sera conditionné au transfert effectif des
activitésdu SAN sur le site de Romanel-sur-L ausanne.

2 SOLUTION PROPOSEE
2.1 Contexte foncier

2.1.1 Romanel-sur-Lausanne — Fraction de parcelle n° 222

Le bien-fonds 222 est situé dans le secteur de la Sauge, il est bordé au Sud par 'autoroute A1, al'Est
par la route cantonale RC 448areliant |a Blécherette & Romanel-sur-Lausanne, au Nord par le chemin
de la Sauge. La parcelle est pratiquement plane, elle accueille un petit massif boisé et est constituée de
bons terrains agricoles.

Actuellement le bien-fonds est colloqué en zone agricole selon le Plan général d'affectation entré en
vigueur le 5 février 1986. Dans le cadre du développement du secteur de la Sauge, lafraction de terrain
intéressante pour la relocalisation du SAN, d’environ 28'000 mv?, devrait étre colloguée en zone
d'intérét public. Un plan d affectation cantonal (PAC) est envisagé sur ce secteur puisgu’il concerne
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essentiellement une politique publique pour les besoins du canton.

La limite Ouest de la fraction de terrain a détacher du bien-fonds n° 222 est définie en fonction des
besoins du SAN. En effet, la surface bétie au sol projetée est estimée & 4000 m* et la surface technique
(places d attente et de stationnement, pistes d’ essai, aires de dégagement) & 21'000 m* selon les études
dimplantation pour la faisabilité du projet. Une réserve de 3'000 m* est prise en compte pour aboutir
sur un total d'environ 28'000 m*de terrain.

2.1.2 Lausanne — Emption sur fraction de parcelle n® 2'568

Le complexe du SAN est situé a I'extrémité Nord du quartier des Plaines-du-Loup, a la limite
sud-ouest de I'aérodrome de |a Blécherette. La parcelle est délimitée par I'avenue du Grey au Nord et a
I'Ouest, la route des Plaines-du-Loup a I'Est et une zone de loisirs et de verdure de la Ville de
Lausanne au Sud.

La parcelle est actuellement située en zone d'utilité publique selon le plan général d'affectation et son
reglement du 26 juin 2006.

Actuellement, deux constructions occupent le bien-fonds, un batiment administratif et une halle
d'expertise. Le projet "Méamorphose” prévoit la construction d'un béatiment emblématique
comme porte d'entrée urbaine, al'emplacement de la halle d'expertise actuelle, soit sur la partie Est du
bien-fonds. Dans les hypotheses de délocalisation du SAN, I'Etat de Vaud souhaite conserver son titre
de propriété sur la partie Ouest du site, afin d'y maintenir le batiment abritant les bureaux et salles de
théorie, et de développer sur le moyen terme un pble administratif en utilisant le potentiel du site apres
larévision du PPA.

La répartition prévoit |a création de deux parcelles de respectivement 6100 m?et 8100 m?. C’est cette
derniére surface qui ferait I’ objet d’ une emption.

L’emption sera inscrite sur le bien-fonds de la Blécherette pour une durée de 10 ans au Registre
foncier des le transfert de propriété du bien-fonds de Romanel. A cette échéance, si le PPA relatif au
projet " Métamorphose " n’est pas Iégalisé, une reconduction du droit d’ emption sera établie pour une
méme durée.

3 MODE DE CONDUITE DU PROJET
3.1 Procédure et conditions de vente

3.1.1 Romanel-sur-Lausanne — Fraction de parcelle n° 222

Dans sa séance du 23 juin 2014, la Commission cantonale immobiliere a déterminé lavaleur du terrain
dans une fourchette comprise entre CHF 190.-/m’ et CHF 215.-/m” Ces montants ne tiennent pas
compte de la compensation des surfaces dassolement (SDA) ni de la taxe d'équipements
communautaires, dont les modalités de compensation ou de val orisation sont encore incertaines.

La Commission immobiliére de Lausanne a déterminé sa propre estimation et rejoint les conclusions
de la CClI, compte tenu d’un abattement important des prix actuels du marché en prenant pleinement
en compte la nature spécifique de I’ affectation en utilité publique.

D’ entente entre parties, au vu du contexte de I’ opération, ¢’ est la valeur inférieure de la fourchette de
prix qui a été retenue, soit un montant de CHF 5'320'000.- pour les 28'000 m* de terrain & détacher du
bien-fonds n° 222.

Lesdiversfraisliésal’ acquisition du terrain du SAN sont estimés a un maximum de CHF 30'000.- qui
sont goutés au montant de la transaction de CHF 5'320'000.-, pour obtenir une dépense
d investissement total de CHF 5'350'000.-.



3.1.2 Lausanne — Emption sur fraction de parcelle n® 2'568

La Commission cantonale immobiliére a déterminé une incidence fonciere pour l'inscription d'un
droit d'emption, soit une valeur de CHF 800.-/m* de surface nette ou locative. Le montant
conventionnel du droit o’ emption porte cependant sur un prix de CHF 640.-/m* de surface brute de
plancher utile (SBPU), telle que définie a I'art. 17 du plan général d affectation de la ville de
Lausanne, avec la prise en compte d’un codficient de 0,8. Ainsi, une éventuelle mauvaise optimisation
de I’ usage des surfaces n’ aurait pas d’incidence sur lavaleur du terrain.

L es négociations menées avec la Ville de Lausanne définissent le cadre des opérations comme suit:

— Dansle cadre de la fourchette basse des options proposées pour |I’aménagement de cette parcelle,
la SBPU représenterait une surface de 41'000 m?
— Un standard de construction équivalent au label Minergie P Eco.
— Un loyer cible de CHF 280.-/ m* de surface nette pour les logements subventionnés (avant
subvention) et controlés.
— Lataxe d équipement, les colts de démolition des batiments et |’ éventuel assainissement du sol
incombent au vendeur.
Le prix de vente minimum décrit précédemment repose sur un terrain équipé. Les taxes communales
d'éguipements (générale et communautaire) et les colts de démolition et d' assainissement du sol seront
reportés sur le vendeur, soit I’ Etat de Vaud. Dans la mesure du possible, ils seront portés en déduction
du prix de vente de la parcelle.

Le projet Méamorphose prévoit la réalisation de logements et de surfaces administratives et
commerciales sur le bien-fonds. Une répartition paritaire entre logements subventionnés, controlés et
libres est prévue ; celle-ci va cependant varier dans le temps en fonction des demandes de marché.

L'incidence fonciére de CHF 640.-/m* SBPU a percevoir par |'Etat de Vaud est applicable aux
logements contrélés et subventionnés. Elle seraindexée al’ IPC deés le transfert de propriété.

L'incidence fonciere des logements libres et des surfaces administratives et commerciales sera
déterminée directement par le marché dans le cadre des appels d'offres publics. Le montant déterminé
ci-dessus pour les logements contrélés et subventionnés servira alors de seuil minimum. En dessus de
ce seuil, la Commune de Lausanne et I'Etat de Vaud prendront chacun pour moitié la différence de
prix issue de I’ appel d’ offres public ou de toute autre offre detiers.

La SBPU du secteur concerné sera définie par le futur PPA y relatif. Sans ledit PPA |I’emption ne sera
pas réalisable. La Commune définira ultérieurement, en fonction du marché du logement et de ses
propres choix politiques, les surfaces de plancher non dédiées aux logements contrblés et
subventionnés.



4 CONSEQUENCES DU PROJET DE DECRET

4.1 Conseéquences sur le budget d'investissement

Ce projet est référencé dans I'outil comptable SAP sous le DDI no 300'337 " Acquisition d'un terrain
pour le SAN "

4 En milliers de francs
Intitulé Année Année Année Année Total
2016 2017 2018 2019

a) Acquisition immobiliere : dépenses 0 0. 0. 5350 5350
brutes

a) Trans-omlmlmns immobiligres: 0 0. 0. 0 0
recettes de tiers

a) Acquisitionimmobiliére : dépenses .
nettes a charge de I'Etat - e - 2t S0

b) Informatique : dépensesbrutes 0.- 0.- 0.- 0.- 0.-

b) Informatique:recettes de tiers Q.- Q.- .- Q.- Q.-

b) Informatique : dépenses nettes a
charge de I'Etat E < o = =

c) IIjnvest15.56-111-3'111 total : dépenses 0 B 0 5350 5350

rutes
'\I & - =

c) I:Im estissement total : recettes de 0 0. 0.- 0 0
tiers

¢) Investissement total: dépenses . .
nettes a lacharge de |'Etat - e - 2l 340

L es montants suivants nets sont inscrits au budget d’ investissement 2016 et plan 2017-2020 :

2015 CHF 0
2016 CHF 0
2017 CHF 0
2018 CHF 0
2019 CHF 5'350'000
2020 CHF 0

4.2 Amortissement annuel

L’investissement consacré a l'acquisition d'une fraction de 28'000 m?, & détacher de la parcelle
n° 222 du cadastre de la Commune de Romanel-sur-Lausanne, de CHF 5'350'000.-, sera amorti
en 25 ans (5'350'000.-/25) ce qui correspond a CHF 214'000.- par an dés 2019.

4.3 Chargesd'intérét

La charge théorique d’intérét annuelle pour I’'investissement demandé, calculée au taux actuel de 5%
((CHF 5'350'000 x 5 x 0.55)/100), se monte a CHF 147'125.- arrondi a CHF 147'200.- des 2019.

4.4 Consequences sur |'effectif du personnel
Néant.

4.5 Autres conséquences sur le budget de fonctionnement

Considérant la charge nouvelle, la compensation comprenant |’ achat du terrain et la construction des
nouveaux locaux du SAN sera formalisée dans I'EMPD concernant I'objet " 300'000 SAN
aménagement des locaux ".



4.6 Conséquences sur lescommunes
Néant.

4.7 Consequences sur |'environnement, le développement durable et la consommation d'énergie
Néant.

4.8 Programme de législature et PDCn (confor mit€, mise en cauvre, autres incidences)
Néant.

4.9 Loi sur lessubventions (application, confor mité) et conséquences fiscales TVA
Néant.

4.10 Conformitédel'application del'article 163 Cst-VD

Conformément a l'article 163, ainéa 2 de la Constitution cantonale (Cst-VD) et aux articles 6 et
suivants de laloi du 20 septembre 2005 sur les finances (LFin), le Conseil d'Etat, lorsqu'il présente un
projet de décret entrainant des charges nouvelles, est tenu de proposer des mesures compensatoires ou
fiscales simultanées d'un montant correspondant. Les charges nouvelles sont définies par opposition
aux charges dites "liées", soustraites a |'obligation citée. Une charge est liée lorsgu'elle est imposée par
une disposition légale en vigueur ou par I'exécution d'une téche publique, de sorte que l'autorité de
décision n‘a aucune marge de manoauvre quant a son principe, a son ampleur et au moment ou elle doit
étre engagée.

4.10.1 Principe de la dépense

Le présent décret implique une charge nouvelle, ce qui est confirmé par le SIL dans ses avis
du 31.08.2015 et du 17.09.2015. L adite charge est constituée d’ un investissement engendrant un intérét
sur la dette, d’un amortissement ainsi que des charges d entretien, qui sera entierement compensee a
terme par |’ augmentation de valeur du site actuel du SAN a la Blécherette de maniére indirecte, et du
produit subséquent de la vente du bien-fonds a la Commune de Lausanne selon le droit d’ emption en
safaveur, voire aun tiersinvestisseur si cette derniere n’ est pas exerceée.

4.10.2 La quotité de la dépense
La quoatité de cette charge nouvelle découle de la valeur de marché de cet immeuble.

4.10.3 Le moment de la dépense

Le moment de I'opération est déterminé par I’ opportunité que constitue la disponibilité de cet
immeuble alavente.

4.11 Découpageterritorial (conformitéa DecTer)

Néant.

4.12 Incidences informatiques

Néant.

4.13 RPT (conformité, mise en cauvr e, autresincidences)
Néant.

4.14 Simplifications administratives
Néant.



4.15 Protection des données
Néant.

4.16 Récapitulation des conséquences du projet sur le budget de fonctionnement

En-francs
Intitulén Année-+ Année-+ Année-+ Année-+ Totalu
2016 2017 2018 2019

Personnel'suppléementaire (ETP) I o i o o
Frais-d'exploitations 0. 0.-o 0. 0.2 i}e
Charge-d'intéréto 0.-m 0.-o 0.1 147°200.-zx| 147'200.-0
Amortissements 0.-o 0. 0.z 214°000.-z| 214°000.-o
Priseeencharge-duservice-dela-dettes 0.-o 0.-o 0.-o 0.-o 0o
Autres-charges-supplémentaires: D.-o 0.-o 0.-o 0.-o 0o
Total-angmentation-des-chargesz 0.-o 0.-m 0.-o 361'200.-z | 361'200.-o
Diminution-de-chargesc 0o 0.-o 0 - 0 - 0
Revenussupplémentaires < 0.-o 0.-o 0. 0. e
Totalneto 0.-z 0.-o 0.-z 361'200.-z | 361'200.-o

5 CONCLUSION

Vu ce qui précede, le Conseil d Etat al honneur de proposer au Grand Conseil d’ adopter le projet de

décret ci-apres:
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ANNEXE: PLANS DE SITUATION
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Lausanne — Parcelle n° 2'568
Service des automobiles et de la navigation (SAN)
Propriété de I'Etat deVVaud

Surface a céder
Environ 8'100 m2

Surface conservée
Environ 6'100 m2

Romanel-sur-Lausanne — Parcelle n° 222
Propriété de la Ville de Lausanne

Fraction d'environ 28'000 m2
a détacher de la parcelle
n° 222




PROJET DE DECRET

accordant au Consell d'Etat un crédit d’investissement de

CHF 5'350'000.- pour I'acquisition d’une parcelled’ environ 28'000 m2 a
Romanel-sur-Lausanne, et I’autorisant a accorder sous conditionsala
Communede Lausanne un droit d’emption sur une fraction

d’environ 8100 m2 du bien-fonds n° 2'568 de L ausanne

du 16 décembre 2015

LE GRAND CONSEIL DU CANTON DE VAUD

vu le projet de décret présenté par le Conseil d'Etat

décrete

Art. 1

! Le Conseil d'Etat est autorisé & acquérir une parcelle d’ environ 28'000 m2 & détacher du bien-fonds
n° 222 du cadastre de la Commune de Romanel-sur-Lausanne, propriété de la Commune de Lausanne,
pour un montant de CHF 5350'000.-, y compris les frais d acquisition, en vue d'y implanter
notamment le futur site du Service des automobiles et de |a navigation.

Art. 2
! Ce montant sera prélevé sur le compte Dépenses d investissement et amorti en 25 ans.

Art. 3

! Le Consall dEtat est autorisé & octroyer ala Commune de Lausanne un droit d emption conditionnel
relatif & une parcelle d’environ 8100 m2, libre de toute construction, a détacher du bien-fonds
n° 2'568 du cadastre de la Commune de Lausanne.

Art. 4

! Une dérogation a I’ art. 37 LFin est accordée au Conseil d’ Etat de maniére & permettre une utilisation
du crédit d’investissement au-dela des limites de péremption fixées par laloi.

Art. 5

! Le Conseil d'Etat est chargé de I'exécution du présent décret. |11 en publiera le texte conformément a
I'article 84, alinéa 1, lettre @) de la Constitution cantonale et en fixera, par voie d'arrété, la date d'entrée
en vigueur.

Ainsi adopté, en séance du Conseil d'Etat, a Lausanne, le 16 décembre 2015.
Le président : Lechancelier :

P.-Y. Maillard V. Grandjean

11
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RAPPORT DE LA COMMISSION
chargée d’examiner I'objet suivant :

Exposé des motifs et projet de décret accordant aonseil d'Etat un
crédit d'investissement de CHF 5'350'000.- pour fiancer I'acquisition d'une fraction
d'environ 28'000 m2 du bien-fonds n° 222 de Romansur-Lausanne, propriété de la
Commune de Lausanne, pour l'implantation du futur ste du service des automobiles
et de la navigation, et d'accorder a cette dernieran droit d'emption
sur la partie de bien-fonds n° 2'568 de Lausanne oapée par
les halles d'expertise cantonale des veéhicules a teor

1. PREAMBULE

La commission s’est réunie le 21 mars 2016 a |k Sial conférences du SCRIS, 2éme étage, Rue de
la Paix 6, a Lausanne. Elle était composée de MmeeADécosterd, de MM. Michel Desmeules,
Claude Matter, Maurice Neyroud, Eric Sonnay, MicRehaud, Philippe Ducommun, José Durussel,
Andreas Wiithrich, Denis-Olivier Maillefer (remplataHugues Gander), ainsi que de la soussignée,
confirmée dans son role de présidente et rappertric

Le Conseil d’Etat était représenté par M. Pascaluls, chef du DFIRE, qui excusait le chef du
SIPAL.

M. Jérdme Marcel, secrétaire de la commissionpa lies notes de séances. Qu'il en soit ici remercié
2. PRESENTATION DE L'EMPD — POSITION DU CONSEIL D’ETAT

L'objectif est de délocaliser a terme le site dedamnne du Service des automobiles et de la hamgati
(SAN). Le site de Lausanne en pleine ville et dam@érimeétre appelé a évoluer, n’est plus conforme
aux attentes et aux usages. Le DFIRE avait reguidaion de trouver une nouvelle implantation,
laquelle a été trouvée sur la commune de Romamdlaaisanne, dont le présent EMPD est la
concrétisation. Un EMPD a venir devra concrétisetransfert. Il s’agit de définir un projet qui aer
satisfaisant économiquement et réponde aux bedoiSAN.

En conséquence, le présent EMPD a pour objectiftofgser le Conseil d’Etat & acquérir les surfaces
nécessaires sur le bienfonds 222 de la communeod&iel-sur-Lausanne et de fixer les conditions
minimales de cession ultérieure a la Commune dedrme d'une fraction de la parcelle no 2'568 de
Lausanne sur la laquelle est actuellement situSa\ie.

Dés les décisions du Conseil Communal de Lausanhe @rand Conseil connues, la signature d’'une
promesse d’acquisition pourra étre signée, conditte uniqguement de I'aboutissement de la
procédure de légalisation du Plan d’affectatiorntaaal.

En outre, afin de garantir a terme la cession duw-fonds a la Commune de Lausanne, un droit
d’emption sera inscrit au RF en sa faveur pourdd ge parcelle fractionnée de 8'100 m2. Ce droit

d’emption sera conditionné au transfert effectif detivités du SAN sur le site de Romanel-sur-

lausanne, étant précisé que l'autre parcelle trante de 6'100 m2 restera en mains du canton,lleque
prévoit |'utilisation de batiment existant pour wlopper un pdle administratif.



Sur le plan financier, la Commission cantonale irbitiere a déterminé la valeur de la parcelle n° 222
sise a Romanel-sur-Lausanne dans une fourchetee Emt190.-/m2 et Fr. 215.-/m2. Ces montants ne
tiennent pas compte de la compensation des surftaesolement (SDA) ni de la taxe d’équipements
communautaires.

D’entente entre les parties, c’est la valeur iefiéreé de la fourchette qui a été retenue, soit umand
de Fr. 5'320'000.- pour les 28'000m2 de terraigtacher du bien-fonds n° 222. En y ajoutant es frai
d’acquisition, la dépense d’investissement se marke 5'350'000.-.

3. DISCUSSION GENERALE

Le chef du DFIRE explique que la réflexion a pnpadement porté sur I'opportunité de rester ou non
sur le site actuel. Il y a aussi eu la suggestierdélocaliser cette activité sur un site existandis
celui d'Yverdon-les-Bains, qui est a dix-sept masut’autoroute, a été écarté, notamment parce que
le site n'est pas assez grand ; le site de Nyoaitagwant a lui posé un probleme d’engorgement de
'autoroute et le site d’Aigle ne répondait égaletpas aux besoins. Finalement, il a été décidé
d’opter pour le maintien d'un site dans le Grandudamne. Aucune autre parcelle que celle de
Romanel-sur-Lausanne, répondant a 'ensemble desrise n'a été repérée par le SIPAL.

Plusieurs députés s’inquiétent que la parcellentgtgoar le Conseil d’Etat pour I'installation fugutu
SAN soit un terrain agricole et on questionnéehief du DFIRE sur la compensation de cette parcelle.

Le chef du DFIRE précise que la parcelle en questii en zone intermédiaire et doit étre affectée a
terme a des activités industrielles. En outre, MCbnseiller d’Etat a communiqué par email a la
commission, postérieurement a la séance, que :

« Les nouvelles dispositions de la LAT (Loi sum&nagement du territoire) et son calendrier de mise
en application permettent d'apporter une simplificeaux procédures décrites sous les art. 1.2.1 et
1.2.2 de 'EMPD : dans le cas du SAN la nécessitgeccompensation de la surface par dézonage d'un
terrain de surface équivalente devient inutile keaiplanification de ce projet sort de la période
transitoire. La nouvelle version de 'EMPD tientrquie de cette simplification. M. Pierre Imhof [chef
du SAT], confirme la teneur de ce texte et, impdicient, que la parcelle acquise n'est pas soumise a
compensation en regard des nouvelles dispositieia HAT. M. Imhof a en outre indiqué au chef de
projet du SIPAL que la compensation pour les sedad'assolement interviendra par le cota du
SDT. »

Un autre sujet d'interrogation des commissairesceore, plus globalement, le réle du SAN, ses
taches, I'évolution de ses activités et du rapges vaudois-e-s a la voiture. Certains commissages
demandent en outre s'il est toujours nécessaireodedler les voitures tous les deux ans, au vu des
améliorations technologiques.

Tous les commissaires s’accordent sur le fait gseqoiestions ne relévent pas du présent EMPD mais
gu’elles sont tout de méme d’importance et devébrg traitées le moment venu.

S’agissant du prix convenu entre les parties p@maoguisition de la parcelles sise a Romanel-sur-
Lausanne, et suite aux questions posées par lemissaires, il appert que le montant de Fr. 190.-/m2
place les deux parties dans une situation de gagemant.

4. DISCUSSION SUR LE PROJET DE DECRET ET VOTES

Article 1

L’article 1 est adopté a 'unanimité des députéssents.

Article 2

L'article 2 est adopté a I'unanimité des députédgants.

Article 3

L’article 3 est adopté a 'unanimité des députédsents.



Article 4

Les procédures de légalisation de la parcelle diRemanel-sur-Lausanne impliqguent qu’'un délai de
plus de trois ans pourrait s’écouler entre I'octiai présent crédit d’investissement et le transfert
propriété. Cette situation nécessite donc une d@éimyga l'art. 37 al. 1 LFin qui précise qu’un dtéd
octroyé est périmé si aucune dépense n'a été emgdayes les trois ans a compter de I'entrée en
vigueur du décret.

L’article 4 est adopté a 'unanimité des députédgents.
Article 5

L'article 5 est adopté a I'unanimité des députédgants.

5. VOTE FINAL SUR LE PROJET DE DECRET
Le projet de décret est adopté a 'unanimité dgsutiés présents.

6. ENTREE EN MATIERE SUR LE PROJET DE DECRET

La commission recommande au Grand Conseil I'engematiére sur ce projet de décret a
l'unanimité des membres présents.

Nyon, le 22 mai 2016

La rapportrice :
(Signé) Jessica Jaccoud
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Postulat Jessica Jaccoud et consorts — Pour un dispositif alerte enléevement efficace

Texte déposé

Le 30 janvier 2011 ont disparu a Saint-Sulpice les jumelles Livia et Alessia, alors 4gées de 6 ans.

Prés de cing années se sont écoulées depuis le drame sans que nous puissions retrouver la trace de ces
deux enfants enlevées par leur papa. Celui-ci, décédé quelques jours aprés le rapt, a disparu avec ses
secrets.

Le 21 juin 2015, Le Matin Dimanche a publié un article retracant I’enquéte menée par la police
vaudoise dans les premiéres heures qui ont suivi la disparition des fillettes. Ayant eu acces au journal
de bord de la police vaudoise, I’hebdomadaire propose une nouvelle lecture de I’affaire Alessia et
Livia dont les éléments principaux sont repris dans le développement du présent postulat. Il est
notamment intéressant d’apprécier ces faits au regard du non-enclenchement, par les autorités, du
dispositif connu sous le nom d’alerte enlevement.

Résumé des faits

En cette fin janvier 2011, Irina Lucidi et son époux Mathias, tous deux domicilié a Saint-Sulpice, sont
séparés depuis 6 mois.

Le dimanche 30 janvier 2011 a 15 h 50, le papa, qui a ses filles pour le week-end, envoie un SMS a la
maman pour lui annoncer qu’il ne raménera pas les jumelles dimanche comme convenu et prétend
vouloir les amener directement a I’école le lendemain matin. Irina Lucidi s’oppose dans un premier
temps & cette décision qui va a I’encontre de I’accord conclu entre les parents. Au final, sur I’insistance
de son époux et par gain de paix, elle accepte cette dérogation. Dans la soirée, elle se rend néanmoins
au domicile de son époux et constate que ni lui ni les jumelles ne sont présents. En outre, la voiture
n’est plus dans le garage.

Inquiéte, la précitée se rend le soir du dimanche 30 janvier 2011, a 23 h 30, au centre de la Police
cantonale de la Blécherette, au Mont-sur-Lausanne, pour y faire la déclaration de disparition de ses
filles qui ont été apercues par des voisins pour la derniere fois en début d’apres-midi, devant le
domicile du papa, a Saint-Sulpice.

Le journal de bord de la police cantonale mentionne a 23 h 30 un nouvel événement nommé
« Disparition personne a risque » avec la description suivante : « Suite annonce de divorce par Mme,
vendredi 28 janvier 2011, son mari a quitté le domicile avec ses deux filles en ayant préalablement
renseigné son épouse qu’il mettrait fin a ses jours avec ses filles en se jetant dans le lac ». Le danger
pour la vie des fillettes est donc explicitement verbalisé.

A 1 h 20, la police envoie une patrouille, accompagnée d’Irina Lucidi, au domicile du papa. La maman
découvre alors le testament de son époux dans un tiroir de son bureau. Le manuscrit est rédigé en
allemand, la langue maternelle de I'auteur. Dans le point cing du document intitulé
Testament/Derniéres volontés, le papa évoque la mort de Livia et Alessia. « Si mes enfants ne vivent
plus, leur part est versée a son frére et a sa sceur ». Le document a été écrit le 27 janvier. Le méme jour
ou Matthias recevait la demande de divorce.

D’aprés I’enquéte menée par Le Matin Dimanche, le journal de bord de la police cantonale mentionne
I’existence de ce document, sans pour autant faire mention de son contenu ni méme référence a la mort
des jeunes enfants.

A ce moment-la de I’enquéte, les agents informent leur supérieur. Malgré la teneur du testament, celui-
ci décide que la présente situation ne rentrait pas dans le cas de figure d’un déclenchement de I’alerte
enlévement. Il décide, a 2 h 20, d’attendre I’entrée des classes du lendemain matin 8 h 20.



Pendant la nuit, a 3 h 31, la police cantonale, sur demande de la maman des jumelles, et a ses frais,
localise le natel de Mathias pour la premiére fois. La veille a 18 h 04, il était en France. Aucun
changement de stratégie n’est adopté, la police vaudoise décide d’attendre la rentrée des classes.

Les maitresses débutent les cours a 8 h 20 sans la présence des deux enfants portées disparues. Ce
n’est néanmoins qu’a 10 heures que le journal de bord de la Police cantonale indique ce fait. A
10 h 42, I’employeur du papa informe la Police cantonale que ce dernier ne s’est pas présenté a son
travail et qu’il a laissé un message sur le répondeur indiquant qu’il serait absent quelques jours. Le
rapport de police précise que ce comportement est inhabituel.

La police découvre dans I’apres-midi du 31 janvier, soit prés de 24 heures apres la disparition des
jumelles, que le papa a retiré 7500 euros le jour méme & 12 h 30 et 12 h 40. Il faudra attendre le
2 février pour découvrir que ces retraits ont été effectués a Marseille !

Lundi 31 janvier, dans I’apres-midi, la police se demande s’il ne faut pas diffuser un avis de recherche.
A nouveau, elle ne juge pas utile de déclencher I’alerte enlévement.

Le 3 fevrier a 22 h 47, le papa des jumelles se donne la mort en se jetant sous un train en Italie. Ce
n’est qu’un jour apreés la découverte du cadavre que la police vaudoise décide finalement de lancer un
avis de disparition, soit 5 jours aprés que les jumelles aient été apercues pour la derniere fois. Alessia
et Livia n’ont jamais été retrouvées.

Alerte enlévement

La Confédération a créé un dispositif d’alerte enlevement en 2009, entré en vigueur le 1*" janvier 2010.
Depuis lors, il n’a jamais été activé. A titre de comparaison, I’alerte enléevement existe en France
depuis 2005. Elle a été utilisée 16 fois, avec 100 % de succes.

En Suisse, les conditions suivantes doivent étre cumulativement remplies afin que I’alarme puisse étre
déclenchée : I’enlevement du mineur doit étre concrétement établi, la mise en danger dans son
intégrité physique, sexuelle ou psychique doit étre avérée et la localisation du mineur ou de I’auteur
doit s’avérer possible suite au déclenchement de I’alarme.

Dans le cas des jumelles, ces trois criteres étaient remplis dans la nuit du 30 au 31 janvier 2011. Pour
rappel, @ 23 h 30, la maman établit I’enlévement. A 2 h 20, la découverte du testament fait peser le
risque pour I’intégrité physique des jumelles. A 3 h 31, le portable du papa est localisé en France.

Néanmoins, la Police cantonale a refusé de déclencher I’alerte enlevement, se prévalant de I’exception
du parent. En effet, conformément au concept alerte enlevement d’octobre 2009, « en regle générale,
I’alerte n’est pas applicable & I’enlevement par 1I’un des parents [...] (article 220 Code Pénal) car, le
cas échéalnt, il n’y a souvent pas de menace pour I’intégrité physique et la vie de la personne
enlevée »~.

Néanmoins, selon le secrétaire général de la Conférence des commandants des polices cantonales, cité
par Le Matin Dimanche, cette exception peut tomber si la vie de I’enfant, enlevé par un parent, est en
danger. Tout serait donc une question d’appréciation.

Au vu de ce qui précéde, de nombreuses questions se posent : la Police cantonale a-t-elle donc fait une
erreur d’appréciation en refusant de déclencher I’alerte ? Qui avait la compétence de la déclencher, la
police ou le Ministere public ? Quelles procédures internes ont-elles été appliquées ? Ont-elles été
révisées depuis cet événement ?

Conclusions

Suite a la disparition de ses filles, Irina Lucidi a créé la Fondation Missing Children Switzerland pour
aider, entre autres, a améliorer le systéme d’alerte dans les cas de disparitions d’enfants. Elle espere
toujours obtenir des réponses et une mobilisation des pouvoirs publics en vue d’une amélioration du
systeme d’alerte enlévement en Suisse, et plus particulierement dans le canton de Vaud. A cet égard,
Mme Lucidi et la fondation précitée soutiennent publiquement et ouvertement le dépét et le renvoi au
Conseil d’Etat du présent postulat.

1http://www.alerteenlevement.ch/Downloads/Concepte_alerte_enlévement_d’octobre_2009.pdf
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Les policiers, les praticiens du droit, les magistrats, les travailleurs sociaux actifs dans le reglement des
litiges familiaux connaissent de nombreuses séparations problématiques dont certaines sont
accompagnées de menaces inquiétantes. A cet égard, les acteurs précités ont le devoir d’appliquer le
principe de précaution en prenant les mesures adéquates permettant la mise a I’abri des enfants de
dangers potentiels, y compris ceux dont les auteurs seraient un parent.

Au vu de ce qui précéde, nous demandons au Conseil d’Etat, par le présent postulat, d’établir un
rapport & I’attention du Grand Conseil reprenant les éléments suivants :

— le processus interne a la Police cantonale et au Ministere public, en vigueur respectivement au
moment des faits et actuellement, relatif au déclenchement de I’alerte enlévement ;

— le débriefing (a posteriori) interne de la police cantonale sur I’enquéte conduite durant les 48
premiéres heures qui ont suivi la disparition des jumelles Alicia et Livia, notamment relative aux
motifs qui ont fondé la décision de ne pas déclencher I’alerte enlévement ;

— les possibilités d’amélioration du processus relatif au déclenchement de I’alerte enlévement,
notamment en cas d’enlevement d’un mineur par un titulaire de I’autorité parentale ;

— le bilan critique du Conseil d’Etat sur les actions de la police durant les 48 premieres heures qui
ont suivi la disparition des jumelles Alicia et Livia, notamment relatif a la décision de ne pas
déclencher I’alerte enlévement.

Renvoi a une commission avec au moins 20 signatures

(Signé) Jessica Jaccoud
et 28 cosignataires

Développement

Mme Jessica Jaccoud (SOC) : — Le 30 janvier 2011 ont disparu, a St-Sulpice, les jumelles Livia et
Alessia, alors agées de six ans. Prés de cing années se sont écoulées depuis le drame, sans que nous
puissions retrouver la trace de ces deux enfants enlevées par leur papa. Ce dernier, décédé quelques
jours apreés le rapt, a disparu avec ses secrets.

Vous n’ignorez pas que la Confédération a créé un dispositif d’alerte enlevement en 2009, entré en
vigueur le 1* janvier 2010. Depuis lors, il n’a jamais été activé. A titre de comparaison, I’alerte
enlévement existe en France depuis 2005. Elle a été utilisée seize fois, avec 100 % de succés ! Dans le
cas des jumelles de St-Sulpice, les criteres permettant le déclenchement de I’alerte enlévement étaient
remplis dans la nuit de leur disparition. Néanmoins, la Police cantonale a refusé de déclencher cette
alerte, se prévalant de I’exception du parent. Au vu de ce qui précede, de nombreuses questions se
posent.

La police cantonale a-t-elle fait une erreur d’appréciation en refusant de déclencher ce dispositif ? Qui
avait la compétence de le déclencher ? La police ou le Ministere public ? Quelles procédures internes
ont-elles été appliquées ? Ont-elles été révisées depuis I’enlévement ?

Au vu de ce qui précéde, par le présent postulat, nous demandons au Conseil d’Etat d’établir un
rapport & I’intention du Grand Conseil reprenant les éléments suivants :

— Les processus internes a la Police cantonale et au Ministére public, en vigueur respectivement
au moment des faits et actuellement, relatifs au déclenchement de ce dispositif.

— Le débriefing a posteriori interne de la Police cantonale sur I’enquéte conduite durant les
48 premiéres heures qui ont suivi la disparition des jumelles.

— Les possibilités d’amélioration du processus relatif au déclenchement de I’alerte enlevement,
notamment en cas d’enlevement d’un mineur par un titulaire de I’autorité parentale.

— Un bilan critique du Conseil d’Etat sur les actions de la police durant les 48 premiéres heures
ayant suivi la disparition des jumelles.

Le postulat, cosigné par au moins 20 députés, est renvoyé a I’examen d’une commission.
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RAPPORT DE LA COMMISSION
chargée d’examiner I’objet suivant :

Postulat Jessica Jaccoud et consorts — Pour un dispositif alerte enlévement efficace

1. PREAMBULE

La commission s’est réunie le 14 mars 2016 de 10h a 12h15 dans une salle de conférence du centre de
la Polcant a la Blécherette, Rte de la Blécherette 101 a Lausanne. Elle était composée de Mmes Jessica
Jaccoud et Aliette Rey-Marion, de MM. Serge Melly, Gérard Mojon, Marc Oran, Maurice Treboux et
de Mme Christa Calpini, soussignée présidente-rapportrice.

Mme Béatrice Métraux, cheffe du Département des institutions et de la sécurité (DIS) était
accompagnée de MM. Jacques Antenen, commandant de la police cantonale, Julien Cartier, analyste
criminel, Alexandre Girod, chef de la police de slreté, Karim Hamouche, commissaire de police et
Jean-Christophe Sauterel, Directeur prévention et communication.

Le Secrétariat général du Grand Conseil était représenté par Mme Sylvie Chassot, qui a pris les notes
de séance et que nous remercions chaleureusement.

2. POSITION DU POSTULANT

La postulante s’inquiete du fonctionnement de I’alerte enlévement. Elle explique ne pas faire cavalier
seul dans cette démarche puisque certaines personnalités politiques, tant au niveau fédéral que
cantonal, s’interrogent sur cette méme thématique, sans oublier le travail de la fondation Missing
Children Switzerland, fondée par la mére des jumelles enlevées par leur pere en 2011 a St-Sulpice.

Elle constate que I’alerte enlevement, mise en place en 2010, n’a jamais été déclenchée. Pourquoi?
Les conditions de déclenchement sont-elles trop strictes? Les autorités responsables ne déclenchent-
elles pas I’alerte avec assez de diligence? La députée souligne que I’alerte enlévement est tres utilisé
dans les pays voisins (17 cas en France, avec un taux de succes de 100%). Elle rappelle aussi qu’une
alerte enlévement, déclenchée a tout va, perdrait de son efficacité. Elle souligne ainsi la difficulté de la
tache d’apprécier si le cas soumis mérite ou non, le déclenchement d’une alerte. A ce sujet, la députée
évoque le cas de I’enlévement des jumelles Livia et Alessia en 2011 et un article paru dans le Matin
Dimanche en juin 2015 qui révélait certains contenus du journal de bord de la police dans les 72
heures qui ont suivi I’enlévement. Ce texte mettait en lumiere deux aspects nouveaux et essentiels, a
savoir « I’exception de I’enlevement d’un mineur par un titulaire de I’autorité parentale » et « le
moment a partir duquel on peut réellement considérer que la vie d’une personne est en danger »; elle
s’interroge sur les améliorations possibles du processus au niveau cantonal dans cette marge
d’appréciation liée a I’exception du parent et souhaiterait connaitre la position de la Police cantonale a
ce sujet.

La députée précise qu’elle ne tient pas a faire le procés de qui que ce soit par son intervention. Sa
dynamique s’inscrit davantage dans une démarche de parlementaire et de parent qui s’inquiéte de
savoir si I’alerte enlevement serait déclenchée au cas ou une telle situation devait se représenter. Le
processus de déclenchement d’alerte a-t-il été revu suite a cette douloureuse affaire ?



3. POSITION DU CONSEIL D’ETAT

La cheffe du DIS remercie la députée de préciser qu’il ne s’agit pas de faire le procés de la Police
cantonale. Elle explique qu’autant le Conseil d’Etat que la CoGes avaient estimé a I’époque que toutes
les mesures et dispositions avaient été prises et respectées dans le cas de I’enlévement des jumelles de
St-Sulpice, raison pour laquelle il n’y avait pas eu d’enquéte interne. La Conseillére d’Etat regrette
que ces questions soient a nouveau soulevées a la suite d’une reprise tronquée de certains passages du
journal d’événements de police par le Matin Dimanche. Elle profitera toutefois de I’occasion pour
apporter un éclairage plus complet de la conduite de cette enquéte et des conditions de déclenchement
de I’alerte enlévement.

Conditions conventionnelles et Iégales requises pour le déclenchement de I’alerte enlevement

Le porte-parole de la Polcant présente le dispositif de I’alerte enlévement. Celle-ci résulte d’une
convention passée en novembre 2009 entre les représentants de la Conférence des directeurs de
justice et police et les partenaires en mesure de diffuser I’information (ce document est accessible a
I’url suivante : www.alerteenlevement.ch/). Mise en place suite a I’enlévement et a I’assassinat d’une
jeune fille en juillet 2007, I’alerte enlevement propose un dispositif additionnel a ceux existants de la
Polcant et ceci en cas d’enlévements d’enfants pour lesquels on peut craindre des actes de violence. Il
explique que I’alerte enlévement couvre nécessairement I’entier du territoire national (elle ne peut, par
exemple, pas étre déclenchée partiellement).

Sont également définies dans la convention les conditions qui justifient le déclenchement de I’alerte
enlévement. Le systéme ne peut étre déclenché que si les conditions suivantes sont toutes réunies :

1) Il doit s’agir d’un enlévement avéré d’une personne mineure ou qu’il existe un soupcon fondé
qui le laisse penser.

2) lly alieu de penser que la victime est sérieusement menacée dans son intégrité physique,
psychique ou sexuelle.

3) Il existe suffisamment d’éléments d’information sars dont la diffusion peut permettre de
localiser la victime ou son ravisseur.

4) Chaque fois que cela est possible, il faut qu’il y ait I’accord d’au moins un détenteur de
I’autorité parentale.

Il ajoute que, toujours en vertu de cette convention, I’alerte est déclenchée a I’initiative du canton
dans lequel I’événement se déroule. Une coordination s’organise ensuite avec la Police fédérale
(notamment la réception des appels qui s’effectue par une centrale en main de la Police fédérale).

Il précise aussi que lorsqu’un enlevement intrafamilial est soupgonné, I’alerte enlevement peut aussi
étre déclenchée si les circonstances laissent entrevoir de maniére concréte (lorsque des violences ont
par exemple déja été constatées) que le ravisseur (I’un des parents) pourrait porter atteinte a I’intégrité
physique ou sexuelle des enfants.

Le commissaire évoque ensuite la réponse du Conseil fédéral (annexe 1) au postulat du député M. Luc
Recordon (Objet n° 14.3216) dans laquelle le Conseil fédéral prend position sur un certain nombre
d’éléments, a savoir :

- le recours a I’alerte enlévement est envisageable pour les victimes majeures mais cette option
doit étre examinée au cas par cas ;

- I’alerte enlevement ne peut pas étre déclenchée pour des cas de disparition ;

- il n’y a pas besoin de niveau intermédiaire d’alerte, les polices cantonales disposant de
moyens de diffusion suffisants pour pouvoir se charger des cas qui ne remplissent pas les
conditions pour une alerte enlevement ;

- Le Conseil fédéral a en outre estimé que les bases légales fédérales étaient, en I’état,
suffisantes (I’enlévement est défini aux articles 183-185 du code pénal).



Le porte-parole de la police explique ensuite que quelques 2'000 avis de fugues et de disparitions sont
enregistrés annuellement par la police. Parmi ces cas, seule une minorité concerne des enlévements ou
des disparitions inquiétantes. Face a une disparition inquiétante et lorsqu’il y a un réel souci pour
I’intégrité physique des personnes recherchées, la police peut, en vertu du code pénal, faire appel a
I’aide de la population en publiant des avis de disparition. Il précise que les médias peuvent, ou non,
diffuser ces avis de disparition (la RTS le fait en général). Ces derniers circulent aussi sur les réseaux
sociaux : il n’est pas rare que ces avis obtiennent entre 150’000 et 500’000 vues uniquement par les
réseaux de la Polcant a travers Facebook ou Twitter.

Discussion

Un député demande si, lors d’une alerte enlévement, la police fédérale est chargée de la diffusion a
toutes les polices cantonales. Réponse, oui, c’est le cas mais la police cantonale concernée décide, elle,
du déclenchement et travaille sur les éléments principaux du contenu (rédaction du signalement,
planification etc.). Les étapes de mise en ceuvre de [’alerte enlévement dans le canton sont décrites
précisément dans une directive (directive n°8 de la police judiciaire sur la procédure d’alerte
enlévement de mineurs dans le Canton de Vaud) de la Polcant. (Sur demande d’une députée, la
commission a pu avoir acces a cette directive opérationnelle en principe non accessible au public. Est
toutefois précisé par le département que celle-ci ne doit pas circuler en-dehors de la commission.)

Une députée demande combien de temps se passe en général entre I’annonce d’une disparition (et non
d’un enlévement) et le moment ou les premiéres mesures sont prises.

Le porte-parole de la PolCant explique que la rapidité de réaction varie en fonction de I’urgence et de
la sensibilité du cas. Il prend I’exemple de la disparition d’un jeune enfant de 3 ans en aprés-midi : des
mesures seront prises trés vite (de 30 minutes a 1h30) avec, par exemple, a Lausanne, la diffusion du
signalement de I’enfant aux chauffeurs de TL. Des patrouilles seront également rapidement envoyées
sur le terrain.

Une députée demande ensuite qui est chargé d’évaluer si le risque est avéré : s’agit-il d’une personne
ou d’un groupe de personnes ?

Le porte-parole de la Polcant explique qu’il s’agit de groupe de personnes, plusieurs officiers se
réunissent (en principe au minimum 3 officiers), pour faire cette appréciation. Il précise que, s’agissant
des disparitions de mineurs dans le canton, sur quelques 200 enregistrées annuellement, une
quarantaine sont « a risque » et une dizaine d’enlévements parentaux nécessitent des recherches un
peu plus intenses.

Conséquences du déclenchement d’une alerte enlévement

Le commandant de la PolCant insiste sur I’intention de la gendarmerie de prendre ce postulat au
sérieux en étant totalement transparent sur ce dossier. Il revient notamment sur I’article du Matin
Dimanche et considére que les informations qui s’y trouvent sont tronquées et insuffisantes a une
bonne compréhension de la problématique, raison pour laquelle des points de détails importants et
classés secrets de I’enquéte seront communiqués ici aux membres de la commission. Ce partant, il
rappelle la décision du procureur saisi de cette affaire de ne pas ouvrir une enquéte pénale les 3, 4
premiers jours ayant suivi la disparition des jumelles, celui-ci ayant estimé que les conditions
d’ouverture d’une enquéte pénale pour enlévement n’étaient pas réunies, en particulier le risque dans
la phase initiale de cette affaire. C’est donc la police qui en a géré seule la phase initiale.

Le commandant de la Polcant explique ensuite que le déclenchement d’une alerte enlévement
engendre toute une série d’effets pervers qu’il s’agit de prendre en compte au moment décisif. Méme
si I’alerte enlevement a été déclenchée 17 fois en France, la police francaise effectue elle aussi ce
travail d’appréciation au terme duquel elle décide parfois de ne pas déclencher I’alerte pour toute une
série d’autres cas ou un déclenchement aurait fait courir davantage de risque aux victimes. La large
diffusion de I’avis de recherche, transformant I’auteur de I’enlévement en « béte traquée » pourrait,
par exemple, dans certaines situations, le pousser vers une issue tragique. Aussi, il ne faut pas
imaginer que I’alerte enlévement aurait forcément permis d’avoir une issue différente pour I’affaire de



I’enlévement des jumelles de St-Sulpice. Le commandant de la Polcant ajoute qu’il n’existe pas, pour
I’heure, d’alerte internationale. Cette limitation a précisément une importance capitale dans la tournure
des événements dans I’affaire des jumelles de St-Sulpice.

Présentation des premiers éléments de I’enquéte

En préambule, le chef de la police de sOreté explique qu’il faut faire une distinction entre les premieres
mesures prises par la gendarmerie a I’annonce d’une disparition et I’enquéte judiciaire qui en découle.
Il évoque le « schéma d’enquéte » (affiché au mur de la salle) qui représente I’information que la
police a pu recueillir apres plusieurs semaines. L’analyste de la police cantonale présente ensuite le
schéma d’enquéte qui permet de saisir les mesures prises par la police en réaction aux informations
récoltées a un moment donné.

L’enquéte commence, en ce qui concerne la disparition des jumelles, avec la déposition de la maman.
Or, a ce moment, les seules informations que la police possede sont celles que communique la mére.
La premiére mesure consiste déja a diriger la mére vers le bon service. Toute une série de contréles
préliminaires ont lieu, de nombreux éléments sont recueillis dans les premiers instants. Il faut, par
exemple, vérifier si un accident peut expliquer une disparition, et ceci, pas forcément dans le cadre
d’un comportement criminel.

La premiére information dite relevante de I’enquéte apparait lorsque la police et la mere des jumelles
se rendent au domicile du pere et y trouvent un testament rédigé par le pére des jumelles (a 2h30 du
matin, 3h apres I’arrivée a I’hétel de police). Tres vite la police essaie alors de localiser le téléphone
du pére dans le cadre d’une « recherche de nécessité », mais elle se rend trés vite compte que celui-ci
est éteint. Sera alors contacté I’opérateur pour obtenir la localisation de la derniére connexion du
téléphone du pére des jumelles (« recherche d’urgence », sous couvert de la loi fédérale sur la
surveillance des télécommunications par poste et télécommunication). A 3h30 du matin, I’information
fournie par I’opérateur indique que le téléphone du pére a été localisé pour la derniére fois prés de la
douane de Bardonnex avec une orientation du faisceau plut6t en direction de la France. A partir de Ia,
les contrbles et mesures se multiplient mais la police récolte de moins en moins de nouvelles
informations. L’ensemble des mesures possibles relatives aux informations disponibles ont été a ce
moment réalisées. Deux jours plus tard (mercredi), une nouvelle information concerne les retraits
effectués par le pére des filles pres de Marseille. Puis, (jeudi soir) on apprendra de la mére des
jumelles qu’elle a recu une carte postale au contenu inquiétant. Quelques heures plus tard, le pére se
jettera sous le train.

L analyste criminel remarque que la réflexion a posteriori permet certes d’y voir plus clair mais
comporte un biais, a savoir que la quantité d’informations connues aujourd’hui est bien plus
importante qu’au moment des évenements.

Le chef de la police de streté rappelle que, agissant hors enquéte pénale, la police n’avait pas acces a
toutes les informations dans les premiers jours. La demande de renseignements pour la téléphonie, par
exemple, a requis I’accord de la famille, mais plus encore, aucune information bancaire n’aurait pu
étre obtenue par la police. En I’occurrence, c’est grace au fait que le compte utilisé pour le retrait a
Marseille était commun aux deux époux que la mere a pu informer la police de ce fait.

Le commissaire de police, détaille les mesures opérationnelles des patrouilles de police prises
immédiatement aprés I’annonce de la disparition par la mere.

Il précise que la décision de se renseigner sur la localisation du dernier appel du pére des fillettes
émanait de I’officier de la police cantonale. Il s’agit d’une mesure proactive courante dans les
processus de la Polcant. Il explique ensuite que la gendarmerie et la police municipale ont ceuvré toute
la nuit a la recherche des jumelles et de leur pere. Les ports de la région (le pere était amateur éclairé
de voile) ont notamment été passés au peigne fin, ce qui a nécessité I’engagement d’une quarantaine
de policiers. Le commissaire précise qu’un tel engagement n’est pas systématique mais faisait suite a
une appréciation allant dans ce sens de la police. Des contréles ont également été effectués durant
cette nuit-1a sur le lieu de travail du pere, ainsi que dans un hotel (suite a une indication obtenue sur le
profil Facebook du pére des jumelles).



Le commissaire souligne en outre que le pére présentait un profil tout a fait équilibré, le couple n’était
par ailleurs par connu des services de la police. Rien ne laissait présager un tel scénario.

Ce n’est que lors de la 2°™ visite au domicile du couple, en présence des chiens, que la police et la
mére trouveront le testament écrit par le pére. Le commissaire lit le document, un testament écrit en
allemand et dans le style juridique. Cet écrit montre clairement la volonté du mari de léguer le moins
possible a sa femme. Y est aussi évoqué le possible déces des enfants.

Le commissaire de police explique ensuite que le poste de commandement a été opérationnel 26 jours
de suite, 24/24h (un record pour une enquéte de police) avec 31 points de situations et 31 rapports de
conduite. Le journal des événements comporte pres de 2200 événements. Il ajoute que la police a fait
appel a des intervenants externes pour I’analyse des documents rédigés en allemand, des enquéteurs
ont aussi été dépéchés en Espagne suite aux déclarations de la mére croyant avoir reconnu I’une de ses
filles la-bas.

Le commandant de la PolCant avance deux éléments qui aident a la compréhension du contexte des
premiéres heures : lors de sa déposition, la mére des jumelles explique que le pére avait récemment
emmené ses fillettes 3 semaines en vacances et que tout s’était déroulé normalement. Par ailleurs, dans
le cas présent, le pére s’était présenté le vendredi soir pour prendre en charge les deux filles dans le
cadre d’un arrangement tout a fait habituel de garde partagée. D’autre part, la police a déja la quasi-
certitude que le mari ne se trouvait plus sur le territoire national au moment de la découverte du
testament.

Enseignements tirés du cas
Le commandant de la PolCant fait état des mesures prises suite a cette affaire :

- Audition des personnes annongant la disparition : depuis cette affaire, les personnes annongant
la disparition sont auditionnées et doivent répondre a un certain nombre de questions parfois
assez personnelles, ceci afin de permettre une meilleure appréhension de la situation ;

- Collaboration avec les pays voisins : les services de police constatent la réticence de la police
francaise a déclencher une alerte enlévement si les faits se sont déroulés en Suisse. Le Centre
de coordination (CCPD) a Genéve permet d’accélérer un certain nombre de procédures.
Celles-ci ont été affinées ;

- Accompagnement des familles : un enquéteur accompagne désormais systématiquement les
familles. Il est disponible en tout temps, afin notamment de les sensibiliser aux risques de
I’utilisation des réseaux sociaux et de les coacher dans la communication aux médias ;

- «vademecum judiciaire » : ce document, qui récolte les retours d’expériences faites dans des
affaires judiciaires sortant de I’ordinaire, a été complété.

4. DISCUSSION GENERALE

Un député demande si, pour chaque affaire, un schéma d’enquéte est systématiquement établi. Le chef
de la police de sireté explique que c’est I’enquéteur principal en charge qui détermine de son besoin,
ou non, d’établir un tel schéma. Etabli par une entité spécialisée, le schéma d’enquéte permet un
meilleur suivi, en offrant notamment une appréhension visuelle de la temporalité.

Un député constate et demande confirmation : la police ayant rapidement eu connaissance du fait que
le pére n’était plus sur le territoire suisse, elle n’aurait pas pu déclencher I’alerte enlévement. Le chef
de la PolCant confirme. Il ajoute que les collegues francais, dans le cas présent, n’ont pas estimé que
les conditions étaient remplies pour le déclenchement de I’alerte enlévement.

Une députée demande si la police agirait difféeremment aujourd’hui. Le commandant de la PolCant
explique qu’il est difficile de répondre a cette question qui nécessite de prendre en compte le facteur
humain, a savoir que c’est I’officier de permanence qui va, au moment d’une annonce de disparition,
apprécier de telle ou telle maniére la situation en fonction des informations en sa possession. Il précise
gu’un enlévement intrafamilial n’exclut pas d’office le déclenchement d’une alerte enlevement, mais
celui-ci est plus probable en cas d’enlévement d’un enfant sur le chemin de I’école que dans celui,



relativement courant, ot un parent, inconnu des services de police, ne raméne pas son enfant aprés un
week-end, dans le contexte d’une garde partagée. Dans tous les cas, c’est a I’officier de permanence et
a son équipe d’apprécier la situation sur le moment, dans les limites du cadre légal fixé, dans ce cas,
par la convention sur I’alerte enlévement en Suisse. Il ajoute que la Confédération pourrait tout a fait
refuser le déclenchement d’une alerte enlévement si les conditions énumérées dans cette convention
n’étaient pas remplies.

Un député remercie pour la transparence dont fait preuve le département. La commission n’étant pas
une commission d’enquéte mais bien une commission parlementaire, le député demande si la Polcant
estime que le cadre légal en vigueur lui permet de mener a bien et efficacement sa tache dans le cas
d’enlévements d’enfants. La cheffe du DIS rappelle que les dispositions de I’alerte enlévement se
réglent au niveau fédéral. Dans sa réponse au postulat Recordon, le Conseil fédéral a estimé que le
cadre légal était suffisant et complet. La Polcant a, de son coté, tiré des enseignements de cette affaire
dramatique afin d’agir au mieux en respectant le cadre fixé par la confédération.

Un commissaire prie la postulante d’expliquer la nature de ses liens avec I’association Missing
children Switzerland fondée par la mere des jumelles. La postulante explique ne pas avoir de lien de
parenté, ni méme d’amitié, avec la mére des jumelles qu’elle n’a rencontrée qu’une fois. Elle dit avoir
assisté a une seule conférence de la fondation.

Un député demande des précisions sur la maniére dont les avis de disparition sont relayés dans la
presse a I’étranger. Le porte-parole de la PolCant explique que dans un sens comme dans I’autre, les
services de police diffusent I’information auprés des agences de presse directement, sans garantie
toutefois que celle-ci soit relayée par les médias concernés, qui gardent la main mise sur leurs
publications.

Une députée demande si I’adhésion de la Suisse a I’UE aurait une incidence sur le fonctionnement du
dispositif. Le commandant de la PolCant répond par la négative puisqu’en I’état, les pays membres
n’ont pas encore réussi a mettre sur pied une « alerte enlevement commune ».

Une commissaire se déclare satisfaite des informations fournies par les services du departement. Elle
constate avec satisfaction que des legons ont pu étre tirées du cas de I’enlévement des jumelles de St-
Sulpice. Une autre commissaire est elle aussi satisfaite des réponses apportées par le Conseil d’Etat.
Elle juge stérile d’ouvrir a nouveau les détails de I’enquéte et souhaite que seules les possibilités
d’améliorations (3°™ demande du postulat) soit étudiées, cas échéant. Un député abonde. La majorité
des commissaires pense qu’il serait judicieux de s’en tenir au fonctionnement de I’alerte enlévement et
sur les possibilités d’améliorations de ce dernier (demandes 1 et 3 du postulat). La postulante explique
étre préte a entrer en matiere sur une prise en considération partielle si, et seulement si, le rapport de
commission relate fidelement les explications données par le département sur le déroulement de
I’enquéte et le fonctionnement général de I’alerte enlevement. Elle demande formellement a ce que les
notes de séances soient relues par la Polcant et a ce que le rapport ne mentionne pas de faits relatifs a
la vie intime de la mére des jumelles.

La cheffe du DIS confirme qu’elle répondra volontiers aux points 1 et 3 du postulat en les combinant
avec une réponse qui d’écrit I’ensemble du processus en cas d’enlévement et les lecons que nous
avons pu en tirer.

5. VOTE DE LA COMMISSION
Prise en considération partielle du postulat (demandes 1 et 3 du postulat)

La commission recommande au Grand Conseil de prendre partiellement en considération ce postulat
par 5 voix pour et 2 abstentions et de le renvoyer au Conseil d’Etat.



Puidoux, le 8 juin 2016

Le rapporteur :
(Signé) Christa Calpini

Annexe :

- Rapport du Conseil fédéral donnant suite au postulat 14.3216 Recordon « Amélioration de
I’alerte enlévement ».
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CONDENSE

Le systéme suisse d'alerte enlevement est une forme particuliere de recherches menées aupres de
la population, qui peut étre déclenché relativement vite en cas d'enlévement avéré d'un enfant agé
de moins de 18 ans. Le postulat Recordon du 20 mars 2014 (postulat 14.3216. Amélioration de l'alerte
enlevement) demande au Conseil fédéral d'examiner si le systeme peut étre amélioré dans quatre
domaines.

Le Conseil fédéral est d'avis que la premiere demande, celle de la création d'une base légale formelle
pour le systeme d'alerte enlevement, est déja largement remplie par I'art. 211 du code de procédure
pénale (CPP). Cette norme est également suffisamment précise. Dans les cas d'enléevement juste-
ment, tant la police que les ministéres publics ont besoin de marges d'appréciation suffisamment
importantes en raison de la complexité des décisions a prendre et des pesées d'intéréts a effectuer.
Si la Confédération souhaite appliquer les mesures de contrainte prévues par la procédure pénale
dans un cas d'alerte enlevement, ces mesures se déroulent selon la réglementation actuelle du CPP
spécifique en la matiere.

La deuxieme demande concernant la précision et I'assouplissement des criteres interprétés stricte-
ment a ce jour relatifs au déclenchement d'une alerte enlévement a été analysée par les experts de
la police de la Confédération et des cantons. Sur la base de cette analyse, le Conseil fédéral en est
arrivé a la conclusion que le recours a l'alerte enlevement pour des victimes majeures est envisa-
geable, mais que cette option devrait étre examinée plus en détail. En revanche, l'alerte enlévement
ne peut pas étre mise en place pour des avis de disparition sans un soupg¢on concret et confirmé
d'enlévement. Si une alerte devait étre déclenchée pour chaque avis de disparition, la population
serait confrontée tous les jours a des messages d'alerte. Leur effet diminuerait rapidement et l'alerte
enlévement a proprement parler, dans I'un des rares cas ou il en serait fait usage, n‘aurait plus qu'un
impact limité.

La troisieme demande du postulat requiert d'examiner la possibilité d'instaurer un niveau intermé-
diaire d'alerte qui permette de mobiliser les forces de police sans utiliser I'entier des moyens a dispo-
sition. La police dispose aujourd'hui déja d'instruments efficaces pour alerter les polices au niveau
cantonal, régional et national: les systemes d'alerte modernes internes aux corps de police, les re-
cherches régionales ou nationales en lien avec une alerte, le systéme de recherches informatisées
de police (RIPOL) et la diffusion nationale. Sur le plan international, les recherches peuvent étre
publiées immédiatement par le biais du Systéme d'information Schengen (SIS). De méme, la police
posséde plusieurs moyens performants pour diffuser des avis de recherche avec rapidité et efficacité
auprés de la population, sans devoir recourir a I'ensemble du dispositif d'alerte enlevement.

La quatriéme demande concerne une redéfinition des aspects financiers entre partenaires, notam-
ment entre la Confédération et les cantons. La répartition actuelle des codts a pleinement fait ses
preuves et consiste en une réglementation judicieuse, claire et simple. Dans le cadre des exercices
et des interventions, les colts de personnel sont supportés a chaque fois par les services impliqués
(Confédération, canton, partenaires a la convention). Appliquée depuis la création du systéme
d'alerte, cette réglementation n'a jamais été remise en question ni contestée, raison pour lagquelle le
Conseil fédéral ne voit pas non plus de nécessité d'un changement sur ce point.

Se fondant sur les demandes formulées dans le postulat, I'analyse détaillée des critéres et des pro-
cessus du systéme d'alerte existant montre que ce systéme satisfait entierement aux exigences les
plus modernes sur les plans technique et opérationnel, de méme qu'aux exigences légales en la
matiere.
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1 Introduction

Le systéme suisse d'alerte enlévement, qui existe depuis le 1°" janvier 2010, permet de déclencher
rapidement une recherche auprés de la population en cas d'enlévement avéré d'un enfant agé de
moins de 18 ans. Il est régulierement vérifié et amélioré en permanence. Son exploitation, sa structure
et son organisation sont réglées avec précision dans les concepts cités dans la présente bibliogra-
phie, ainsi que dans une convention conclue avec des partenaires. L'alerte enlévement n'a jamais
été déclenchée a ce jour.

Le présent rapport du Conseil fédéral fait suite au postulat Recordon du 20 mars 2014 (14.3216.
Amélioration de l'alerte enlévement).

1.1 Demande du postulat Recordon

Le Conseil fédéral est invité a étudier le systéeme actuel au regard des points suivants et a I'améliorer
si nécessaire:

1. une base légale formelle réglant la matiere, par exemple dans le code de procédure pénale;
2. une précision et un assouplissement des conditions de déclenchement de l'alerte enlevement;

3. la possibilité d'instaurer un niveau intermédiaire d'alerte qui permette de mobiliser les forces
de police sans utiliser I'entier des moyens a disposition;

4. une redéfinition des aspects financiers entre partenaires, notamment entre Confédération et
cantons.

Développement du postulant:

Depuis 2010, la Suisse a mis en place un dispositif d'information et d'appel au public en cas d'enlé-
vement d'enfant, appelé plus communément "alerte enlévement". Ce plan d'action, entériné dans une
convention liant la Conférence des directeurs des départements cantonaux de justice et police, le
département fédéral compétent (DFJP) et les différents partenaires associés a la démarche, permet
aux forces de police de demander la collaboration de la population lorsque le facteur temps est décisif
pour retrouver un enfant victime d'un rapt. Jusqu'a présent, ce processus n'a été déclenché pour
aucune situation réelle, encore qu'il et sans doute pu I'étre avec pertinence dans un cas dramatigue
au moins. En tout état de cause, il convient de réfléchir a diverses améliorations a la lumiere d'une
étude récente.

D'abord, le systéme actuel ne repose pas sur une base légale formelle. C'est insatisfaisant eu égard
a ce principe, fondamental en droit pénal. Certes l'alerte enlevement demeure fondamentalement une
tache de police préventive, du moins tant qu'il n'y a pas d'élément permettant l'ouverture d'une ins-
truction pénale; cependant, méme dans un tel cadre, la Confédération doit pouvoir, si nécessaire,
prendre des mesures qui soient coercitives. Fixer les compétences respectives serait d'ailleurs bien-
venu pour éviter doublons et lacunes, de méme que ce doit fournir I'occasion de mieux définir la
répartition des codts.

Mais, surtout, les criteres posés par la convention précitée sont trop peu clairs et trop limitatifs et il
s'agit de les préciser, pour faciliter le travail des forces de police, en patrticulier les conditions de
déclenchement de l'alerte et la création d'un niveau intermédiaire d'alerte qui permette de mobiliser
les forces de police sans utiliser I'entier des moyens a disposition, lorsque un moindre déploiement
est suffisant.

Le Conseil fédéral a proposé de rejeter le postulat le 14 mai 2014. Il a cependant été adopté par le
Conseil des Etats le 12 juin 2014 par 22 voix contre 9.
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1.2  Procédure suivie pour I'établissement du présent rapport

L'Office fédéral de la police (fedpol), chargé d'élaborer le présent rapport, a fait appel a des experts
de fedpol, de I'Office fédéral de la justice et des autorités policieres des cantons, notamment I'Asso-
ciation des chefs de police judiciaire suisses (ACPJS), la Conférence des commandants des polices
cantonales de Suisse (CCPCS) et la Conférence des directrices et directeurs des départements can-
tonaux de justice et police (CCDJP). Le groupe de travail Alerte enlévement joue également un role
central dans ce contexte. L'ACPJS a institué ce groupe de travail permanent peu apres la mise en
place du systeme afin de I'évaluer en permanence et de l'optimiser la ou cela est nécessaire. Ce
groupe de travail est composé de policiers experts en la matiére issus de la Confédération et des
polices cantonales d'Argovie, de Schaffhouse (présidence), du Tessin, de Vaud, du Valais et de Zu-
rich.

2 Alerte enléevement: conception du systeme et processus
2.1 Contexte

Depuis plusieurs années, la question de la création d'une alerte enléevement lors d'enlévements d'en-
fants était régulierement soulevée dans les médias et dans les milieux politiques suisses et faisait
I'objet de controverses. Le débat a ce sujet s'est intensifié en été 2007 suite a I'enlevement d'une
petite fille dans le canton d'Appenzell Rhodes-Intérieures, qui a débouché, en automne 2007, sur une
demande concréte d'évaluation de l'opportunité de mettre en place un systeme d'alerte. La CCDJP a
chargé un groupe de travail spécialement créé a ce sujet de procéder a un tel examen et diverses
variantes ont été passées a la loupe. Des comparaisons ont été établies avec des systemes déja
existants a I'étranger’. Le systéme francais Alerte enlévement paraissait étre le plus approprié par
rapport au contexte suisse: d'une part les criteres de déclenchement sont définis de maniére tres
restrictive et, d'autre part, il s'agit d'un systeme purement étatique contrdlé par les autorités policieres
et judiciaires du pays. Sur la base du rapport élaboré par le groupe de travail, la CCDJP et le Dépar-
tement fédéral de justice et police (DFJP) ont décidé, en 2009, de créer une organisation de projet
en vue de mettre en place un systeme national d'alerte enlevement devant étre opérationnel au
1¢" janvier 2010. Pour ce faire, I'équipe de projet a di élaborer une convention entre la CCDJP et les
partenaires potentiels. A l'automne 2009, le groupe de travail a chargé fedpol de vérifier les moyens
de mise en ceuvre opérationnelle, notamment la faisabilité de la coordination entre les polices canto-
nales et les partenaires a la convention. Un concept a ainsi vu le jour, qui, avec le rapport relatif au
concept, sert désormais de base a la collaboration opérationnelle et technique entre les 26 polices
cantonales, fedpol et les partenaires a la convention. L'organisation de projet a entre-temps été inté-
grée dans le groupe de travail permanent Alerte enlévement, qui est actuellement dirigé par le chef
de la police judiciaire de Schaffhouse.

2.2 Lerblede l'alerte enlevement

Lors d'un enlévement, et a plus forte raison celui d'un enfant, toutes les personnes impliquées sont
confrontées a des défis extrémes. La priorité absolue est de libérer I'enfant rapidement sans qu'il soit
blessé. Dans de tels cas, la police travaille avec des enquéteurs chevronnés et les moyens tech-
niques les plus modernes. La coopération internationale et intercantonale est garantie. Tous les
moyens a disposition sont utilisés pour retrouver lI'enfant kidnappé, y compris les recherches menées

1 Eggel Christoph gt Perler Michael (2009): Alarmsystem Kindsentfiihrungen Schweiz: Bestandesaufnahme und Versuch eines Vergleichs mit dem Ausland (en alle-

mand uniquement). dans: Kriminalistik 05/2009, ;, 302 3 305
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aupres de la population.

L'implication des médias, et donc de la population, dans les recherches policiéres? est mise en place
en conscience de cause. Pour que l'implication de la population dans les recherches soit efficace, les
informations doivent étre diffusées rapidement et couvrir tout le pays. Un simple communiqué de
presse ne suffit pas dans un tel cas. Le systeme d'alerte enlévement actuel répond a ces besoins
dans la mesure ou un trés grand nombre de personnes recoit un avis en quelques heures. Le facteur
temps est en effet décisif en cas d'alerte; toutes les étapes doivent étre menées dans les plus brefs
délais, ce qui n'est possible que si la préparation préalable est optimale. Les mesures et les processus
a mettre en ceuvre en cas d'enlévement existent sous forme de listes de contrdle et d'ordres de ser-
vice au niveau de la Confédération et des cantons et les partenaires en ont aussi connaissance. La
tache la plus difficile et la plus exigeante revient a la police cantonale en charge du cas. Une question
délicate est par exemple celle de décider de déclencher l'alerte enlevement plutot que d'entreprendre
d'autres types d'enquétes et de recherches qui pourraient certainement aussi apporter des résultats
positifs. Un autre point délicat est de peser le pour et le contre entre les perspectives de réussite suite
au déclenchement d'une alerte d'une part et, d'autre part, le risque d'une réaction impulsive du ravis-
seur ou de la population, qui pourrait porter préjudice a la victime (cf. ch. 3). L'évaluation de la situation
et des intéréts en jeu doit étre menée dans l'urgence et requiert de toutes les personnes impliquées
des compétences professionnelles et une expérience policiére avérées?®,

2.3 Les partenaires ala convention

Une convention a été conclue avec divers partenaires afin que les messages d'alerte puissent étre
diffusés selon trois criteres: rapidité, large échelle, efficacité. La convention précise la procédure a
suivre dans un cas concret. Ainsi, la publication doit étre effectuée dans les délais les plus brefs,
aucun codt ne doit étre facturé et aucune liberté rédactionnelle n'est permise. Le message d'alerte
doit étre diffusé pendant trois heures, durée qui peut étre prolongée de deux heures supplémentaires
au maximum. Si I'enfant est retrouvé avant la fin de ce délai, la diffusion estimmédiatement interrom-
pue. Les partenaires suivants ont signé la convention a ce jour et font donc partie du systeme opéra-
tionnel:

- Société suisse de radiodiffusion et télévision (SSR)

- Chemins de fer fédéraux (CFF)

- Office fédéral des routes (OFROU)

- sociétés exploitant les aéroports de Zurich, Genéve, Mulhouse, Berne-Belp et Lugano-Agno
- Agence télégraphique suisse (ATS)

- Keystone

- les opérateurs de téléphonie mobile Swisscom, Salt (anciennement Orange) et Sunrise

- NeoAdvertising

- Livesystems

2.4  Conditions pour le déclenchement d'une alerte
La poursuite pénale et I'administration de la justice pénale incombent en priorité aux cantons (cf. ch.

2 g'agissant de la notion de recherches, f. Rilegger/Scherer, dans; Commentaire balois du CPP, art. 210, ch, marg. 1
3 Cf, Scherer Benedikt (2011): Alarmsystem Kindsentfuhrung, Erfahrungen aus der operativen Umsetzung (en allemand uniquement), dans: Kriminalistik 06/2011, .
413 3 417
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2.5), et ce n'est qu'a titre exceptionnel que la Confédération est compétente en la matiére. Une telle
exception n'est possible que lorsqu'une disposition du droit fédéral la prévoit expressément (art. 22
CPP). La compétence de la Confédération peut étre invoquée d'une part lorsque les infractions sont
dirigées contre les intéréts de la Confédération ou qu'elles présentent des aspects de nature politique
('art. 23 CPP contient une liste des infractions concernées qui comprend notamment la prise d'otage
selon l'art. 185 CP destinée a contraindre des autorités fédérales ou étrangéres). D'autre part, la
juridiction fédérale s'applique sous réserve de certaines conditions lorsque les infractions relévent du
crime organisé, du financement du terrorisme, de la criminalité économique ou du blanchiment d'ar-
gent (art. 24 CPP).

En cas d'enlévements d'enfants, la poursuite pénale reléve de la compétence des cantons. Le canton
concerné est donc aussi responsable du déclenchement de l'alerte, qui est soumise a des conditions
restrictives. Le ch. 4 de la convention mentionne les conditions suivantes pour qu'une alerte soit dé-
clenchée:

Le systeme d'alerte enléevement ne peut étre déclenché que si les conditions suivantes sont toutes

réunies:

- il s'agit de I'enlevement avéré d'une personne mineure ou il existe un soupcon fondé qui le laisse
penser;

- ily alieu de penser que la victime est sérieusement menacée dans son intégrité physique, psy-
chique ou sexuelle;

- il existe suffisamment d'éléments d'information sOrs dont la diffusion peut permettre de localiser
la victime ou son ravisseur;

- chaque fois que cela est possible, l'accord d'au moins un des détenteurs de l'autorité parentale
ou, le cas échéant, de l'autorité de tutelle doit étre obtenu préalablement au déclenchement de
l'alerte.

Dans un cas concret, la police cantonale et le ministere public compétents vérifient immédiatement
si ces conditions sont réunies afin, le cas échéant, d'utiliser au mieux les avantages que présente
une diffusion rapide des informations. Avant de déclencher une alerte, la police doit toujours mener
des enquétes approfondies (travail sur les lieux, sauvegarde des traces, auditions de témoins et de
proches, exploitation des moyens techniques de surveillance, etc.) et, apres avoir pesé le pour et le
contre en termes de risques et d'intéréts, décider si une alerte doit étre déclenchée au cas par cas.
Un déclenchement automatique n'est pas prévu et pourrait méme s'avérer contre-productif (cf. ch. 3
et Error! Reference source not found.). Il ne faut par exemple pas déclencher une alerte lorsque
des éléments laissent penser qu'elle pourrait provoquer chez l'auteur de I'enlevement une réaction
non souhaitée, augmenter encore le danger pour I'enfant ou entraver I'action de la police du fait d'un
écho médiatique important (cf. ch. 3).

2.5 Reglementation juridique et compétences pour le déclenchement d'une alerte

Envertudes art. 74, al. 1, let. a, et 211 CPP, ainsi que des dispositions pertinentes des lois cantonales
sur la police, les autorités de poursuite pénale peuvent appeler la population a participer a I'élucidation
d'infractions. Un officier de police est en régle générale responsable du déclenchement de l'alerte,
d'entente avec un autre service spécialisé. Pour des questions de procédure pénale et de police de
sécurité, le déclenchement de l'alerte enlévement a toujours lieu d'un commun accord entre la police
cantonale et le ministére public. Les enlévements sont des infractions poursuivies d'office. Malgré de
Iégéres différences dues au systéme fédéraliste, les processus sont globalement les mémes dans
toute la Suisse.
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2.6 Letexte de l'alerte enlévement

Le texte de l'alerte diffusée a la population dans le cadre de l'alerte enlévement est rédigé par la
police cantonale compétente. Ce texte doit étre court et précis et comprendre tous les éléments im-
portants pour que la recherche aboutisse. Il ne doit en outre pas contrecarrer les mesures de tactique
policiere. Le texte doit idéalement répondre a plusieurs critéres et étre établi rapidement. Les polices
cantonales disposent d'un modele de texte rédigé par des spécialistes du groupe de travail Alerte
enlevement.

2.7 LaCentrale d'engagement de fedpol comme instrument de coordination

Deés que la décision de déclencher l'alerte enlevement a été prise, la Centrale d'engagement de fedpol
(CE fedpol) prend en charge les taches de coordination en relation avec le cas. La police cantonale
lui transmet le texte de l'alerte, une photo de la victime et les autres éléments relatifs au cas, notam-
ment le signalement des victimes et des auteurs de I'enlévement. La CE fedpol traduit le texte de
I'alerte devant étre transmis aux partenaires a la convention en allemand, francais, italien et anglais.
fedpol met aussi immédiatement en place une centrale d'appel qui réceptionne les toutes premiéres
informations transmises par la population. Une fois le texte de l'alerte traduit et la centrale d'appel
mise en place, le texte de l'alerte et la photo de la victime sont envoyés par courriel aux partenaires
a la convention, qui les diffusent le plus rapidement possible au grand public dans tout le pays via
leurs canaux de communication habituels. La CE fedpol transmet en outre le texte de la recherche a
des autorités de poursuite pénale a I'étranger.

2.8 Lestaches dela centrale d'appel

Le but de l'alerte enlevement comme moyen de recherches auprés de la population est d'obtenir le
plus tét possible des renseignements pertinents de la population en vue de déterminer I'endroit ou se
trouvent la victime et éventuellement l'auteur de I'enlevement. En principe, c'est la police cantonale
en charge du cas qui est responsable de la réception et de I'exploitation des renseignements. Or dans
les premieres heures suivant un enlevement, les polices cantonales, qui doivent mener les premiéeres
enguétes qui requiérent beaucoup de temps, ne sont pas en mesure de mettre en place et de faire
fonctionner encore en plus une centrale d'appel pour la réception des renseignements. La convention
précise donc que dans un premier temps, les renseignements doivent étre réceptionnés par une cen-
trale d'appel rapidement opérationnelle spécialement créée a cet effet a fedpol. Sur le plan organisa-
tionnel, le but est cependant que la réception, le traitement et I'exploitation des renseignements soient
rapidement réunis au sein de la police cantonale responsable du cas, afin de garantir au mieux I'effi-
cacité. Cela dit, les taches de la centrale d'appel ne sont transférées au canton que lorsque les struc-
tures nécessaires a son fonctionnement sont opérationnelles, ce qui prend des heures, voire des
jours.

2.9 Lenuméro de lacentrale d'appel

La centrale d'appel alerte enléevement est atteignable au numéro gratuit fixe qui est diffusé en cas
d'alerte. Le numéro d'appel spécifique valable dans toute I'Europe (116 000) en cas de disparition ou
d'enlévement est transféré, en Suisse, vers la centrale d'appel alerte enléevement. Dans un cas con-
cret, seul le numéro de la centrale d'appel de I'alerte enlévement est diffusé afin de séparer les cas
d'alerte enlévement de ceux concernant des disparitions, pour lesquels ce numéro n'est explicitement
pas prévu.
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2.10 Réception des renseignements et tenue du journal

En raison du systeme fédéral de police, il n'existe pas en Suisse de solution informatique commune
garantissant une communication simultanée entre les polices cantonales. Chaque corps de police
travaille en général avec son propre systeme et logiciel. La Présentation électronique de la situation
(PES) a permis de résoudre ce probléme. Il s'agit d'un systéme exploité et utilisé par la Centrale
nationale d'alarme (CENAL), mais qui représente un outil aussi utile pour la police. La PES est un
site web crypté disponible uniquement avec des codes d'acces. Elle contient une tenue de journal qui
peut aussi étre utilisée pour l'alerte enlevement. Les renseignements obtenus de la centrale d'appel
sont saisis dans la PES et sont ensuite mis directement a la disposition des autorités concernées.

2.11 Exploitation des renseignements et traitement des cas

La responsabilité de I'enquéte incombe toujours a la police cantonale qui a déclenché l'alerte. C'est
elle qui décide des mesures techniques, tactiques, opérationnelles et de recherches a prendre. Elle
dirige le traitement du cas. Les renseignements sont donc toujours exploités et analysés par la police
cantonale compétente.

2.12 Coopération en Suisse et avec I'étranger

En cas d'enlevement en Suisse, tous les corps de police et le Corps des gardes-frontiere (Cgfr) sont
immédiatement informés au niveau national et la recherche est lancée dans le RIPOL. Pour la coo-
pération internationale, ce sont les canaux du SIS ainsi que ceux d'Interpol et d'Europol qui sont
utilisés. L'implication immédiate des partenaires étrangers est essentielle car les auteurs de I'enleve-
ment sont susceptibles de quitter trés rapidement le pays.

2.13 Exercices et vérification du systeme alerte enlévement

La convention précise que tous les partenaires de l'alerte enlevement doivent prendre part a des
exercices réguliers. Ces exercices sont congus de sorte a ce que I'ensemble du systéme puisse étre
évalué dans tous ses détails de la fagon la plus réaliste possible. Tous les partenaires impliqués se
sont engagés a participer a deux exercices complets par an. fedpol est chargé de les planifier et de
les organiser, en étroite collaboration avec la police cantonale responsable de I'exercice. Jusqu'a fin
2014, douze exercices ont été menés avec les polices cantonales et tous les partenaires a la con-
vention. Chaque exercice est soumis a une analyse approfondie. Le rapport final qui est ensuite établi
sert de base a lI'amélioration des processus.

2.14 Facteur temps lors du déclenchement d'une alerte enlévement

Dans l'idéal, un avis est diffusé seulement quelques heures aprés un enlévement. Lors des divers
exercices, le temps de diffusion moyen des avis se situait entre 2,5 et 3 heures aprés que la police a
été informée de I'enlévement. Dans un cas réel, cela peut prendre plus de temps. Avant la diffusion
de l'alerte, les faits doivent étre établis le plus clairement possible et les éléments importants pour le
texte de l'alerte (signalements, véhicules, exploitation des photos des caméras, etc.) doivent étre
rassemblés. Ces recherches et évaluations techniques prennent du temps mais sont essentielles
pour la suite. En effet, si un avis incorrect, faux ou flou était diffusé, cela sémerait le trouble auprés
de la population et desservirait le but premier de la diffusion, a savoir la localisation de I'enfant sain
et sauf. Ces étapes de travail de la police et ces facteurs de temps se recoupent avec les expériences
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faites a I'étranger.

3 Difficultés et complexité de la prise de décisions

Le systeme est composé d'une partie technique et d'une partie opérationnelle et tactique. Dés que la
décision de diffuser une alerte est prise, des processus bien rddés entrent en jeu. En revanche, il est
difficile pour la police et le ministére public de décider si l'alerte doit étre déclenchée (sur la base des
éléments réunis). Il faut peser le pour et le contre et prendre en fin de compte rapidement et sous une
forte pression la décision qui sera la meilleure pour I'enfant. Méme si la décision du déclenchement
de l'alerte revient a des personnes compétentes et expérimentées formées spécialement a cet effet,
un certain degré d'incertitude demeure toujours. La réaction de l'auteur de I'enlevement n'est notam-
ment pas prévisible a 100 %. En effet, il ne faut pas perdre de vue que l'implication du public — surtout
lorsque l'implication est aussi importante qu'en cas de déclenchement de l'alerte enlevement —
change considérablement la donne pour l'auteur de I'enlévement. Les recherches actives et intenses
peuvent le mettre sous une pression tant temporelle que psychique, lui faire prendre des décisions
précipitées, voire l'inciter a ne pas remettre a plus tard la mise a exécution d'un éventuel plan. Par
exemple, il ne faut pas déclencher une alerte lorsque des éléments laissent penser que les re-
cherches publiques pourraient provoquer chez l'auteur de I'enlévement une réaction non souhaitée
(résignation, panique, choc, réaction démesurée) qui augmenterait encore le danger pesant sur la
victime. Il n'est pas non plus exclu que le déclenchement de l'alerte enlévement apporte a l'auteur
I'attention et I'écho du public et des médias qu'il espérait et attendait. La encore, le danger pour la
victime ne serait que renforcé et pourrait méme inciter l'auteur a commettre un acte de violence. En
outre, il convient d'éviter toute manifestation précipitée ou erronée du public, comme des réactions
ou des actes arbitraires. Enfin, il ne faut pas oublier que le grand intérét médiatique en cas d'enleve-
ments d'enfants peut parfois entraver le travail de la police.

Eu égard a ces incertitudes et a la complexité de la prise de décision, les autorités de poursuite pénale
mettent prioritairement en ceuvre tous les moyens pouvant produire les effets escomptés avant de
déclencher une alerte en dernier recours. Si des informations concernant l'auteur de I'enlévement
permettent par exemple de le localiser grace a des moyens techniques, l'alerte enlévement serait
contre-productive et pourrait méme accroitre le danger pesant sur la victime.

4 Demandes formulées dans le postulat

Les demandes formulées dans le postulat visent a améliorer le systéme. Les différents points ont été
examinés trés soigneusement, étant donné que toutes les personnes impliquées, en particulier les
utilisateurs du systéme, ont tout intérét a ce que l'alerte enlévement soit gérée de maniére optimale
et constitue un instrument efficace en cas d'enlevement d'enfant.

4.1 Création d'une base Iégale formelle réglant le systeme d'alerte enlevement, par
exemple dans le CPP

Demande du postulant:

Il faut étudier la création d'une base Iégale formelle réglant le systéme d'alerte enlevement,
par exemple dans le CPP

Le déclenchement de recherches auprés de la population dans le cadre de l'alerte enlevement re-
guiert une base légale formelle, ne serait-ce que parce que les recherches peuvent porter atteinte

12/19



aux droits fondamentaux (art. 36, al. 1, Cst.)*. La base |égale de l'alerte enlevement se trouve a
l'art. 211, al. 1, CPP. Suivant cet article, le public peut étre appelé a participer aux recherches. Il ne
doit toutefois pas s'agir nécessairement de la recherche de suspects. Cette recherche peut également
concerner les victimes — notamment dans des cas d'enlévement®. L'alerte enlévement représente une
forme particuliére et concentrée de recherches menées aupres de la population®. La réglementation
de l'art. 211 est complétée par I'art. 74 CPP qui édicte des principes généraux en relation avec l'infor-
mation du public’. Il faut surtout prendre en compte l'intérét personnel des victimes et des auteurs,
de méme que la présomption d'innocence. Il faut également considérer les principes généraux figu-
rant a l'art. 3 CPP.

La disposition contenue a l'art. 211, al. 1, CPP est suffisamment précise pour servir de base a l'alerte
enlevement. Si le déclenchement de I'alerte enlevement était lié, sur le plan Iégal, a des conditions
restreintes ou détaillées ou si une procédure automatique était prévue, la marge d'appréciation des
autorités de poursuite pénale pourrait s'en trouver diminuée de fagon inappropriée. La décision de
déclencher une alerte enlevement est toujours une décision a prendre au cas par cas, elle exige de
nombreuses clarifications et doit parvenir a concilier de multiples intéréts®. Il s'agit avant tout d'éviter
de provoquer des réactions précipitées chez l'auteur de l'acte ou le public afin de ne pas mettre la
victime en danger. A tout moment, il faut garder intactes les chances d'arréter l'auteur de l'acte et
éviter a court terme une mise en danger de la victime (cf. ch. Error! Reference source not found.
du présent document). Le caractéere unique du cas, la difficulté a prévoir les conséquences des déci-
sions de méme que la complexité des faits a juger et des pesées d'intéréts a effectuer peuvent justi-
fier, selon la doctrine et la jurisprudence, une réglementation Iégale ouverte®. De cette facon, les
autorités sont assurées de disposer de la marge de manceuvre nécessaire pour trouver une solution
adéquate, ce que garantit la réglementation actuelle contenue a l'art. 211, al. 1, CPP.

En méme temps, une convention-cadre!® offre la possibilité de créer des obligations, de conférer des
droits et d'attribuer des compétences. Dans le cas présent, il s'agit d'une convention administrative a
caractére |égislatif régissant tous les criteres de déclenchement d'une alerte, réglementant de ma-
niere contraignante la répartition des compétences entre les différentes autorités et contenant des
dispositions relatives a la répartition des codts. Cette convention expose adéquatement les besoins
des autorités de police et de poursuite pénale dans le but qu'une situation d'enlévement connaisse
une issue favorable le plus rapidement possible. Elle prend simultanément en compte les intéréts des
partenaires de la convention, qui doivent connaitre exactement, dans le cadre de leur engagement
volontaire!, le moment et les conditions auxquels ils peuvent étre mis a contribution. La convention
constitue donc une solution acceptable et optimale a I'égard de tous les partenaires impliqués. Pour
gue l'alerte enlévement soit appliquée avec succes dans la pratique, il n'est pas nécessaire non plus
d'assouplir les aspects développés dans le cadre de la convention concernant le déclenchement de
l'alerte. Il reste tout de méme a discuter la question de savoir si l'alerte enlevement doit étre élargie
aux personnes adultes (cf. ch. Error! Reference source not found.). Dans le domaine de l'alerte
enlévement, il n'existe pas non plus de doublons ou de points a éclaircir en rapport avec la répartition

Weder, dans: Commentaire du CPP, art. 211 CPP, ch. marg. 3 ss

Riiegger, dans: Commentaire béalois du CpP, art. 211, ch. marg. 1 et 18

Weder, dans: Commentaire du CpP, art. 211 CPP, ch. marg. 17, aussi Ruegger, dans: Commentaire balois du CpP, art. 211, ch. marg. 20
Cf. aussi Riiegger, dans: Commentaire balois du CpP, art. 211, ch. marg. 1

Cf. aussi Riiegger, dans: Commentaire balois du CpP, art. 211, ch. marg. 20b

Cf. ATF 138 IV 13 consid. 4.1 p. 20; ATF 132 1 49 consid. 6.2 p. 58; Tschannen, Zimmerli, Miller (2014), § 19, ch. marg. 20

10 BUCHER EUGEN, O Dispositions générales, 2e éd., Zurich 1988, p. 98; OFJ, Guide de législation, ch. marg. 393

© 00 N o o s

11 Le CPpP Nn'oblige pas les médias a diffuser |es communications des autorités, ¢f- Robert-Nicoud, dans: commentaire romand du CPP, art. 211 CPP, ch. marg. 2. En
revanche, la SSR est tenue de diffuser les communiqués urgents de la police en vertu de la loi fédérale sur la radio et la télévision, LRTV (cf. art. 8, al. 1, let. a LRTV).
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des codts, qui rendraient éventuellement nécessaire une intervention sur le plan législatif (cf. ch. Er-
ror! Reference source not found.).

Il existe donc, pour l'alerte enlévement, une base légale formelle suffisamment définie a l'art. 211,
al. 1, CPP. Sila Confédération souhaite appliquer les mesures de contrainte prévues par la procédure
pénale lors d'une alerte enlevement, ces mesures se déroulent selon la réglementation actuelle du
CPP spécifique en la matiére. Une adaptation de l'art. 211, al. 1, CPP ne se justifie donc pas non plus
de ce point de vue.

4.2 Précision et assouplissement des conditions de déclenchement de |'alerte enlé-
vement

Demande du postulant:

Il faut étudier s'il est nécessaire de préciser et d'assouplir les conditions de déclenchement
de l'alerte enlévement.

Les criteres déja formulés a ce jour et les conditions actuelles ont été marement réfléchis et sont
formulés précisément.

421 Minorité
Texte de la convention:

Il s'agit de I'enlevement avéré d'une personne mineure ou il existe un soupcon fondé qui le laisse
penser.

Sont considérées comme mineures les personnes qui n‘ont pas encore atteint I'adge de 18 ans. Lors
de l'introduction de l'alerte enlevement, il a été admis, par souci d’harmonisation avec les systemes
d'alerte existant déja a I'étranger, que la personne enlevée devait étre mineure. Le concept de pro-
tection qui est a l'origine de l'alerte enlévement est axé sur les membres de la société ayant besoin
d'une protection particuliere, & savoir les enfants et les jeunes (cf. art. 11 Cst.). Pour cette raison, la
notion d'alerte en cas d'enlévement d'enfants, qui tient compte plus précisément des circonstances
réelles, est aussi utilisée couramment.

En limitant les cas d'alerte aux victimes mineures, on peut également réduire le nombre d'alertes
potentielles, ce qui devrait permettre de lutter contre une éventuelle indifférence de la population vis-
a-vis d'alertes trop nombreuses. Il faut également prendre en considération le fait que les partenaires
de la convention supportent, en cas de déclenchement d'une alerte, des charges personnelles et
surtout financieres trés importantes qu'ils assument eux-mémes.

Dans l'optique d'un concept de protection général, il serait certainement envisageable d'élargir le
déclenchement de l'alerte aux victimes adultes. Le fait que, sur la base des expériences réalisées
jusgu'ici, aucune alerte n'ait d0 étre déclenchée en raison de I'enlévement de mineurs autorise a
conclure, du point de vue de la pratique, que méme la possibilité d'une alerte enlévement pour des
victimes majeures ne saurait avoir d'influence néfaste sur le systéme: dans ce cas également, les
alertes déclenchées devraient rester I'exception. Les partenaires de la convention ont été priés de
donner leur avis sur cette éventuelle adaptation. Sur le fond, ils n'ont rien a objecter et soutiennent
l'assouplissement de la convention dans ce sens.

On ne manquera pas de relever qu'aujourd’hui déja, il est possible d'utiliser les canaux existants pour
informer le public rapidement et de maniére ciblée sur des événements policiers. Cette possibilité a
été exploitée récemment avec succes lors de plusieurs cas de disparition. Dans ce domaine, c'est
principalement la nouvelle technologie des smartphones, avec les fonctions "flash info", qui a changé
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la donne.

En résumé, il semble tout & fait possible d'élargir le déclenchement de l'alerte & I'enlévement de per-
sonnes adultes, sans pour autant affaiblir le systeme.

4.2.2 Mise en danger de l'intégrité physique, psychigue ou sexuelle
Texte de la convention:

Il'y a lieu de penser que la victime est sérieusement menacée dans son intégrité physique, psychique
ou sexuelle.

Le critere de la menace sérieuse doit étre pris en compte dans l'idée qu'une localisation rapide de
l'auteur et de la victime est indispensable s'il y a lieu de craindre de sérieuses atteintes a l'intégrité
physique, psychique ou sexuelle: I'expérience a montré que ce genre d'atteinte est commis le plus
souvent peu apres I'enlévement. Un enlevement a toujours lieu contre la volonté de la victime et
implique une grave menace. Dans I'évaluation policiere de la situation, on admet par principe une
grave menace.

La menace se trouve relativisée lorsqu'il s'agit d'un enléevement parental ou d'un enlévement de mi-
neur (art. 220 CP). Dans ce type de cas, la vie et l'intégrité physique de la personne enlevée ne sont
normalement pas mises en danger, selon I'expérience de la police. Il s'est toutefois avéré que cette
expérience ne pouvait nullement étre généralisée et que chaque cas devait étre considéré en fonction
de ses circonstances particulieres (notamment concernant les prédispositions et I'état psychique du
parent ayant enlevé I'enfant). L'appréciation de la situation et la décision a prendre appartiennent a
I'officier de police compétent. Il peut également exister des éléments concrets indiquant que la victime
n'‘est pas menaceée, ou trés peu. Le déclenchement de l'alerte enlevement n'est pas opportun dans
ces cas-la et pourrait méme mettre la victime en danger (cf. plus haut, ch. Error! Reference source
not found.).

La formulation de cette condition posée au déclenchement d'une alerte est adéquate, car elle prend
en considération les intéréts de la victime et montre que le recours a I'alerte enlevement doit se baser
sur le principe de proportionnalité. En tenant compte de ces facteurs, on contribue hotamment aussi
a ce que la population ne devienne pas indifférente vis-a-vis de l'alerte enlévement, qui voit ainsi son
efficacité préservée sur le long terme.

4.2.3 Disparition de personnes

En Suisse, la police recoit et traite chaque année plusieurs milliers d'annonces? de personnes dis-
parues ou ayant échappé a une surveillance. Une grand part de ces annonces concerne des enfants.
Dans ces cas-la, le déroulement des événements durant les premieres heures manque souvent de
précision; généralement, il ne s'agit toutefois pas d'un enlevement, selon I'expérience de la police.
Dans la majorité des cas, les enfants sont retrouvés peu aprés par les proches ou par la police. Si
une alerte enlévement était déclenchée systématiquement dans ces situations peu précises et en
l'absence d'éléments laissant supposer un enlévement, la population serait confrontée tous les jours
a des messages d'alerte. Une alerte n'aurait plus I'effet percutant escompté, dans l'un des rares cas
ou elle serait appliquée a sa fin premiére, c'est-a-dire lors d'un véritable enlévement, et la crédibilité
du systéme d'alerte enlévement en pétirait. En outre, a la différence des cas d'enlevement, ou des
tiers peuvent avoir été témoins des faits, les cas de disparition ne livrent souvent pas d'éléments de

12 L'annonce des disparitions n'est pas obligatoire dans le cadre de la Statistique policiére de la criminalité (SPC). Sur la base d'une estimation des chiffres a disposition
et des expériences des cantons, on peut parler de plusieurs milliers d'annonces de disparition par année en Suisse.
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recherche concrets, tels que des signalements ou des descriptions de véhicules susceptibles d'étre
communiqués a la population.

Le recours a l'alerte enlévement est d'autant plus problématique en cas de disparition d'adultes. En
I'absence d'éléments suggérant des risques particuliers (par ex. randonnée en montagne, séjour sur
I'eau ou pres de I'eau), il faut généralement s'attendre au lancement de vastes actions de recherche
faisant suite a des investigations effectuées dans I'entourage de la victime. Par ailleurs, il est tout a
fait possible aussi qu'une personne se soit éloignée consciemment et volontairement de son environ-
nement habituel.

4.3 Possibilité d'instaurer un niveau intermédiaire d'alerte qui permette de mobiliser
des forces de police sans utiliser I'entier des moyens a disposition

Demande du postulant:

Il faut étudier la possibilité d'instaurer un niveau intermédiaire d'alerte qui permette de mobi-
liser les forces de police sans utiliser I'entier des moyens a disposition.

En cas d'événement d'envergure suprarégionale, nationale ou internationale, en particulier dans le
cadre de la recherche de personnes, les forces de police disposent déja a ce jour de nombreux ins-
truments ayant démontré leur efficacité. Ces instruments permettent d'informer et de mobiliser des
forces de police et de mettre en place de premiéres mesures sans devoir toutefois activer I'ensemble
du dispositif d'alerte enlevement (mise en service de la centrale d'appel, rédaction et diffusion des
messages d'alerte, etc.). Les moyens décrits ci-dessous font partie de I'appareil policier, sont a dis-
position 24 heures sur 24 et peuvent étre utilisés a tout moment et sans délai. Il n'est pas nécessaire
d'instaurer un niveau intermédiaire d'alerte qui, dans le pire des cas, pourrait entraver des processus
définis et bien rédés, diminuant ainsi leur efficacité.

4.3.1 Niveau cantonal/régional
Systémes de signalement et d'alerte au sein des corps de police

Tous les corps de police suisses, de méme que fedpol, disposent de leurs propres systéemes d'alerte
(par ex. pager ou applications développées spécialement pour les téléphones mobiles) qui permettent
a leurs membres de recevoir des alertes a tout moment.

Echange bilatéral d'informations téléphonigues

Les systemes informatiques de gestion des engagements contiennent les coordonnées de toutes les
centrales d'engagement cantonales, de méme que de la CE fedpol. Grace a ce dispositif, il est pos-
sible d'établir une connexion en l'espace de quelques secondes. Ce canal est utilisé par exemple
pour coordonner des interventions de police d'envergure ou des recherches.

4.3.2 Niveau national
Les opérations de recherche par alarme

Des opérations de recherche par alarme®® permettent, suite & une infraction grave, de déclencher des
recherches policiéres urgentes dans plusieurs cantons. Il s'agit la d'un dispositif de recherche cou-
vrant toute la Suisse, qui peut étre utilisé comme mesure d'urgence immédiatement aprés un événe-
ment. Des opérations de recherche par alarme sont déclenchées lors d'infractions graves (comme un
grave cambriolage, une attague de banque, une évasion de prison ou un enlévement). Elles sont

13 Convention du ler avril 1974 sur l'organisation et I'exécution de la recherche par alarme en cas de crime ou délit grave, ainsi que |es dispositions d'exécution de 2002
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particulierement indiquées lorsque I'on dispose de données relativement précises sur un auteur en
déplacement!*. Concrétement, des unités de police occupent des lieux d'observation prédéfinis afin
de surveiller par exemple des points névralgiques au niveau du trafic ou d'autres lieux stratégiques
en rapport avec le cas. Il est possible de déclencher des opérations de recherche par alarme dans
les minutes qui suivent un événement et on y a régulierement recours en Suisse.

RIPOL: recherches actives

Le systeme de recherches informatisées de police (RIPOL) fait la distinction entre recherches actives
et passives. Avant d'étre diffusées, les recherches passives sont examinées par fedpol, qui doit don-
ner son feu vert. Les signalements urgents peuvent étre saisis directement dans le RIPOL comme
recherches actives par le service cantonal ou fédéral émettant le signalement'® et sont aussitot vi-
sibles dans le systéeme. La diffusion active de recherches est en outre confirmée, par téléfax ou sous
une autre forme appropriée, aux autorités de police, au Cgfr et aux services douaniers bénéficiant
d'un accés aux données personnelles. Les signalements de véhicules sont diffusés dans le RIPOL
immédiatement aprés leur saisie par une autorité cantonale de police (art. 3, al. 2, let. e, en relation
avec l'art. 15, al. 1, ordonnance RIPOL)?.

Diffusion nationale

Toutes les centrales d'engagement des polices cantonales, de méme que la CE fedpol, sont reliées
les unes aux autres a l'aide du systéme de transmission VULPUS-Télématiquel’. Il est possible
d'échanger de la sorte des communications écrites ciblées avec I'un ou I'ensemble des destinataires.
On entend par diffusion nationale I'émission d'annonces urgentes et importantes a tous les destina-
taires au moyen du canal de diffusion mentionné. Le destinataire est averti a I'aide d'un signal sonore
de l'arrivée de ce type d'annonce, dont il doit accuser réception. Ainsi, en l'espace de quelques mi-
nutes, il est possible de transmettre des informations aux centrales d'engagement de toutes les po-
lices partenaires. En cas d'annonce d'enlévement ou de disparition, la diffusion nationale fait partie
de la procédure standard propre a chaque autorité de police.

4.3.3 Niveau international

fedpol joue un réle majeur en matiére de coopération policiére internationale, en particulier le bureau
SIRENE, rattaché a la CE fedpol*®. Ce bureau est responsable, entre autres, des recherches de per-
sonnes ou d'objets par l'intermédiaire du SIS. En cas d'enléevement, les bureaux SIRENE des parte-
naires a I'étranger sont tout de suite informés activement par ce canal. En outre, les recherches sont
accompagnées si nécessaire de mesures transfrontalieres ciblées. La CE fedpol se charge égale-
ment de communiquer une alerte enlévement aux deux Centres de coopération policiére et douaniére
(CCPD) de Genéve et de Chiasso, qui sont a méme de relayer l'information vingt-quatre heures sur
vingt-quatre a leurs homologues étrangers situés en zone frontaliére. Par ailleurs, le Cgfr peut inten-
sifier ses contr6les dans la zone frontaliere ou aux postes frontiéres principaux lors d'une recherche
ou d'une alerte.

La coopération avec les Etats voisins est efficace et professionnelle grace a Schengen et aux autres

14 Riuegger, Scherer, dans: Commentaire balois du CpP, art. 210, ch. marg. 6

15 Ordonnance RIPOL, art. 14

16 Riuegger, Scherer, dans: Commentaire balois du CpP, art. 210, ch. marg. 12

17 Ch. 5 du Réglement des transmissions des polices suisses (RTpS): VULPUS.Tglgmatique €St un réseau sécurisé mis a disposition des polices dans le cadre de la
défense générale.

18 Scherer, dans: Commentaire balois du CP, art. 355, let. e, ch. marg. 13 ss

17/19



canaux policiers en place. Au-dela de I'espace Schengen, Interpol et Europol sont en outre a dispo-
sition, avec leurs réseaux de communication, pour diffuser rapidement une annonce.

4.3.4 Niveau du grand public

L'alerte enlevement est la forme la plus poussée de recherches menées auprés de la population. Il
est toutefois possible de déclencher a tout moment une recherche de forme moins systématique
aupres du public. La police décide alors du cadre de diffusion et du choix des médias. Certains
moyens propres a l'alerte enlévement ne peuvent cependant pas étre déployés pour des recherches
ordinaires menées auprés de la population, par exemple l'information sur les panneaux lumineux
situés au-dessus des autoroutes, la diffusion dans les aéroports ou par SMS. Ces moyens sont ex-
clusivement congus pour étre utilisés dans le cadre de l'alerte enlevement. Toutefois, a I'ere des
smartphones, des annonces n'atteignant pas le niveau de l'alerte enlevement touchent rapidement
un trés large public, que ce soit grace a une diffusion sur les réseaux sociaux, tels que Facebook et
Twitter, ou par le biais des sites en ligne et des fonctions "flash info" des médias. La police dispose
de nombreux moyens éprouveés pour diffuser rapidement et efficacement un avis de recherche. Les
niveaux intermédiaires requis pour les recherches lancées auprés de la population existent déja en
nombre suffisant et sont régulierement utilisés, spécialement quand il s'agit de rechercher des per-
sonnes disparues.

4.4 Redéfinition des aspects financiers entre partenaires, notamment entre Confe-
dération et cantons

Demande du postulant:

Il faut étudier une redéfinition des aspects financiers entre partenaires, notamment entre Con-
fédération et cantons.

La convention stipule que les partenaires de ladite convention assument eux-mémes les colts de
personnel et les colts de biens et services liés a I'exploitation du systeme?!®. En d'autres termes, les
partenaires de la convention ne facturent pas leurs prestations a la police. Les dépenses des parte-
naires policiers entrent dans le cadre de Il'activité policiére usuelle et il n'est pas prévu que les autori-
tés de police des cantons ou de la Confédération s'indemnisent réciproquement en cas d'alerte. Dans
la pratique, il ne serait pas simple non plus de définir clairement ces indemnisations. La répartition
actuelle des codts a fait pleinement ses preuves et s'appuie sur une réglementation judicieuse, claire
et adaptée a la réalité. Cette réglementation, qui existe depuis l'introduction du systeme d'alerte, n'a
jamais été remise en question ni contestée par les acteurs concernés.

5 Conclusion

Se fondant sur les demandes formulées dans le postulat, I'analyse détaillée des critéres et des pro-
cessus du systeéme actuel d'alerte enlévement montre que ce systéme répond aux exigences les plus
modernes sur les plans technigue et opérationnel, de méme gu'aux obligations légales en la matiére.
L'alerte enlévement est un systéme d'alerte établi sur des bases |égales suffisantes, adapté a la
réalité et mrement abouti sur le plan technique. Cet instrument est a la disposition des autorités
compétentes en cas d'enlévement d'enfant. Dans sa conception actuelle, I'alerte enlévement permet
de prendre, sur les plans tactique et opérationnel, les libertés nécessaires qui sont d'une grande
importance en cas d'enlévement et constituent, selon les situations et les évaluations des spécialistes

19 Convention relative au "Systéme d'alerte enlévement", ch. 10
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compétents, une base optimale pour un traitement efficace et professionnel des cas. Cet instrument,
ainsi que les nombreux autres moyens a disposition de la police, permettent de traiter un cas le mieux
possible et de maniére ciblée, avec pour but de préserver un enfant enlevé de tout autre mal et de le
libérer sain et sauf. Le Conseil fédéral considére toutefois comme judicieuse et réalisable I'option
d'élargir le dispositif actuel d'alerte enlévement en y incluant I'enlévement d'adultes, moyennant une
adaptation de la convention avec les partenaires concerneés.

19/19



MAI 2016 15 INT_459

vaud

LIBERTE
PATRIE

REPONSE DU CONSEIL D'ETAT
al'inter pellation Philippe Ducommun — Record d’insécurité catastrophique dans le canton de Vaud

Rappel

Sdlon les statistiques 2009 a 2014 de I'OFS publiées dimanche 6 décembre 2015 par plusieurs médias, les communes
vaudoises se distinguent par un taux de criminalité particuliérement élevé. La commune d’ Allaman détient méme le record
de Suisse avec plus de 370 crimes pour 1’000 habitants. On retrouve ensuite les communes de Montagny-prés-Yverdon
(232 crimes/1000 habitants), Chavannes-de-Bogis (196), Sgny-Avenex (188), Lausanne (184) et Rennaz (179), communes
qui figurent toutesdansle " top dix " des communes les moins sirs de Suisse !

I semble que la présence de centres commerciaux soit un facteur aggravant I'insécurité des communes. Ceci étant, il 'y a
pas moins de centres commerciaux dans les autres cantons suisses qu’il n'y en a dans le canton de Vaud. Des communes
possédant également d’importantes surfaces commerciales telles que Collombey-Muraz, Granges-Paccot, Bulle, Givisiez,
Matran se situent toutes au-dela de la centieéme place de ce classement de I'insécurité. Des lors, il y a lieu de S'interroger
sur la nature de cette criminalité et sur les raisons qui expliquent pourquoi les communes vaudoises sont surreprésentées
dans ce classement.

Fort de ce constat, je me permets de poser les questions suivantes :

— Le Consell d' Etat peut-il investiguer et identifier les auteurs de ces crimes et les raisons qui les motivent a opérer
dans notre canton, afin d’ expliquer la situation alarmante que ce classement rapporte ?

— Le Conseil d'Etat peut-il préciser, outre I’ objet du délit, I'identité des auteurs, notamment |’ age, le sexe, I’ origine,
le lieu derésidence connu et la nature du permis de séjour ?

— Enfin, le Conseil d'Etat peut-il informer le Grand Conseil sur les mesures qu'il estime utiles et nécessaires pour
corriger cette situation qui ne peut étre tolérée plus longtemps ?

— Le Conseil d'Etat peut-il investiguer et identifier les auteurs de ces crimes et les raisons qui les motivent a opérer
dans notre canton, afin d' expliquer la situation alarmante que ce classement rapporte ?

— LeConsell d'Etat peut-il préciser, outre I’ objet du délit, I identité des auteurs, notamment I’ &ge, le sexe, I’ origine, le
lieu de résidence connu et la nature du permis de s§our ?

— Enfin, le Consell d'Etat peut-il informer le Grand Conseil sur les mesures qu'il estime utiles et nécessaires pour
corriger cette situation qui ne peut étre tolérée plus longtemps ?

1 REPONSE DU CONSEIL D'ETAT
1.1 Préambule

Le Conseil d'Etat tient a rappeler que les statistiques de la criminalité dans le canton de Vaud sont en baisse depuis
plusieurs années. Lors du bilan de la criminalité 2014, présenté le 23 mars 2015, la Cheffe du Département des institutions
et de la sécurité (DIS) a confirmé une baisse de 8 % des infractions enregistrées par rapport a I'année précédente.
Pour 2015, la baisse de la criminalité s est poursuivie. Ainsi, les infractions au Code pénal ont diminué de 19% par rapport
a 2014, soit une baisse de prés d'un tiers de la criminaité en deux ans. Ce faisant, le canton de Vaud présente le
guatrieme meilleur résultat de la Suisse en 2015 et revient a un niveau de criminalité semblable acelui de 20009.

L es statistiques publiées par plusieurs médias en date du 6 décembre 2015 se focalisent sur la notion de taux d’infractions
par 1'000 habitants. Ce taux, calculé en divisant le nombre d’infractions enregistrées par le nombre d’habitants de la
commune, est particuliérement sensible a des valeurs faibles dans le dénominateur, soit le nombre d habitants de la



commune. Comme I’ abien identifié I'interpellateur, il est question de communes ayant toutes au moins un important centre
commercial sur leur territoire. |l s'agit dés lors de comparer les communes en fonction du dénominateur du taux publié.

Les communes vaudoises citées, a |I’exception de Lausanne, sont toutes des communes avec peu d habitants (Allaman,
402 hab. ; Signy-Avenex, 482 hab. ; Montagny-prés-Yverdon, 727 hab. ; Rennaz, 801 hab. ; Chavannes-de-Bogis,
1'272 hab.) dors que les autres communes mentionnées par I'interpellateur (Matran, 1'564 hab ; Givisiez, 3'118 hab ;
Granges-Paccot, 3'170 hab ; Collombey-Muraz, 8'311 hab ; Bulle, 21'464 hab) sont des communes plus peupl éeqli].

Le canton de Vaud a la particularité de compter plusieurs communes de petite taille ayant d'importants centres
commerciaux sis sur leurs territoires. Ces centres drainent un public important, bien supérieur au nombre d'habitants des
communes concernées. Dans les statistiques citées dans I'interpellation le nombre d'infractions est par contre divisé par le
nombre de résidents. C'est le principal facteur explicatif de cette situation. Le résultat serait bien différent si on prenait
comme dénominateur par exemple le nombre de visiteurs de ces centres commerciaux.

Un autre facteur explicatif est la proximité de la frontiére pour la plupart des communes concernées. Une proximité qui
facilite I'action d'une criminalité transfrontaliére. Cette variable peut étre mobilisée notamment dans la comparaison entre
deux communes de tailles semblables comme Chavennes-de-Bogis, longée par la frontiére, et Matran, qui se trouve a plus
de 60 kilométres avol d'oiseau de lafrontiére la plus proche.

Contrairement a ce que prétend I'interpellateur, il n'y a donc pas de record d'insécurité dans le canton de Vaud. Les chiffres
de la criminalité sont au contraire en baisse, ce qui tend & montrer que les mesures mises en place pour lutter contre ces
phénomenes ainsi que les actions entreprises pour renforcer la chaine pénale et le systéme pénitentiaire portent leurs fruits.

[i] Source : Office fédéral de la statistique, Population résidante permanente selon la commune, au 31.12.2014

1.2 Réponses aux questions

Le Conseil d' Etat peut-il investiguer et identifier les auteurs de ces crimes et les raisons qui les motivent a opérer dans
notre canton, afin d expliquer la situation alarmante que ce classement rapporte ?

Le Conseil d'Etat tient & rappeler que la mission premiére des forces de police est dinvestiguer afin didentifier et
d'appréhender les auteurs de délits. Chague infraction fait donc I’ objet d’ une analyse pour déterminer la probabilité d’en
identifier I’ auteur en fonction des moyens d’ enquéte a mettre en cauvre.

En matiére de vols, lamotivation principale des auteurs est le gain, soit lavaleur alarevente du butin dérobé.

La prospérité économique, la présence de valeurs faiblement protégées, et les nombreuses voies de communication
facilitant la fuite sont des facteurs contribuant a la motivation des auteurs de délits. Cela vaut pour notre canton
comme pour toute autre région présentant les mémes caractéristiques.

Comme rappelé en préambule, le classement médiatique est biaisé par la taille des communes concernées. A titre
d exemple, Allaman est une commune avec peu d' habitants (402), mais elle héberge le grand centre commercia " Littoral
Centre ". Une magjorité des infractions dénoncées aux forces de I’ ordre a Allaman sont commises dans les magasins du
complexe et sont des atteintes au patrimoine (vols, vols a |’ étalage, etc.), ce qui explique le taux de criminalité élevé par
rapport au nombre d’ habitants de la commune. Les services de I’ Etat et les communes disposant de polices communales ou
intercommunal es mettent tout en cauvre pour lutter contre ce type de criminalité.

Le Conseil d'Etat peut-il préciser, outre I’ objet du délit, I’identité des auteurs, notamment I’ age, le sexe, |’ origine, le lieu
de résidence connu et la nature du permis de séjour ?

La statistique policiére de la criminalité présente annuellement les principaux paramétres souhaités par I interpellateur. Ce
document est disponible sur le site internet de la Police cantonale vaudoise
(http://lwww.vd.ch/autorites/departements/di s/police-cantonal e/statistiques) .



Comme mentionné auparavant, les délits sont majoritairement des atteintes au patrimoine et en particulier des vols. Le
butin est principalement constitué de numéraires, marchandises (cigarettes, bouteille d’alcool, produits de valeur), et de
petits objets électroniques (smartphones, GPS). Les auteurs identifiés pour des infractions au code pénal peuvent étre
décrits comme suit :

o pénial: prévenus sclon I'dge et le sexe

917
A,
e 813
732
T
546 533

412

D24

7 150
167

<0 j0=14 1517 1818 2024 2520 30-34 3539 40-48 50-53 o+

femminin mmasculin

Sret de [a baze de dornées: 11.2.2016

warne(sl OF & — Siatistique peliciére de lz criminalité (SPC) 2015 @& DFE, Neuchdial 2013

]

Nationalité des prévenus selon la loi (CH/étrangers selon le statut de séjour)

cP a1 34

T T T T T T T T T
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

(] cH [ Etr. réesid. I Etr. Asile B Etr. autres

Etat de la base de données: 11.2.2016
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Il n'existe pas de statistique spécifique sur le lieu de résidence connu, toutefois les prévenus étrangers sont catégorisés
selon leur lieu de résidence.

Enfin, le Conseil d’Etat peut-il informer le Grand Conseil sur les mesures qu'il estime utiles et nécessaires pour corriger
cette situation qui ne peut étre tolérée plus longtemps ?

Le Conseil d'Etat tient & souligner une fois encore que les chiffres présentés ne sauraient étre pris comme éant
représentatifs de la situation sécuritaire dans notre canton, puisguiils représentent une situation treés particuliere,
abondamment décrite ci-dessus.

Plus généralement, le maintien et e renforcement de la sécurité figurent parmi les objectifs principaux du Conseil d'Etat.
Dans le programme de | égislature 2012-2017, cette volonté Sest traduite en particulier par deux axes, a savoir :

— Renforcer la présence policiére en vue notamment de lutter contre la délinquance de rue, latraite d’ étres humains, le
trafic de stupéfiants, les cambriolages, |es violences domestiques, e hooliganisme, |es violences contre les forces de
I’ordre et la criminalité transfrontaliére

— Renforcer la coopération entre tous les partenaires sécuritaires en augmentant les effectifs policiers (dans le cadre de
I’ accord passé le 21 février 2012) en développant et en adaptant les infrastructures de fagon a optimiser les synergies
entre les acteurs de la chaine pénale.



Décidée par le Conseil d' Etat, |’ opération STRADA, qui a débuté le 1er juillet 2013 et qui se poursuit en 2016, est une des
mesures phares permettant de sanctionner rapidement les auteurs pris en flagrant délit. La coordination de toute la chaine
pénale (police, ministére public, service pénitentiaire) permet de donner un signal clair aux délinquants : les délits ne
restent pas impunis.

La Police cantonale, en particulier au travers de sa Gendarmerie, a développé le concept de police de proximité pour
marquer de sa présence le territoire des communes qui ne disposent pas d’' une police communale. Cet effort de visibilité et
de partenariat avec la population porte ses fruits. La police de Slreté a déclenché I’ opération ARCS pour cibler les auteurs
sériels et itinérants. L’ Etat-Major de la Police cantonale a renforcé ses capacités de renseignement pour disposer d’'un
meilleur suivi de la situation et prioriser les problémes sécuritaires les plus importants.

En conclusion, le Conseil d'Etat releve que le canton de Vaud, de par sa prospérité, son positionnement géographique et
son réseau de communication est une région malheureusement attractive pour les délinquants.

Les importants efforts déployés par les autorités pour combattre I'insécurité ont cependant porté leurs fruits, et le taux
d'insécurité est en baisse continue depuis plus de deux ans.

Le Conseil d'Etat entend poursuivre les efforts consentis, afin de continuer sur cette voie.

Ainsi adopté, en séance du Consell d'Etat, a Lausanne, le 25 mai 2016.
Leprésident : Le chancelier :

P.-Y. Maillard V. Grandjean
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REPONSE DU CONSEIL D'ETAT
al'interpellation Julien Cuérel — SCL : Un service en voie de disparition ?

Rappel

Le Service des communes et du logement (SCL) se vide depuis plus d’ une année de son personnel et de son état-major.Le
directeur dela division des finances communales, anciennement ASFiCo a été remercié en novembre 2014 avec son savoir,
son expérience et ses compétences. Pourtant, ce service est essentiel dans les relations Etat-Communes puisqu’un Etat ne
peut étre fort et en bonne santé financiere que si les Communes |e sont également.Le responsable de la division des affaires
communales et des droits politiques va quitter ses fonctions prochainement, si ce n’est déja fait. La encore, c'est tout un
savoir, des compétences et une grande expérience qui S'en va, et cela juste avant les éections communales qui seront
suivies par les élections cantonales, soit des moments importants dans la vie des communes et du canton qui doivent se
dérouler dela meilleure des maniéres, il en va de la crédibilité des autorités publiques.Le délégué au logement et fusion de
communes est parti ou a été remercié. Cette personne avait éé nommeée parce que le Consell d Etat avait placé la
construction de logements et I'appui aux fusions de communes en téte des objectifs de son programme de légidature.La
secrétaire de direction va quitter le SCL pour reprendre le secrétariat de direction du Grand Conseil.A la lecture des
éléments ci-dessus, je suis forcé de constater que la quasi-totalité de I’ état-major de ce service est parti ou a été remercié
en I’espace de quelques moais. Il ne reste que le responsable des Affaires préfectorales qui "tient le coup”, sachant que
I"heure de la retraite approche.Pour compléter cette désertion, ou ce grand nettoyage, c'est également une partie du
personnel administratif qui quitte les lieux ou se fait remercier.Tout cela est inquiétant puisgue ce ne sont pas seulement
des femmes et des hommes qui partent, mais avec elles et avec eux, une certaine expérience qui ne peut s'acquérir qu’ avec
le temps, qui se perd.Déslors, je pose les questions suivantes :

eFace a unetelle situation, le Consell d' Etat a-t-il analysé de maniére objective ces licenciements ou ces départs du SCL ?

*Pour quelles raisons est-ce que I’ensemble des collaborateurs de |’ état-major quitte ce service dans un laps de temps
relativement court, apres de bons et loyaux services rendus ?

*Y a-t-il d’autres départs prévus ou annoncés dans le personnel de ce service ou d’ autres licenciements ?
Ne souhaite pas dével opper
(Sgné) Julien Cuérel



Réponse du Conseil d'Etat

Le Conseil d'Etat fait une autre lecture des événements décrits dans l'interpdllation. Sil est vrai qu'un certain nombre de
collaborateurs ont quitté leur poste, I'interpellateur oublie de préciser qu'il n'a été procédé a aucun licenciement, et que tous
ont accédé a des postes plus élevés au sein de |’ Etat ou dans des organismes qui collaborent avec I’ Etat. La protection de la
sphére privée imposant un devoir de réserve, nous n'‘entrons pas dans le détail de ces promotions.

Tous les parcours professionnels sont faits de changements et d' évolutions. Il arrive ainsi que des collaborateurs fassent
marche arriére aprés avoir constaté que leur choix n’était pas le bon, comme cela a été le cas d’ une collaboratrice du service
qui sest rendue compte quelques semaines seulement aprés son départ, en fin d année passée, qu’'elle trouvait plus de
satisfactions professionnelles au SCL.

Le Conseil d'Etat note qu'il n'est pas fait mention dans I'interpellation d’ éventuels manquements dudit service.

Il est au contraire a relever que tous les dossiers traités ces derniers mois (le paguet logement, la révision de la péréquation
dansle cadre de RIE |11, I'organisation des élections fédérales et communales, ainsi que de lavotation RIE 111, pour ne citer
gue les plus importants) I'ont été de maniére efficace et rigoureuse.

Le SCL apour objectif de gérer les dossiers présents, mais également de planifier I’ avenir en utilisant de maniére optimale
les compétences de I’ ensemble de son équipe actuellement en place. Celle-ci a prouvé ces derniers mois son efficacité en
assurant la suppléance des personnes parties.

1. Face a unetelle situation, le Conseil d’Etat a-t-il analysé de maniér e objective ces licenciements ou ces départs du
SCL ?

Le Conseil d'Etat n'a pas analysé les départs au sein du SCL, puisque ceux-ci relévent de la vie normale d'un service, et
n'ont engendré aucun disfonctionnement dans les activités de ce dernier.

2. Pour quelles raisons est-ce que I’'ensemble des collaborateurs de I’ état-major quitte ce service dans un laps de
tempsrelativement court, aprés de bons et loyaux servicesrendus ?

Le Conseil d'Etat n'a pas a sexprimer sur le choix de collaborateurs de rechercher d'autres opportunités professionnelles.

3. Y a-t-il d’autres départs prévus ou annonceés dans le personnel de ce service ou d’autreslicenciements ?

Voir réponse alaquestion 2.

Ainsi adopté, en séance du Conseil d'Etat, a Lausanne, le 25 mai 2016.

Le président : Le chancelier :

P.-Y. Maillard V. Grandjean
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