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1 Introduction

Dans le cadre de la stratégie de mobilité globale (2008), le Conseil-exécutif du canton de Berne a
défini pour objectif un développement des transports efficace sur le plan énergétique, avec un re-
cours minimal aux ressources non renouvelables. Dans le programme gouvernemental de Iégisla-
ture 2011-2014, il a ensuite annoncé une stratégie de réduction de la consommation d'énergie
dans le domaine des transports et décidé, dans le programme actuel (2015-2018), de poursuivre
sa politique énergétique novatrice.

Le concept de développement durable est le cheval de bataille du canton de Berne. En matiere de
mobilité, cette notion signifie que le canton organise son systéeme de mobilité de maniére a ce que
les générations futures bénéficient des mémes prestations qu'aujourd'hui en matiere de mobilité,
et ce sans préjudice majeur pour d'autres domaines.

Dans le cadre d'un rapport sur la réduction de la consommation d'énergie dans les transports, ap-
prouvé par le Conseil-exécutif le 25 mars 2015, des mesures ont été définies pour différentes
orientations stratégiques et déclarées obligatoires pour les autorités en vue d'atteindre les objectifs
poursuivis. L'une des orientations stratégiques concerne la gestion de la mobilité et est définie
comme suit dans le rapport :

Les entreprises (ou administrations, hdpitaux, écoles, etc.) peuvent apporter une contribution con-
sidérable en examinant de trés pres la mobilité de leur clientéle et de leur personnel et en les en-
courageant a adopter un comportement responsable du point de vue du développement durable.
En outre, une gestion intelligente des parcs automobiles peut diminuer nettement leur consomma-
tion énergétique. Le canton doit montrer I'exemple et faire en sorte que I'administration cantonale
dispose d'un systeme de gestion de la mobilité. Il crée ainsi les conditions pour convaincre
d'autres entreprises du canton des avantages d'un tel systeme.

Par ailleurs, la POM a été mandatée dans le cadre du projet d'optimisation des marchés publics
(OB BE) pour développer la mobilité au sein de la centrale d'achat cantonale (CAC). La mise en
place de la CAC a eu lieu dans le cadre d'un projet ayant pour objectif I'élaboration d'un plan de
gestion de la mobilité pour I'administration cantonale. Ce concept constitue la base pour la défini-
tion de la gamme de produits offerts par la CAC.

La premiére étape de ce projet consistait a analyser la situation, et notamment a évaluer les véhi-
cules existants (parc, codts, impact environnemental), a prendre en compte les besoins des unités
administratives, a définir et évaluer des mesures appropriées, et a évaluer les flux de pendulaires.

Sur la base des résultats des différentes analyses et des cadres réglementaires en vigueur dans le
canton de Berne, une seconde étape consistait a élaborer les contenus et la planification de la
mise en ceuvre pour un plan de gestion de la mobilité au niveau des Directions.

Le plan s'articule autour de trois éléments interdépendants:

¢ Planification de la mise en ceuvre de la gestion de la mobilité opérationnelle
e Stratégie en matiere de véhicules
¢ Planification de la mise en ceuvre de la gestion des parcs automobiles

La mise en ceuvre du plan de gestion de la mobilité étaie d'une part le principal mot d'ordre, a sa-
voir le développement durable, et permet d'autre part d'atteindre les objectifs mesurables suivants:

e favoriser la répartition modale en faveur des transports publics et de la mobilité douce de
10 pour cent d'ici 2020;

e réduire le colt du cycle de vie par kilométre et catégorie de véhicule de 15 pour cent d'ici
2020;

e réduire les émissions de CO, par kilométre et catégorie de véhicule de 30 pour cent d'ici
2020.

La responsabilité dans le cadre de la mise en ceuvre du plan de gestion de la mobilité est partagée
entre la POM (stratégie en matiére de véhicules et gestion des parcs automobiles) et la TTE (ges-
tion de la mobhilité).

Le plan s'applique a toutes les unités administratives centrales, régionales et décentralisées des
Directions et de la Chancellerie d'Etat, a I'exception de celles qui sont autonomes dans leur ges-
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tion. La Direction de la magistrature est invitée a s'astreindre également au respect du plan.
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2 Situation initiale

Remarque : la situation initiale a déja été largement abordée dans le rapport sur la réduction de la
consommation d'énergie dans les transports. Etant cependant valable aussi pour les autres tra-
vaux dans le cadre de la gestion de la mobilité, elle est décrite ici une nouvelle fois et complétée le
cas échéant.

Dans le cadre de la stratégie de mobilité globale (2008), le Conseil-exécutif du canton de Berne a
défini comme objectif un développement des transports efficace sur le plan énergétique, avec un
recours minimal aux ressources non renouvelables. Il a ensuite annoncé, dans le programme gou-
vernemental de législature 2011-2014, une stratégie de réduction de la consommation d'énergie
dans le domaine des transports et décidé, dans le programme actuel (2015-2018), de poursuivre
sa politiqgue énergétique ambitieuse.

Le concept de développement durable est le cheval de bataille du canton de Berne. En matiére de
mobilité, cette notion signifie que le canton organise son systéme de mobilité de maniére a ce que
les générations futures bénéficient des mémes prestations qu'aujourd'hui en matiere de mobilité,
et ce sans préjudice majeur pour d'autres domaines. Il existe un lien direct entre la consommation
d'énergie, la production d'énergie et les émissions de CO,. Dans l'optique du développement du-
rable, la consommation d'énergie ne doit pas étre considérée de facon isolée, mais dans une
perspective plus large. Les réflexions sur la consommation d'énergie doivent notamment aussi
toujours tenir compte de I'énergie grise et des émissions de CO,. Notre systéme de transports
actuel ne satisfait cependant pas encore aux exigences en matiere de développement durable, et
ce, a plus d’'un égard: tout d'abord, la production des éléments de mobilité est aujourd'hui dans
I'ensemble trés coliteuse en énergie, ce qui va a I'encontre du principe de la gestion durable des
ressources. Deuxiemement, la faible efficacité énergétique constitue aussi un probléme a plus
long terme lorsqu'il s'agit de garantir la mobilité. Le fait que notre mobilité dépend du pétrole pré-
sente notamment un risque pour l'avenir. Les considérables fluctuations de prix et les conflits ar-
més dans les pays producteurs montrent que la sécurité de lI'approvisionnement en pétrole n'est
pas garantie. Satisfaire aux exigences en matiere de développement durable implique la nécessité
de réduire la dépendance du systéme de transports par rapport aux ressources non disponibles en
Suisse.

2.1 Vision : la société a 2000 watts

Conformément a la stratégie énergétique de 2006, le canton de Berne poursuit la vision de la so-
ciété a 2000 watts. La premiere étape consiste a atteindre la société a 4000 watts d'ici a 2035.
L'objectif de la société a 2000 watts est de parvenir & une consommation maximale de 2000 watts
d'énergie primaire et a I'émission maximale d'une tonne d'équivalent CO, par an et par personne.
Cette consommation d'énergie est compatible avec le développement durable; autrement dit, il
serait possible pour chaque personne sur Terre de consommer cette quantité d'énergie sans dé-
truire les ressources naturelles de notre planéte. La consommation d'énergie en Suisse et dans le
canton de Berne est actuellement sensiblement plus élevée, a savoir entre 5000 et 6000 watts.

Le concept de la société a 2000 watts a été développé a I'EPF de Zurich dans le cadre du pro-
gramme Novatlantis. Les objectifs de la société a 2000 watts sont ambitieux mais réalisables. La
consommation d'énergie primaire doit étre réduite d'un tiers d'ici 2035, I'objectif final étant d'at-
teindre une réduction de deux tiers. Les émissions de CO, doivent étre réduites, quant a elles, de
prés de 90%. Dans le cadre du projet Novatlantis, il a été démontré qu'il est effectivement pos-
sible, sur le plan technigue, d'atteindre les objectifs de la société a 2000 watts d'ici 2050. Dans ce
contexte, l'objectif intermédiaire visant a atteindre la société a 4000 watts d'ici 2035 ne semble
finalement pas excessivement ambitieux.

Dans le domaine du batiment, un objectif de réduction a été défini pour la consommation d'éner-
gie, en ligne avec la société a 2000 watts. Les batiments pionniers déja construits montrent que la
réalisation des objectifs est possible et financgable. Il manque cependant un objectif de réduction
concret pour le domaine de la mobilité. Il est pourtant clair que la réduction des besoins en énergie
primaire d'environ un tiers d'ici 2035 dans le domaine de la mobilité est également indispensable.
Une étude relative aux économies potentielles en ce qui concerne les technologies d'ores et déja
disponibles montre que cet objectif est réalisable.
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2.2 Activités de la Confédération

La Confédération exerce ses compétences dans le domaine des directives relatives a la consom-
mation d'énergie des véhicules. A cet égard, la Suisse se conforme aux directives de I'Union euro-
péenne (UE), dont les membres ont convenu de nouveaux objectifs climatiques: les nouveaux
véhicules ne devront rejeter en moyenne que 95 grammes de CO, par kilomeétre d'ici a 2020. La
limite actuelle est de 130 grammes de CO, par kilometre, dans 'UE comme en Suisse. Tout im-
portateur d'automobiles dont la moyenne dépasse cette valeur s'expose a des amendes. L'efficaci-
té énergétique est donc d'actualité dans la branche de la construction automobile. En Suisse, le
comportement des clients I'emporte cependant toujours sur I'impact des véhicules plus économes
en énergie: a I'échelle européenne, ce sont les Suisses qui achétent les véhicules les plus puis-
sants. Dans I'ensemble, aucune baisse n'a donc été enregistrée en ce qui concerne la consomma-
tion d'énergie dans les transports.

La Confédération aurait pourtant la compétence pour encourager l'utilisation rationnelle de I'éner-
gie dans les transports. L'ancienne loi sur le CO, (qui date de 1999) prévoyait d'introduire une taxe
d'incitation sur les carburants si les objectifs de Kyoto n'étaient pas atteints. Ces derniers n'ont
effectivement pas été réalisés, mais la réglementation n'a jamais été appliquée et a finalement été
abandonnée en 2011. La stratégie énergétique 2050 de la Confédération aborde aussi le domaine
de la mobilité. La premiere étape concerne la législation sur les émissions pour les nouvelles voi-
tures particuliéres. Une éventuelle taxe d'incitation sur les carburants sera I'objet d'une prochaine
étape.

2.3 Stratégies cantonales et objectifs

Le canton de Berne dispose d'un systeme cohérent de stratégies qui definissent les objectifs des
activités déployées par I'Etat. En ce qui concerne la consommation d'énergie dans les transports,
deux stratégies sont pertinentes, a savoir :

- la stratégie énergétique du canton de Berne (2006), qui se concentre sur I'amélioration de
I'efficacité énergétique dans l'utilisation stationnaire de I'énergie et le développement des
énergies renouvelables. Le domaine de la mobilité a été explicitement mis entre paren-
théses lors de I'élaboration de la stratégie énergétique. Dans l'optique d'établir des priorités,
l'accent a en effet été mis en premier lieu sur le domaine du batiment et la production
d'énergies renouvelables. Le traitement du domaine de la mobilité a quant a lui été reporté
a une date ultérieure;

- la stratégie de mobilité globale du canton de Berne (2008), dont I'un des objectifs consiste a
garantir une desserte optimale, également pour I'avenir, tout en minimisant les répercus-
sions négatives pour I'hnomme et I'environnement et en garantissant un systeme de trans-
port efficace sur le plan économique.

Ces deux stratégies soulignent les objectifs du canton de Berne en matiére de consommation
d'énergie dans les transports:

Il faut réduire la consommation d'énergie totale engendrée par la circulation
des personnes dans le canton de Berne. A cet égard, les possibilités pour la
population de satisfaire ses besoins en termes de mobilité ne seront pas ré-
duites.

Les principales approches de la politique des transports sont définies dans la stratégie de mobilité
globale. Il s'agit d'éviter, de transférer et de gérer harmonieusement, options qui s'appliquent
toutes trois a la consommation d'énergie dans les transports, de la fagon suivante: les types de
transports pouvant étre évités n'ont pas besoin d'énergie; le transfert du trafic individuel motorisé
(TIM) vers les transports publics (TP) et la mobilité douce (MD) contribue aussi a réduire la con-
sommation d'énergie; le TIM restant doit étre efficient d'un point de vue énergétique, c'est-a-dire
offrir un bon rendement. L'approche d'évitement implique toutefois un conflit d'intéréts. En effet,
sur le plan du développement durable, tout accroissement dans le domaine de la mobilité doit étre
considéré comme positif. La mobilité est cependant synonyme de trafic et s'accompagne par con-
séquent de nuisances environnementales et d'une consommation de ressources, portant ainsi
atteinte a d'autres domaines-cibles du développement durable. Il s‘agit donc de trouver un équi-
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libre raisonnable et de veiller a ce que la population puisse satisfaire a ses besoins en termes de
mobilité sans occasionner une augmentation inefficiente du trafic.

2.3.1 Rapport sur la réduction de la consommation d'énergie dans les transports

Dans ce rapport, approuvé par le Conseil-exécutif le 25 mars 2015, différentes mesures ont été
déclarées obligatoires pour les autorités, telles que l'introduction d'une gestion de la mobilité dans
I'administration cantonale. Concrétement, le rapport prévoit ce qui suit :

Gestion de la mobilité dans I'administration cantonale

- Une gestion de la mobilité doit étre introduite dans I'ensemble de I'administration cantonale.
Dans ce contexte, il convient d'examiner notamment la possibilité d'une adaptation du re-
glement sur le remboursement des frais afin d'inciter le personnel a adopter un comporte-
ment efficace sur le plan énergétique en matiere de mobilité.

- A moyen terme, la mesure n'aura pas d'incidence sur les colts ou permettra méme de réa-
liser des économies, notamment grace a l'utilisation plus efficace des véhicules de fonction.

- Larépartition des compétences entre la TTE (Office des transports publics, OTP) et la
POM (CAC Mobilité) ainsi que les autres aspects organisationnels au sein de I'administra-
tion doivent étre clarifiés. La direction est assurée par la TTE. Un groupe de travail est mis
en place avec des spécialistes du canton, de méme qu'un groupe de suivi réunissant des
représentants de toutes les directions et de la Chancellerie d'Etat.

Gestion des parcs automobiles dans I'administration cantonale

- Une gestion intelligente des parcs automobiles permet d'améliorer I'efficacité, tant sur le
plan énergétique que sur le plan financier. L'acquisition de véhicules doit étre optimisée et
des criteres énergétiques pris en compte.

2.3.2 Motion 314-2013 Muntwyler (Berne, Les Verts)

Le 30 mars 2014, le Conseil-exécutif a proposé I'adoption sous forme de postulat de la motion
314-2013 Muntwyler « Remplacement des limousines du canton par des véhicules peu polluants »
(ACE 544/2014). Le Grand Conseil a suivi cette proposition le 23 juin 2014.

Ainsi, le gouvernement est chargé de veiller, lors de I'acquisition de véhicules neufs pour le canton
de Berne, a ce que les véhicules soient systématiquement les plus avantageux de la catégorie
correspondante et présentent des taux d'émission inférieurs a 95 grammes de CO,, par kilométre
(objectif de I'UE en matiere de parcs automobiles pour 2020, qui sera adopté tét ou tard par la
Suisse). Il convient, en outre, de déterminer s'il faut privilégier les véhicules pouvant utiliser de
I'énergie produite dans le canton de Berne (p. ex. électricité) et s'il faut prendre en compte lors de
la détermination du prix les colts d'exploitation moindres (énergie / assurance / taxes) des hy-
brides électriques, des hybrides rechargeables ou encore des véhicules hybrides. En ce qui con-
cerne l'infrastructure de recharge, il convient de déterminer si un appel d'offres auprés de fournis-
seurs d'électricité est judicieux (infrastructure de recharge a énergie positive). Dans le cas d'un
éventuel appel d'offres, les colts de l'infrastructure devraient, idéalement, étre pris en charge par
le fournisseur d'électricité.

2.3.3 Centrale d'achat cantonale Mobilité

Dans le cadre du projet global d'optimisation des marchés publics (OB BE), la POM a été chargée
de mettre en place la centrale d'achat cantonale (CAC) Mobilité. Le cadre d'une telle mise en
place est défini dans le nouveau reglement général BES BE, lequel constitue une directive sur
I'organisation de I'approvisionnement dans le canton de Berne. La CAC Mohbilité, active depuis
septembre 2014, inscrit également la mobilité durable comme point central de la procédure d'ac-
quisition dans le cadre de ses principes directeurs.
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Le schéma suivant illustre les principes directeurs de la CAC Mobilité.

CAC Mobilité — principes directeurs
Mission

Le canton de Berne acquiert des biens et services en lien avec la mobilité en se fondant sur des
criteres écologiques, économiques et sociaux. Les aspects de la mobilité durable sont pour lui au

centre de la procédure d'acquisition.

* Réduction des
émissions de
co,

* Plafonnement
de I'utilisation
des ressources

* Promotion de
la justice sociale

Nos valeurs

Ecologie: lors de I'acquisition de bien liés ala
mobilité, nous évaluons diment les répercus-
sions sur I'environnement, en tenant compte
particulierement de la réduction des émissions
de CO, et d'autres polluants, et en veillant a di-
minuer la consommation de ressources.

Economie: lors de I'acquisition de bien liés ala
mobilité, nous évaluons toujours les colts dans
leur ensemble et veillons al'efficience des
moyens employés, en tenant compte particulié-
rement du co(t du cycle de vie (CCV) et des frais
de procédure.

Social: nous nous engageons en faveur de I'éga-
lité sociale, de la promotion de la santé et de
I'égalité entre femmes et hommes, ce qui signifie
gue nos fournisseurs et nos biens et services
sont évalués sur la base de standards corres-
pondants.

MOBILITE
DURABLE

* Garantie de I'égalité de traitement
entre les femmes et les hommes

* Réduction des
colits du cycle de vie

= Utilisation
efficace des
ressources

* Réduction
des frais de
procédure

* Promotion de la santé
de la population

Nos principes

Conscience environnementale

¢ Nous nous engageons a tenir compte des exi-
gences écologiques.

¢ Nous sommes toujours au fait des dispositions
environnementales les plus récentes.

Partenariat

e Nous conseillons nos clients a l'interne et traitons
ensemble avec les fournisseurs.

e Nous considérons nos fournisseurs comme des
partenaires et visons une collaboration sur le long
terme fondée sur la confiance.

Innovation

¢ Nous sommes toujours au fait des nouveaux dé-
veloppements (services et produits) en matiére de
mobilité.

La CAC Mobilité est chargée de définir les gammes de véhicules (y c. pour les transports publics
et les covoiturages) et carburants, d'en faire I'acquisition, et de les mettre a la disposition de diffé-
rentes Directions. Cependant, afin de garantir une organisation appropriée des gammes de pro-
duits, les conditions générales et les besoins opérationnels doivent étre clairement définis. C'est
précisément la raison du lancement du projet de mise en place de la CAC Mobilité, dans le cadre
duquel ces conditions préalables sont justement élaborées.

Dans le cadre du projet, la situation initiale a d'abord été analysée. Des données au sujet du parc
automobile cantonal actuel, telles que le colt du cycle de vie, les impacts environnementaux ou
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les besoins opérationnels, ont été relevées, puis un catalogue de mesures possibles a été établi,
de méme qu'une statistique des pendulaires (voir également Autres bases et documents). C'est
sur ces bases qu'ont été élaborées la planification de mise en ceuvre de la mobilité de I'administra-
tion cantonale (cf. point 4), la stratégie des véhicules (cf. point 5) et la gestion cantonale des parcs
automobiles.

2.4 Activités d'autres administrations publiques

2.4.1 Administration fédérale, entreprises liées a la Confédération et EPF

L'administration fédérale, le domaine des EPF et les entreprises liées a la Confédération jouent un
role de modéle en ce qui concerne l'utilisation des ressources environnementales et énergétiques.
Tous ces acteurs réunis utilisent environ deux pour cent de I'énergie consommée en Suisse. De-
puis quelques années, I'Administration fédérale, les CFF, la Poste, Swisscom et Skyguide s'effor-
cent d'améliorer leur efficacité énergétique et de réduire leur consommation énergétique. Ces ef-
forts doivent étre intensifiés dans les années a venir. Dans le cadre de la Stratégie énergétique
2050, le Conseil fédéral prévoit un train de mesures qui vise a accroitre l'efficacité énergétique de
I'Administration fédérale, des entreprises fédérales et du domaine des EPF de 25 pour cent par
rapport a 2006 d'ici 2020. En vue de confirmer cette volonté, la conseillere fédérale Doris Leu-
thard, Andreas Meyer, CEO des CFF, Susanne Ruoff, directrice générale de la Poste Suisse, Urs
Schaeppi, CEO de Swisscom, Daniel Weder, CEO de Skyguide et Fritz Schiesser, président du
Conseil des EPF, ont signé une déclaration d'intention commune.

Afin d'atteindre les objectifs, des mesures ont été définies pour les trois domaines d'action sui-
vants :

- Batiments et énergies renouvelables
- Mobilité
- Centres de calcul (CC) et informatique verte

Au total, 38 mesures ont été définies et quantifiées pour les trois domaines d'action (lien vers les
mesures).

Pour de plus amples informations : https://www.energie-vorbild.admin.ch/vbe/fr/home.html

2.4.2 Ville de Berne

En ce qui concerne les voitures particuliéres de I'administration municipale, le conseil municipal de
la Ville de Berne a décidé d'introduire une gestion durable du parc automobile et d'examiner les
variantes envisageables de covoiturage. De cette facon, il entend réaliser des économies sur le
plan de la gestion des pres de 130 voitures particuliéres de la ville, et de réduire les émissions de
gaz a effet de serre. Par ailleurs, le conseil municipal a instauré un seuil maximum de 95 grammes
de CO, par kilometre pour les voitures particuliéres a compter du 1* juillet 2015, qu'il s'agisse de
véhicules de remplacement ou de véhicules neufs, I'objectif étant de réduire progressivement ce
seuil au cours des années a venir.

Pour de plus amples informations :
http://www.bern.ch/mediencenter/aktuell_ptk sta/nachhaltiges-flottenmanagement-fuer-
personenwagen?searchterm=Flotten (en allemand)

2.5 Bases légales

Constitution fédérale (Cst., RS 101)
La principale base légale de la politique énergétique fédérale et cantonale est 'article sur
I'énergie de la Constitution fédérale (art. 89 Cst.). Cet article prévoit que la Confédération et
les cantons s'emploient & promouvoir une consommation économe et rationnelle de I'éner-
gie. Les compétences sont réglées pour différents domaines. La consommation énergétique
des véhicules reléve explicitement de la compétence de la Confédération.

Loi fédérale sur la réduction des émissions de CO, (loi sur le CO,, RS 641.71)
La loi sur le CO, vise a réduire les émissions de gaz a effet de serre dues a I'utilisation de
combustibles et de carburants. L'objectif de réduction a I'échelle nationale d'ici a 2020 est
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fixé & 20 pour cent par rapport a 1990.

Loi cantonale sur I'énergie (LCEn, RSB 741.1)
La loi cantonale sur I'énergie prévoit que I'énergie doit étre « utilisée de maniere économe et
efficace » (art. 34 LCEn) et que le canton et les communes doivent encourager « un appro-
visionnement en énergie et une utilisation de I'énergie efficaces, économes, rationnels et
respectueux de I'environnement » (art. 55 LCEn). Si elle contient des dispositions détaillées
au sujet des batiments et installations, elle ne porte pas sur le domaine des transports.

Loi cantonale sur les routes (LR, RSB 732.11)
Dans les objectifs d'effet énoncés par la loi cantonale sur les routes (art. 3), il est prévu que
les effets négatifs de la mobilité soient maintenus dans des proportions aussi limitées que
possible.

Loi cantonale sur les transports publics (LCTP, RSB 762.4)
Le but de la LCTP, outre la garantie d'une offre de prestations de transports publics suffi-
sante, consiste a diminuer la pollution de I'environnement et la consommation d'énergie
(art. 1).

Plan cantonal de mesures de protection de l'air 2015/2030
Le présent plan permet la mise en ceuvre de la mesure V5 (gestion de la mobilité) du plan
cantonal de mesures de protection de I'air 2015/2030. Ce plan préconise l'introduction d'un
systeme de gestion de la mobilité dans I'administration cantonale. Il prévoit aussi différentes
mesures en matiere de trafic afin d'induire un effet positif sur la consommation énergétique.

2.6 Autres bases et documents

Stratégie de mobilité globale du canton de Berne
Dans la stratégie de mobilité globale, le Conseil-exécutif a élaboré les principes fondamen-
taux pour l'orientation a long terme de la politique de mobilité dans le canton de Berne. La
stratégie, dont l'application est obligatoire dans I'ensemble des planifications a I'échelle can-
tonale, souligne les principales tendances et enjeux dans la politique de mobilité. Elle fait
également partie intégrante des directives sur les conceptions régionales des transports et
de l'urbanisation (CRTU).

Rapport Réduire la consommation d'énergie dans les transports
Le rapport a été élaboré par la TTE et approuvé par le Conseil-exécutif. Différents axes y ont
été définis comme étant d'application obligatoire pour les autorités. Les mesures de gestion
des parcs automobiles cantonaux et de gestion de la mobilité cantonale ont été définies, no-
tamment, dans le cadre de I'objectif de gestion de la mobilité. Le rapport constitue ainsi une
base importante pour I'élaboration des étapes suivantes en rapport avec le plan de gestion
de la mobilité.

Motion 314-2013 Muntwyler (Berne, Les Verts)
Conformément a la proposition du Conseil-exécutif (ACE 544/2014), la motion 314-2013
Muntwyler « Remplacement des limousines du canton par des véhicules peu polluants » a
été adoptée sous forme de postulat le 23 juin 2014. Les demandes formulées dans ce postu-
lat ont été prises en compte dans le cadre de la stratégie en matiére de véhicules.

Stratégie OIC de construction et de gestion durables des batiments
La stratégie de I'Office des immeubles et des constructions du canton de Berne (OIC) en-
globe également la mobilité. 50 pour cent des nouvelles constructions doivent intégrer un
plan de gestion de la mobilité.
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Rapport sur la mise en place de la CAC — rapport d'analyse du parc automobile
Le rapport d'analyse concernant le parc automobile cantonal a été élaboré dans le cadre de
la phase d'analyse du projet de mise en place de la CAC Mobilité de la POM. Une grande
partie du parc automobile du canton y a été analysée en ce qui concerne le codt du cycle de
vie et les impacts environnementaux. Le rapport constitue une base importante pour I'élabo-
ration de la stratégie en matiere de véhicules.

Rapport sur la mise en place de la CAC — définition des catégories de véhicules
La définition des catégories de véhicules a également été élaborée dans le cadre du projet
de Mise en place de la CAC Mobilité. La définition des catégories de véhicules tient compte
des besoins opérationnels du canton de Berne et constitue donc également une base pour
la stratégie en matiere de véhicules.

Rapport sur la mise en place de la CAC — catalogue et évaluation de mesures »
Le catalogue de mesures a également été élaboré dans le cadre du projet « Mise en place
de la CAC Mobilité ». Des mesures potentielles ont été définies et évaluées par un groupe
de travail réunissant plusieurs directions. Ces mesures servent de base a la planification de
la mise en ceuvre.

Evaluation sur les flux de pendulaires dans le canton de Berne
Cette évaluation SIG a également été réalisée dans le cadre du projet de mise en place de
la CAC Mobilité. Il s'agissait ici avant tout d'évaluer le nombre de collaborateurs actifs sur les
différents sites et I'endroit d'ou ils partent. Cette évaluation se révélera particulierement utile
pour la mise en ceuvre et la sélection des mesures.
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3 Plan de gestion de la mobilité de I’administration cantonale

bernoise

Le plan de gestion de la mobilité élaboré pour I'administration du canton de Berne se compose
essentiellement des trois éléments suivants: la gestion de la mobilité, la stratégie en matiere de
véhicules et la gestion des parcs automobiles cantonaux. La vue d'ensemble suivante montre les
éléments du plan de gestion de la mobilité ainsi que les bases et les conditions générales ayant
été prises en compte dans son élaboration.

Bases et analyses élaborées

Véhicules

Gestion opérationnelle de la mobilité
+ Mise en place de la CAC — rapport d'analyse parc automobile

= Mise en place de la CAC — catalogue de mesures et

+ Mise en place de la CAC — définition des catégories de
véhicules

évaluation
= Flux de pendulaires dans le canton de Berne

Conditions générales et bases légales

Gestion de la mobilité
de I'administration cantonale bernoise

Gestion opérationnelle Stratégie en matiére Gestion des parcs
de la mobilité de véhicules automobiles cantonaux

Planification de Directives et Planification de
la mise en ceuvre conditions-cadres la mise en ceuvre

2 TTE/POM

Le plan s'applique a toutes les unités administratives centrales, régionales et décentralisées des
Directions et de la Chancellerie d'Etat, a I'exception de celles qui sont autonomes dans leur ges-
tion. La Direction de la magistrature est invitée a s'astreindre également au respect du concept.

Les obijectifs du plan de gestion de la mobilité sont décrits ci-dessous. Seront ensuite abordées la
planification de mise en ceuvre de la gestion de la mobilité, la stratégie des véhicules et la planifi-
cation de mise en ceuvre de la gestion des parcs automobiles cantonaux.
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3.1 Objectifs du plan de gestion de la mobilité

La mise en ceuvre du plan de gestion de la mobilité a pour but de permettre la réalisation de diffé-
rents objectifs. Ces objectifs sont énumérés ci-apres et subdivisés en objectifs qualitatifs et mesu-
rables.

Objectifs qualitatifs
Le plan de gestion de la mobilité
- soutient le principal mot d'ordre: le développement durable;

- crée la base pour la mise en ceuvre du mandat de prestations et des taches Iégales
de lI'administration cantonale bernoise;

- constitue le cadre d’'une gestion optimale des véhicules en termes de codts;

- constitue la base d’'un développement durable du parc automobile et la réduction con-
tinue des émissions;

- se focalise sur les besoins des unités d'organisation;
- aide tous les collaborateurs a optimiser leurs choix de mobilité;
- définit le cadre réglementaire pour l'acquisition de I'ensemble des véhicules.

Objectifs mesurables

- Favoriser la répartition modale en faveur des transports publics et de la mobilité douce
de 10 pour cent d'ici a 2020

- Réduire le codt du cycle de vie (CCV) par kilometre et catégorie de véhicule de 15
pour cent d'ici a 2020

- Réduire les émissions de CO; par kilometre et catégorie de véhicule de 30 pour cent
d'ici a 2020

Afin d'évaluer et de mesurer la réalisation des objectifs, il est impératif de mettre en place les

bases requises.

Répartition modale: la situation initiale est déterminée dans le cadre de I'enquéte réalisée auprés
du personnel durant l'automne 2015. Afin de pouvoir mesurer la réalisation des objectifs de facon
optimale, il serait judicieux de mener cette enquéte régulierement (au minimum tous les deux a
trois ans).

Co(t du cycle de vie: le colt du cycle de vie (CCV) des véhicules analysés (voitures particuliéres
et véhicules de livraison jusqu'a 3,5 t) a été chiffré a environ 16,1 millions de francs. Autrement dit,
une économie annuelle récurrente d'environ 2,4 millions de francs devrait étre réalisée d'ici a
2020. La mesure des codts effectifs n'est cependant possible que si chaque véhicule est géré
dans un outil de gestion de parcs automobiles et si I'ensemble des colts relatifs au véhicule sont
enregistrés. La gestion centralisée des parcs automobiles constitue donc une condition préalable
essentielle pour pouvoir mesurer |'objectif défini.

Emissions de CO,: les émissions de CO, des voitures particuliéres et des véhicules de livraison
s'élévent actuellement a 3876 tonnes, selon l'analyse. Afin d'atteindre l'objectif visé (-30%), il fau-
drait diminuer ces émissions d'environ 1162 tonnes de CO, chaque année. La aussi, la condition
sine qua non est que toutes les données concernant les véhicules (consommations et kilomé-
trages) soient saisies.

Principale condition préalable : les objectifs définis sont particulierement ambitieux, méme s'ils
restent réalisables. La condition préalable est que les trois éléments du plan de gestion de la mo-
bilité soient tous mis en ceuvre.
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La gestion de la mobilité définit les bases et les offres en matiére de mobilité et garantit que les
collaborateurs puissent couvrir durablement leurs besoins en termes de mobilité.

La stratégie en matiére de véhicules constitue le cadre pour lI'achat de véhicules et garantit,
d'une part, une acquisition optimale en termes de codts et, d'autre part, une prise en compte
des aspects environnementaux.

La gestion centralisée des parcs automobiles permet I'évaluation et le contrdle approprié du
parc automobile. Les principaux effets d'économie sont la définition de la date optimale de rem-
placement et une gestion optimale des délais (délai de garantie). Sans la gestion centralisée
des parcs automobiles, la plupart des économies ne pourront pas étre réalisées.
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4 Gestion opérationnelle de la mobilité

4.1 Objet et champ d'application

La gestion de la mobilité permet d'influer sur la demande et le choix des moyens de transport, I'ob-
jectif consistant a organiser la mobilité nécessaire de maniére plus efficace, écologique et socia-
lement acceptable. Les usagers de la route sont amenés a optimiser leurs choix de mobilité au
moyen de mesures dites souples dans les domaines de l'information, de la communication, de
l'incitation, de la coordination et des options de service. Différents acteurs tels que des entreprises
ou des administrations assument la responsabilité du trafic qu'ils ont occasionné et collaborent
avec les communes et des entreprises et prestataires dans le domaine des transports.

La gestion de la mobilité selon le présent plan a pour but de permettre des choix de mobilité du-
rables parmi les collaborateurs de I'administration cantonale. En premier lieu, c'est la mobilité re-
quise dans le cadre de l'activité professionnelle qui est prise en compte, mais également le trajet
jusgu'au lieu de travail. Des stratégies, des mesures et des offres sont développées dans le cadre
de la gestion de la mobilité afin d'inciter les collaborateurs a adopter les choix de mobilité le plus
durables possible (c'est a dire en préservant les ressources et en générant un minimum d'émis-
sions). Exemples: I'offre de cours Eco-Drive, I'encouragement des déplacements d'affaires en
train, les actions visant a promouvoir les déplacements a pied et a vélo ou la simplification du télé-
travail (cf. annexe A).

Que ce soit a I'échelle nationale ou a I'étranger, les expériences montrent que la gestion de la mo-
bilité présente un potentiel considérable et un excellent rapport codt / bénéfice. Compte tenu de la
situation économique tendue dans le canton de Berne, il est probable que les moyens financiers
pour le développement des infrastructures n'évolueront guére a I'avenir. La gestion de la mobilité
permet un hombre relativement élevé de réalisations avec peu de moyens financiers. Ces derniers
pourraient donc étre exploités plus efficacement encore a l'avenir et les infrastructures existantes
utilisées de facon optimale. Une meilleure exploitation de l'infrastructure de transport, grace a
l'introduction d'horaires de travail flexibles et & I'utilisation d'outils de travail mobiles fait également
partie des principes de la gestion de la mobilité.

4.2 Vision en matiere de gestion de la mobilité

Le cadre des objectifs en matiére de gestion opérationnelle de la mobilité reproduit le modele ap-
pliqué par la CAC Mobilité (cf. point 2.3.3). A cet égard, les principaux mots d'ordre de la stratégie
de mobilité globale cantonale (évitement, transfert et gestion efficiente) s'appliquent également a
la gestion de la mobilité.

Tous les collaborateurs de I'administration du canton de Berne connaissent les directives et les
offres en matiére de gestion de la mobilité. lls profitent de I'occasion afin d'optimiser leurs choix de
mobilité. La répartition modale des employés du canton de Berne évolue de fagon favorable vers
les transports publics et la mobilité douce, et la consommation d'énergie ainsi que les codts liés a
la mobilité diminuent.

4.3 Planification de la mise en ceuvre de la gestion opérationnelle de la
mobilité

Des mesures potentielles ont été rassemblées dans un catalogue (cf. annexe A). Afin de détermi-

ner la pertinence et le degré de priorité des mesures, la situation initiale doit étre étudiée de ma-

niére plus approfondie, notamment en inscrivant les choix de mobilité dans le cadre du sondage
du personnel 2015.

La gestion de la mobilité doit étre introduite au niveau des Directions. C'est la raison pour laquelle
l'organisation du projet sera consolidée au préalable et une analyse sera réalisée afin de définir
les mesures a prendre. Les mesures et leur mise en ceuvre seront €laborées concrétement sur la
base de ces fondements.

4.3.1 Objectifs de la planification de la mise en ceuvre
Les objectifs de la planification sont les suivants:
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- Une gestion opérationnelle de la mobilité doit étre introduite pour I'ensemble de I'administration
cantonale, a I'exception des unités organisationnelles autonomes. Quant a la Direction de la
magistrature, elle est invitée a se rallier au projet.

- Les choix de mobilité des employés cantonaux et d'autres données ayant trait a la mobilité sont
enregistrés et analysés, ce qui permet de prendre des mesures adaptées aux besoins et d'éva-
luer la pertinence de la gestion de la mobilité.

- Les réflexions ayant trait au domaine des ressources humaines, telles que la possibilité de con-
cilier vie professionnelle et vie familiale, la promotion d'un changement des mentalités, les ho-
raires de travail flexibles ou encore la concurrence vis-a-vis d'autres employeurs, doivent étre
prises en compte.

- La stratégie de construction et de gestion durables des batiments de I'Office des immeubles et
des constructions précise déja que la mobilité doit étre prise en compte. Des outils de travail et
des directives plus concrétes s'averent toutefois encore nécessaires et des synergies doivent
étre recherchées.

- Le présent catalogue de mesures potentielles sera contrdlé, complété et hiérarchisé par ordre
de priorité. Les mesures seront regroupées en ensembles de mises en ceuvre (ensembles de
mesures A, B, etc.)

- On vérifiera s'il est judicieux de modifier différents reglements applicables a la mobilité (ordon-
nance sur les places de parc, reglement sur le remboursement des frais, etc.) afin d'encourager
les choix de mobilité efficaces sur le plan énergétique.

- Lors de la phase 2, un bureau chargé du projet sera mis en place, de méme qu'un groupe de
suivi réunissant des représentants de toutes les Directions et de la Chancellerie d'Etat. L'orga-
nisation du projet sera clarifiée.

- A moyen terme, la gestion de la mobilité n'aura pas d'incidence sur les colts, et permettra
méme de réaliser des économies, notamment grace a une utilisation plus efficace des moyens
de transport.

4.3.2 Echéancier et étapes

Les premieres bases et une proposition d'organisation du projet sont réalisées (phase 1). La pro-
chaine étape (phase 2) consiste a analyser la situation réelle en détail afin de pouvoir choisir des
mesures appropriées, de définir des objectifs concrets et d'assurer leur financement. La mise en
ceuvre des premiers ensembles de mesures A et B (phases 3 et 4) concerne les collaborateurs.
Une évaluation sera réalisée afin de déterminer I'impact et de prendre d'autres mesures ou de
procéder aux ajustements nécessaires. La gestion de la mobilité doit étre poursuivie et révisée de
fagon périodique. Pour une planification plus détaillée des étapes et un organigramme fonctionnel,
voir également l'annexe B.

Phase 1

Vorbereitung
1. und 2. Quartal 2015

sProjektorganisation

=Grundlagen
zusammenstellen

Phase 2
Umsetzungsplanung

3.Q.2015bis1.Q
2016

sAnalyse Ist-Situation
*Konkrete Ziele
nennen
sMassnahmenpakete
erarbeiten
sUmsetzung
Testmassnahmen

Phase 3
Massnahmenpaket A
ab 2.Q. 2016

sUmsetzung erstes

Massnahmenpaket

sNotwendige
Regelungsanderunge
n vornehmen
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Phase 4
Massnahmenpaket B
ab 1. Q. 2017

s7wischenauswertung
Erreichung Ziele

sEventuelle
Anpassungen
vornehmen bei
Massnahmen A

sUmsetzung
Massnahmenpaket B

Phase 5
Auswertung
2018

sAuswertung
Einsparungen und
Erreichung Ziele

sFortsetzung und
Erweiterung
definieren
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4.3.3 Organisation du projet (phases 1 et 2)

4.3.3.1 Au sein de I'administration cantonale

L'organisation du projet doit tenir compte des souhaits des différentes Directions et de la Chancel-
lerie d'Etat et activer la mise en ceuvre au sein des unités d'organisation. D'autre part, elle doit étre
rationalisée afin d'éviter toute dépense excessive et d'éventuels doublons. L'annexe C présente
les organes responsables du projet ainsi que leurs réles et leurs attributions.

Bureau du projet: la direction du projet incombe a la TTE (OTP), les activités et réunions étant
préparées en étroite collaboration avec la POM (CAC Mobilité).

Groupe de suivi interdirectionnel pour la gestion de la mobilité: chaque Direction doit désigner un
responsable pour la mobilité. Cette personne contribue activement a la mise en place au niveau
de la Direction (phases 1 et 2). Le groupe de suivi peut mettre sur pied des groupes de travalil,
selon les besoins. Ceux-ci peuvent se pencher sur des themes tels que l'infrastructure, le person-
nel ou la communication.

L'organisation du projet a partir de la phase 3 sera arrétée dans le cadre des travaux de la
phase 2.

4.3.3.2 Suivi de projet externe (phase 2)
Afin de pouvoir garantir la qualité du processus de gestion de la mobilité et tirer profit des expé-
riences d'autres personnes, il convient de faire appel a des spécialistes en cas de besoin.

Roéle des spécialistes:

- Suivi de la gestion des processus

- Evaluation sur la base d'un état des lieux des différentes données ayant trait & la mobilité

- Analyse de caractéristiques liées a la mobilité des sites-clés

- Conseils pour la définition d'objectifs stratégiques

- Contribution & la sélection de mesures et a I'établissement de priorités

- Soutien pour la réalisation de mesures d'essai

- Conseils relatifs au plan de communication

- Fourniture d'exemples appropriés et de mesures éprouvées provenant d'autres adminis-
trations/sociétés

- Développement du savoir-faire des responsables de la mobilité (p. ex. formation continue
interne)

Estimation de l'investissement pour la phase 2: 100 000 francs.

4.3.4 Analyse de la situation effective

4.3.4.1 Bases existantes (phase 1)
Les documents relatifs & un premier état des lieux ont déja été élaborés dans le cadre de la mise
en place de la CAC Mohbilité (cf. point 2.7).

L'évaluation du flux de pendulaires dans le canton de Berne présente une vue d'ensemble des
distances parcourues par les employés cantonaux ainsi que leur répartition géographique. Elle ne
permet cependant pas de déterminer les choix de mobilité (répartition modale).

Le rapport sur la mise en place de la CAC — rapport d'analyse parc automobile montre |'état actuel
du parc automobile. Les synergies avec la stratégie en matiére de véhicules et la gestion des
parcs automobiles permettent de mesurer et d'évaluer les répercussions financiéres et environ-
nementales.

4.3.4.2 Bases requises (phase 2)

Afin de mieux identifier les champs d'action et de permettre un contréle de gestion ultérieur, l'ana-
lyse de la situation effective doit étre approfondie. Par conséquent, les choix de mobilité des em-
ployés cantonaux (trajet pour se rendre au travail et déplacements professionnels) doivent étre
sondés dans le cadre de I'enquéte déja prévue aupres du personnel a l'automne 2015.

Dans le domaine de la gestion de places de stationnement, un état des lieux de la pratique ac-
tuelle doit étre établi. L'enquéte auprés du personnel fournira de premiéres données. Il convient de
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vérifier si les criteres liés a la facturation de places de stationnement sont appliqués de facon co-
hérente et si les exceptions sont gérées de la méme maniére pour des cas similaires. Les codts
engendrés et les recettes doivent étre présentés.

Pour ce qui est des déplacements professionnels, il faut envisager la possibilité de créer une meil-
leure base de données a moyen terme.

L'organisation de la gestion des parcs automobiles permettra d'avoir une vue d'ensemble des
co(ts, de la consommation de carburant et des kilométrages des véhicules de fonction. Dans le
cadre de la CAC Mobilité, un approvisionnement et une évaluation centralisés sont également
planifiés dans le domaine des transports publics et du covoiturage. Ces données seront également
soutenues par I'évaluation du rapport codt/bénéfice.

Par ailleurs, un état des lieux des mesures déja mises en ceuvre au sein de différentes Directions
doit étre réalisé. Pour les sites-clés, les caractéristiques liées a la mobilité (desserte par les trans-
ports publics, déplacements a pied et a vélo, effectifs des places de stationnement et des parcs a
vélos, etc.) doivent étre identifiées afin de déterminer les mesures a prendre en termes d'infras-
tructures.

Il convient en principe de veiller a la mise en place d'un contrdle de gestion pour les nouvelles
offres.

4.3.5 Définition des mesures et établissement de priorités (phase 2)

Le rapport sur la mise en place de la CAC — catalogue et évaluation de mesures (cf. 2.6 et annexe
A), a fourni une vue d'ensemble des mesures potentielles. Ces mesures doivent étre contrélées et
concrétisées pendant la phase 2. Un ensemble de mesures appropriées seront ensuite définies, a
la fois & I'échelle cantonale et au niveau des Directions.

Il convient notamment de veiller a trouver un juste équilibre entre les différentes mesures en ma-
tiere de communication, les mesures incitatives et les réglementations dans chaque ensemble de
mesures. Il faut également veiller a la compensation financiére. En premier lieu, des mesures
pragmatiques et avantageuses doivent étre mises en ceuvre, ou toute mesure déja intégrée dans
un domaine d'activité existant (rénovation de batiments, informations de clients sur le site Internet,
clarifications du systéme de conférence téléphonique, promotion de la santé auprés du personnel,
etc). Les aspects liés a la gestion du personnel tels que la concurrence vis-a-vis d'autres em-
ployeurs ou la possibilité de concilier vie professionnelle et vie familiale doivent étre pris en
compte.

Certaines mesures peuvent étre mises en ceuvre pour l'administration cantonale dans son en-
semble. D'autres doivent étre prises par les Directions. Les mesures sont en partie spécifiques
aux différents sites et des priorités doivent étre établies. Beaucoup d'entre elles requierent une
interaction entre les décisions au niveau le plus haut et une mise en ceuvre au niveau le plus bas.
Pour la quasi-totalité des mesures, un soutien au niveau des Directions peut étre proposé par le
bureau de projet ou le groupe de suivi. Des «mesures d'essai» faisant partie intégrante de projets
déja en cours ou qui ne nécessitent aucune ressource supplémentaire peuvent étre mises en
ceuvre (p. ex. information aux clients concernant l'accés aux batiments).

4.3.6 Principes du financement

La gestion de la mobilité ne doit avoir aucune incidence sur les colts a moyen terme. L'améliora-
tion de la base de données doit permettre de rendre les économies visibles. Dans le cadre de la
mise en ceuvre, il faut cependant investir dans un premier temps. Les ensembles de mesures A et
B sont soumis pour approbation au Conseil-exécutif, avec le besoin de financement. La mise en
ceuvre des mesures devra étre soumise a l'organe financier compétent en temps opportun, avec
les objectifs concrets et la planification financiére.

4.3.6.1 Préparation et planification de la mise en ceuvre (phases 1 et 2)

Les phases 1 et 2 requiérent notamment un savoir-faire interne, des conseils externes, des man-
dats de suivi opérationnel et des mandats d'étude. Durant la phase de mise en place, les colts
externes qui y sont liés sont assumés par la TTE / 'OTP. Une collaboration active est demandée
aux autres Directions.
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4.3.6.2 Mise en ceuvre des ensembles de mesures (phases 3 a 5)

Un crédit-cadre est défini pour la mise en ceuvre des ensembles de mesures. Sachant que le mon-
tant précis dépend des éléments constitutifs des ensembles de mesures, aucune donnée n'est
disponible pour le moment. En ce qui concerne les mesures spécifiques aux différentes Directions,
les Directions et la Chancellerie d'Etat sont responsables du systéme de crédit correspondant. Les
économies et les recettes ne peuvent étre évaluées qu'aprés la premiere phase de déroulement et
ne peuvent pas étre budgétisées pour le moment. Une évaluation plus précise des colts, des
avantages et des économies sera réalisée en 2018.
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5 Stratégie du canton de Berne en matiére de véhicules
5.1 Objet et champ d'application

5.1.1 Objet et champ d'application

La stratégie en matiere de véhicules constitue la base pour l'utilisation de véhicules dans I'admi-
nistration cantonale bernoise et a pour objectif d'axer autant que possible les parcs automobiles
du canton de Berne sur les besoins des unités administratives. En méme temps, les objectifs défi-
nis dans le programme gouvernemental de Iégislature, en phase avec la maxime de développe-
ment durable, doivent étre soutenus.

5.1.2 Validité

La stratégie en matiere de véhicules s'applique a toutes les unités administratives centrales, ré-
gionales et décentralisées, a I'exception de celles qui se gérent de maniére autonome (ordon-
nance du 5 novembre 2014 sur I'organisation des marchés publics, OOMP; RSB 731.22). Elle est
valable pour I'acquisition et I'exploitation de tous types de véhicules (véhicules standards et
d'intervention).

5.1.3 Responsabilités

La responsabilité quant au respect des principes et du cadre réglementaire incombe aux chefs des
différents offices et au commandant de la Police cantonale.

5.2 Principes de la stratégie en matiere de véhicules

5.2.1 Objectifs

La stratégie du canton de Berne en matiere de véhicules

- offre la base de la mise en ceuvre du mandat de prestations et des taches légales de
'administration et des autorités judiciaires;

- est orientée selon les besoins des unités d'organisation;

- constitue la base d’'un développement durable du parc automobile et de la réduction
continue des émissions;

- constitue le cadre d’'une gestion optimale des véhicules en termes de colts;

- définit le cadre réglementaire de I'acquisition de véhicules.

5.2.2 Gestion de la mobilité

Avant l'acquisition proprement dite des véhicules, les directives ayant trait & la gestion de la mobili-
té cantonale doivent étre examinées et prises en compte. Cela vaut également pour I'organisation
du réglement relatif aux véhicules. L'objectif de la gestion de la mobilité cantonale réside dans une
orientation durable de la mobilité et consiste par conséquent a limiter au maximum le trafic et la
consommation des ressources. Les directives seront élaborées dans le cadre du projet de déve-
loppement de la gestion de la mobilité cantonale.

5.2.3 Droits d’utilisation

L'utilisation des véhicules et le groupe des utilisateurs et utilisatrices peuvent étre différents pour
chaque unité d’organisation. Les droits d’utilisation doivent donc étre définis dans un reglement
d’utilisation des véhicules pour chaque unité. La stratégie en matiére de véhicules constitue a cet
égard le cadre général.

En principe, les types de droits d’utilisation sont les suivants:

Droit d’utilisation a titre professionnel

Le droit d'utilisation a titre professionnel s'applique a tous les déplacements professionnels et aux
trajets pour se rendre au travail dans le cadre du service de piquet. Lorsqu'un droit d’utilisation a
été convenu a titre exclusivement professionnel, le véhicule ne peut pas étre utilisé a des fins pri-

21



Gestion de la mobilité de I'administration cantonale bernoise 14 septembre 2015

vées.

Droit d’utilisation a titre privé

Lorsqu'un droit d’utilisation a été défini a titre prive, le collaborateur peut également utiliser le véhi-
cule a des fins privées et sans restrictions de kilométrage. Cela vaut a la fois pour les trajets entre
le domicile et le lieu de travail et pour d'autres déplacements d'ordre privé. L'utilisation a titre privé
doit étre réglée selon I'approche du codt du cycle de vie.

Un droit d’utilisation a titre privé est notamment indiqué lorsque le décompte kilométrique des dé-
placements a titre privé du collaborateur est élevé. A partir de 7 000 kilométres de déplacements a
titre privé, l'attribution d'un véhicule de fonction personnel est plus avantageuse lorsque les frais
fixes sont répartis entre I'utilisation a titre privé et I'utilisation a titre professionnel. Par ailleurs, les
ressources sont ainsi ménagées (utilisation a des fins multiples), ce qui améliore le bilan écolo-

gique.

5.3 Achat de véhicules

L'acquisition de véhicules est régie par les dispositions de lI'ordonnance sur I'organisation des
marchés publics (OOMP ; RSB 731.11), entrée en vigueur le 1* janvier 2015, et par le nouveau
reglement général BES BE, promulgué par la Conférence cantonale des achats (CCA) le

15 février 2015.

5.3.1 Contrats-cadres

Les contrats-cadres avec les fournisseurs de véhicules sont essentiellement rédigés et convenus
de facon centralisée par la CAC Mobilité. Les reglements (et les exceptions) sont définis en con-
séquence dans le réglement général BES BE.

5.3.2 Codt du cycle de vie

Pour tout achat de véhicule, les offres des fournisseurs de véhicules doivent étre évaluées sur la
base du calcul du colt du cycle de vie. Autrement dit, les colts de fonctionnement des véhicules
et la valeur potentielle en cas de revente doivent systématiquement étre pris en compte lors de
l'achat.

Les codts de cycle de vie a prendre en compte sont énumérés a I'annexe D, avec un calcul type.

5.3.3 Equipement minimum

Afin de pouvoir revendre les véhicules au meilleur prix apres la durée d'utilisation, un équipement
minimum obligatoire est défini pour les voitures particuliéres. Cet équipement est détaillé a I'an-
nexe E.

La CAC Mobilité est en droit de modifier ces caractéristiques.

5.3.4 Définition des catégories de vehicules

Les véhicules sont toujours mis en vente et achetés par catégorie de véhicule. Une distinction est
faite entre les véhicules standard et les véhicules d'intervention.

Véhicules standard
Les véhicules standard sont des véhicules qui peuvent étre utilisés par toutes les unités
d’organisation. lls se distinguent par le fait qu'il s'agit de véhicules de série.

Véhicules d'intervention

Les véhicules d'intervention sont des véhicules de série qui ne peuvent toutefois étre utilisés que
pour des domaines d'intervention spécifiques (p. ex. pick-up) ou bien des véhicules qui doivent
étre achetés avec des équipements spéciaux (p. ex. voitures de patrouille ou véhicules d'entretien
des routes).

Les catégories de véhicules définies sont énumérées a I'0 F et sont en cours de refonte dans le
cadre de la mise en place de la gestion des parcs automobiles. Pour les catégories de véhicules et
le catalogue complet, voir également le rapport sur la mise en place de la CAC — définition des
catégories de véhicules.
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5.3.5 Choix des véhicules

Les unités d’organisation définissent leurs exigences concernant les véhicules et choisissent en-
suite les modeles disponibles parmi les catégories de véhicules. Dans tous les cas, cependant, il
convient de vérifier si I'achat d'un véhicule individuel est vraiment nécessaire ou s'il existe d'autres
solutions (p. ex. covoiturage) qui répondent également aux exigences. Le tableau figurant a I'an-
nexe G aide a la prise de décision.

Le choix d'un véhicule est toujours soumis aux mémes principes: le partage d'un véhicule est pré-
féré a un achat ou un leasing; si malgré tout un véhicule doit étre acheté (évent. en leasing), il doit
étre aussi petit que possible et aussi grand que nécessaire.

5.3.6 Financement

Le financement optimal des véhicules dépend des possibilités de chacune des différentes unités et
peut étre réglé dans le cadre du réglement d’utilisation des véhicules.

Les types de financement suivants sont notamment autorisés :

- Achat sur facture

- Leasing financier

- Full Service Leasing

- Combinaisons de différents types

5.4 Protection de l'environnement

Le canton de Berne s'est fixé pour objectif le développement durable. Il s'efforce a ce titre d'opter
uniquement pour les véhicules les plus efficaces et de réduire constamment les émissions du parc
automobile. Des criteres environnementaux sont donc définis pour I'utilisation des véhicules.

5.4.1 Catégorie d'efficacité énergétique

Les véhicules a I'achat (voitures de tourisme, y compris les occasions) doivent impérativement
remplir les criteres minimaux définis en matiére d'efficacité énergétique.

Ces criteres minimaux ont été définis pour chaque catégorie de véhicule et sont énumérés a I'an-
nexe H pour les véhicules standard et a I'annexe | pour les véhicules d'intervention.

Les catégories d'efficacité énergétique ne s'appliquent actuellement qu'aux voitures de tourisme,
aucune catégorie officielle n‘ayant encore été définie pour les véhicules utilitaires. Dés l'introduc-
tion d'une telle catégorie, ce point sera mis a jour en conséquence dans les directives.

Les critéres sont contrélés chaque année et adaptés/développés en fonction des capacités tech-
niques des véhicules.

5.4.2 Emissions de CO,

Seuls peuvent étre achetés (y c. les occasions) les véhicules qui ne dépassent pas les limites
d’émission de CO..

Cette valeur limite de CO, a été définie pour chagque catégorie de véhicule et est énumérée a I'an-
nexe H pour les véhicules standard et a I'annexe | pour les véhicules d'intervention.

Les critéres sont contrélés chaque année et adaptés/développés en fonction des capacités tech-
niques des véhicules.

5.4.3 Technologies alternatives

Les véhicules équipés de systémes de propulsion alternatifs (notamment les véhicules électriques)
seront toujours plus utilisés dans le canton. Lors de I'achat de véhicules, les unités administratives
vérifient donc si un véhicule électrique répondrait aux exigences définies. Si c’est le cas, la préfé-
rence doit lui étre donnée.

5.4.4 Filtre a particules
Les véhicules diesel doivent étre équipés d'un filtre & particules.
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5.4.5 Protection contre les immissions

Les camions, véhicules industriels, véhicules de chantier, véhicules communaux ou agricoles ou
engins fonctionnant avec des carburants fossiles sont achetés selon les critéres du beco relatifs &
la protection contre les immissions, conformément a I'état actuel de la technique.

5.4.6 Evaluation des aspects environnementaux

Lors de I'évaluation des offres dans le cadre d'appels d'offres, les aspects environnementaux sont
toujours énumeérés dans le catalogue de criteres et doivent étre évalués au moins au méme niveau
gue les aspects liés aux col(ts ou aux processus.

5.5 Gestion des véhicules

Le parc automobile du canton occasionne des co(ts élevés. Afin de pouvoir le gérer en consé-
guence et définir les mesures appropriées, les véhicules et les codts doivent également étre éva-
lués.

Chaque véhicule immatriculé dans le canton doit, par conséquent, étre consigné dans un systéme
de gestion des parcs automobiles et les données de base ainsi que les données d'exploitation
(colts, consommation de carburant, kilométrages) le concernant doivent étre saisies.

5.5.1 Gestion de flotte

La Police cantonale met en place une gestion centralisée des parcs automobiles cantonaux qui
concerne lI'ensemble des véhicules du canton et peut, le cas échéant, intégrer des prestataires
externes (gestionnaires de parcs automobiles).

5.6 Durée d'utilisation des véhicules

Le parc automobile du canton de Berne devient vieux. Trop de véhicules sont encore exploités
trop longtemps. Pour nombre d'entre eux, la date optimale de remplacement est déja nettement
dépassée, ce qui entraine des colts accrus. Par ailleurs, les véhicules d'un certain 4ge ne rem-
plissent plus les normes techniques actuelles et sont donc beaucoup moins efficients sur la route.

Grosso modo, la date optimale de remplacement est atteinte lorsque la valeur potentielle d'un vé-
hicule en cas de revente est inférieure a celle de ses codlts de fonctionnement annuels. Pour cal-
culer la date optimale de remplacement, la valeur marchande ou les amortissements effectifs (du-
rée de vie technique), les intéréts et les frais d'entretien moyens du segment de véhicule sont pris
en compte. La date optimale de remplacement est atteinte durant I'année au cours de laquelle les
colts moyens sont les plus bas (codts divisés par la durée d'utilisation). Pour un véhicule de série
sans installations ou équipements spéciaux, elle correspond a cing ans au maximum. Les co(ts
moyens augmentent ensuite a nouveau.

5.6.1 Date optimale de remplacement

La date optimale de remplacement des véhicules achetés doit étre déterminée par le calcul du
co(t de cycle de vie, et la durée d'utilisation doit étre calculée en conséquence.

En ce qui concerne les véhicules achetés en leasing, la date optimale de remplacement doit étre
définie d'entente avec le gestionnaire de parcs automobiles. La durée du contrat doit étre fixée en
conséguence.
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6 Gestion des parcs automobiles cantonaux

6.1 Situation initiale

Le canton de Berne gére plus de 2000 véhicules immatriculés (des deux-roues aux camions avec
remorques), ce qui en fait I'un des plus importants exploitants de véhicules de Suisse.

L'analyse du parc automobile réalisée dans le cadre de la mise en place de la centrale d'achat
cantonale Mobilité (environ 1200 véhicules ont été évalués) montre que ce parc automobile en-
traine des colts annuels avoisinant 16 millions de francs. L'analyse montre également qu'il
manque aujourd'hui une vue d'ensemble fiable de I'ensemble du parc automobile (nombre de vé-
hicules, colt du cycle de vie, répercussions environnementales).

Par ailleurs, le rapport « Réduire la consommation d'énergie dans les transports », approuveé par le
Conseil-exécutif le 25 mars 2015, a montré que l'une des mesures pour I'amélioration des impacts
environnementaux réside dans une gestion centralisée des parcs automobiles.

La condition de la gestion efficace du parc automobile au prix d’'un minimum d'investissement as-
sortie de I'exploitation des économies d'échelle que permettent un parc automobile aussi impor-
tant, réside dans la transparence totale des données (données de base, kilométrages, codts, con-
sommation de carburant) des différents véhicules. Cette transparence est le seul élément permet-
tant la gestion efficace de I'ensemble du parc automobile. C'est la seule maniére de définir et
d’appliquer une stratégie ciblée, et de réagir rapidement aux évolutions négatives pour y remédier.

Une telle transparence ne peut étre atteinte qu'avec la gestion active des parcs automobiles. Cela
implique d'une part la définition des processus et de l'autre I'existence d’un outil de gestion des
parcs automobiles quand ces prestations ne sont pas achetées.

6.2 Objectifs de la gestion des parcs automobiles

La gestion et la direction d'une flotte ou d'un parc automobile correspondent a la planification, la
gestion, la direction et le contrble de flottes de véhicules (parc automobile). Les problemes doivent
étre identifiés en temps voulu et réglés ou traités des le départ au moyen d'une gestion des parcs
automobiles. De l'achat a la revente du véhicule, les processus peuvent ainsi étre coordonnés et
améliorés. Une gestion intelligente des parcs automobiles permet aux entreprises et aux adminis-
trations d'utiliser leurs flottes de véhicules plus efficacement et de réaliser des économies.

Des exemples pratigues montrent qu'il est possible de réaliser des économies allant jusqu'a

20 pour cent pour les parcs automobiles importants. En ce qui concerne le parc automobile du
canton de Berne, des économies proportionnelles a hauteur de deux a trois millions de francs se-
raient donc possibles.

Les facteurs qui permettent ces économies sont les suivants : une meilleure connaissance du
marché du gestionnaire des parcs automobiles, 'amélioration des conditions d'achat par le grou-
pement des appels d'offres, la réduction des frais d'entretien par la négociation de contrats de
maintenance et de remises sur les piéces de rechange, 'assurance de la valeur résiduelle des
véhicules moyennant une garantie de reprise, le calcul de la date optimale de remplacement et la
réduction des frais d'entretien grace a un contréle optimal des délais (p. ex. durées de garantie).

En plus du contréle et de I'optimisation des co(ts, la gestion des parcs automobiles permet éga-
lement de définir et d'évaluer d'autres objectifs dans le cadre de la stratégie de parc automobile.
Dans ce contexte, l'accent est notamment mis sur les aspects environnementaux tels que la ré-
duction des émissions de CO.. La transparence des données permet de suivre les valeurs du parc
automobile existant et de mettre en ceuvre les corrections et mesures correspondantes.
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6.3 Processus liés a la gestion des parcs automobiles

Afin de réaliser les objectifs en matiére de gestion des parcs automobiles, il est nécessaire de dé-
finir 'ensemble des processus et de déterminer clairement les responsabilités. Le graphique sui-
vant présente les processus d'une gestion compléte des parcs automobiles.

Processus . : Simulation et Conclusionde
. R Planification Reporting R
de direction optimisation contrats-cadres
Processus
de gestion
des parcs Demande Besoin / Planification Gestion de Reprise du
automobiles planification délais / entretien I'entretien véhicule
Achat Rem!se/ Contréles G’estmn. des Dem’on_tage du
reprise réparations véhicule
) Gestion du . Gestion des Vente du
Aménagement Assistance . o
carburant sinistres vehicule
: . Facturation / Gestion des
Mise en service : :
imputation pheus
Saisie données Saisie des données d'exploitation .
- . ) . Archivage
de base (codts, kilométrages, consommation)
Process_;us Imputation Indicateurs
de soutien

6.4 Solution de gestion des parcs automobiles cantonaux

Dans un premier temps, les options ci-dessous ont été examinées dans le cadre de l'organisation
de la gestion des parcs automobiles cantonaux:

- Gestion centralisée interne des parcs automobiles
- Sous-traitance de la flotte compléte
- Forme composée

6.4.1 Gestion centralisée interne des parcs automobiles

En cas de professionnalisation de la gestion centralisée des parcs automobiles, toutes les taches
seraient assumées par une entité centralisée interne. De 'acquisition a la mise hors service, tous
les véhicules seraient pris en charge par la gestion centralisée des parcs automobiles et toutes les
données relatives aux véhicules seraient enregistrées de fagcon centralisée.

Les codts d'une gestion centralisée professionnelle des parcs automobiles se composent avant
tout des colts engagés pour la mise en place d'un outil de gestion de flotte et des frais de person-
nel correspondants. Sur la base de valeurs de référence issues des administrations publiques et
du secteur privé, on part du principe qu'une unité de personnel peut gérer environ 200 a 250 véhi-
cules. Autrement dit, une gestion professionnelle des parcs automobiles nécessiterait environ huit
a dix unités de personnel, soit des codts a hauteur d'environ 800 000 & 1 000 000 francs. Les
colts d’un logiciel approprié sont difficiles a évaluer en raison des innombrables solutions pos-
sibles. On peut cependant partir du principe que les colts annuels seraient raisonnables (moins
de 50 000 CHF).

! Indice de référence des principaux gestionnaires de parcs professionnels en Suisse (les CFF et la Poste) : la gestion de parcs auto-
mobiles de la Poste peut servir d'exemple concret. En effet, cette derniére gére environ 23 000 véhicules (des deux-roues aux ca-
mions avec remorques, y c. pour des clients externes) et, pour ce faire, emploie un peu moins de 100 unités de personnel. Le canton
de Berne dispose d'un peu plus de 2000 véhicules immatriculés (y c. les véhicules spéciaux). La base de calcul étant 200 &

250 véhicules par unité de personnel, cela implique huit a dix unités.
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Reste a savoir dans quelle mesure les prestations de la gestion centralisée des parcs automobiles
et les colts des véhicules pourraient étre répercutés sur les usagers de véhicules, dans I'hypo-
thése ou le Conseil-exécutif se prononcerait en faveur d'une solution interne compléte.

6.4.2 Sous-traitance

Par sous-traitance, on entend l'externalisation de fonctions opérationnelles a des prestataires de
services externes. |l s'agit d'une forme spéciale d'acquisition a I'extérieur d'une prestation fournie
jusque-la en interne, la durée et I'objet de la prestation étant déterminés dans des contrats.

En cas d'externalisation compléte du parc automobile, toutes les prestations liées aux véhicules
seraient fournies par un gestionnaire de parcs automobiles externe. Ce dernier veillerait a ce que
les véhicules requis soient disponibles en temps voulu, révisés en fonction des besoins et finale-
ment retirés du parc. Toutes les données relatives aux véhicules sont enregistrées et mises a dis-
position par le prestataire de services.

Ces prestations sont facturées mensuellement par le gestionnaire du parc automobile. L'usager du
véhicule ne recoit plus qu'une seule facture, qui englobe I'ensemble des frais, soit les travaux d'en-
tretien, le carburant, les pneus et l'assurance.

Par ailleurs, il est possible de choisir entre la facture ouverte et la facture fermée. Dans le cas
d'une facturation fermée, le gestionnaire de parc automobile assume les risques (codts de répara-
tion accrus, prix des véhicules d'occasion plus bas), tandis que l'exploitant paie toujours le méme
forfait pendant toute la période concernée. Dans le cas d'une facturation ouverte, c'est I'exploitant
qui assume les risques, et le forfait mensuel constitue un acompte qui sera compensé avec la fac-
ture effective a la fin de la période concernée.

Le cas échéant, le gestionnaire de flotte externe assure aussi le financement des véhicules, de
maniere a ce qu'ils puissent également étre acquis dans le cadre d'un leasing financier. Ici, il s'agit
cependant d'une simple variante de financement, qui doit étre distinguée de la gestion des parcs
automobiles proprement dite.

Les codts liés a la gestion externe de parcs automobiles (administration et informatique unique-
ment) varient entre 20 et 50 francs par véhicule immatriculé et par mois, en fonction de I'étendue
des prestations et du reporting. Cela signifie que la gestion externe des parcs automobiles et la
prise en charge de I'ensemble des véhicules (2000 unités) dans I'administration impliqueraient
pour le canton de Berne des colts d'environ 480 000 & 1 200 000 francs. Il s'agit toutefois de va-
leurs purement empiriques, qui devraient étre vérifiées dans le cadre d'un appel d'offres.

6.4.3 Avantages / risques de la sous-traitance

En ce qui concerne la gestion des parcs automobiles, les partisans de la sous-traitance se plaisent
a souligner I'absence de compétence-clé. La gestion de parcs automobiles est en effet bien plus
gu'une activité purement administrative. Elle pose des exigences élevées en termes de qualifica-
tion du gestionnaire de parc automobile. Par ailleurs, elle comporte des aspects non seulement
opérationnels, mais aussi stratégigues. En outre, la gestion de parcs automobiles contribue a ren-
forcer l'image de marque de l'entreprise, elle suscite et favorise la satisfaction des collaborateurs
et collaboratrices et présente souvent une fonction de service essentielle pour la distribution et la
production.

Le tableau ci-aprés montre les avantages et les risques d'une solution de sous-traitance. Logi-
guement, les avantages de la sous-traitance correspondent aux risques de la solution interne, et
inversement.

Avantages Risques
- Mise a profit d'‘économies d'échelle lors de | - Dépendance : perte du savoir-faire in-
l'achat de prestations terne, notamment pour les véhicules
d'intervention (pas de retour en arriere
- Réaction rapide aux variations dans possible)
I'utilisation du parc automobile
- Perte d'avantages au niveau des achats :
- Réduction de I'accaparement du person- les commissions restent souvent acquises
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nel et des risques qui y sont liés au prestataire
- Economie d’une solution informatique - Perte de flexibilité : la dépendance par
propre rapport au prestataire de services informa-
tiques et les contrats a long terme ne
- Acquisition de savoir-faire et d'expérience permettent pas de changements rapides
- Mise a profit de la dégression des codts - Colts élevés en cas de changement de
fixes aupres du prestataire prestataire de services
- Selon le volume des prestations, les colts | - Confidentialité : que fait le prestataire
engendrés sont plus bas, surtout pour les avec mes données ; les utilise-t-il plutdt a
véhicules standard, que dans le cas d'une son avantage ou au mien ?
gestion interne du parc automobile
- La sous-traitance totale existe seulement
en théorie. Le canton doit continuer a tenir
a disposition ses propres interlocuteurs

6.4.4 Forme composee

Dans ce cas de figure, il s'agit de profiter des avantages des deux possibilités afin de réduire au
minimum les risques. L'objectif de la forme composée consiste également a faire en sorte que
tous les véhicules et les données requises soient enregistrés dans un systeme afin de pouvoir étre
évalués.

La Police cantonale, le plus important exploitant de véhicules du canton, s’est d'ores et déja doté
d’un service qui gere les véhicules et qui a déja acquis le savoir-faire spécifique. Dans sa forme
actuelle, le service de gestion n'est cependant pas en mesure d'assurer la gestion professionnelle
du parc automobile pour I'ensemble du canton. Il lui manque a la fois les ressources nécessaires
et I'outil informatique.

L’adaptation des processus et I'utilisation d'un outil informatique approprié pourraient cependant
permettre de proposer également a d'autres unités d'organisation une sélection de prestations
dans le cadre de la gestion de parcs automobiles, et notamment la gestion des données. Autre-
ment dit, toutes les données standard concernant les véhicules seraient saisies dans l'outil de ges-
tion par le service de gestion du parc automobile de la Police cantonale et des rapports a ce sujet
pourraient étre générés.

D'autres prestations telles que le suivi des délais, le contrble des factures, la gestion des sinistres
ou la gestion de I'entretien peuvent entrer dans 'ensemble de prestations fournies par le presta-
taire externe.

6.4.5 Evaluation de la forme composée

La forme composée permet de tirer profit des avantages des deux possibilités. La redondance
engendre cependant aussi quelques inconvénients, comme l'illustre le tableau suivant :

Avantages Risques

- Développement du savoir-faire, notam- - Les véhicules ne sont pas gérés dans le
ment en ce qui concerne les véhicules méme systéme, ce qui complique I'évalua-
d'intervention tion

- La dépendance par rapport au prestataire - Certaines données sont saisies plusieurs
externe est modérée fois (doublons), les données financiéres

ne se trouvant pas dans le méme systéme

- Possibilité de profiter également du sa- gue les données relatives aux véhicules

voir-faire et de I'expérience externes
- Les processus doivent étre redéfinis en

- Possibilité de profiter d'économies partie

d'échelle lors de I'achat de prestations
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- Possibilité de profiter de la dégression des
codts fixes auprés du prestataire

- Seules les données exemptes de pro-
blémes sont externalisées (p. ex. véhi-
cules standards)

6.4.6 Solution de la gestion centralisée du parc automobile cantonal

La forme composée couvre idéalement les besoins du canton de Berne et s'integre bien dans l'or-
ganisation existante. La variante proposée pour la gestion centralisée des parcs automobiles can-
tonaux est donc la suivante.

Mise en place d'une gestion centralisée des parcs automobiles cantonaux

La mise en place d'une gestion centralisée des parcs automobiles est donc prévue. Elle sera logi-
qguement intégrée dans l'actuel systéme de gestion du parc automobile de la Police cantonale,
étant donné qu'une grande partie des véhicules y est déja gérée et administrée dans un outil de
gestion. De plus, il sera fait appel a un gestionnaire externe qui fournit des prestations complétes
si de telles prestations sont exigées par les unités administratives.

1) Saisie des données de base
Les données de base de I'ensemble des véhicules sont saisies aprés I'immatriculation. Les vé-
hicules sont répartis en véhicules standard et en véhicules d'intervention et classés par catégo-
ries. Cette catégorisation permet de comparer des données couvrant différents groupes de vé-
hicules et peut éventuellement montrer si un modele de véhicule engendre des colts trop éle-
vés dans une catégorie de véhicules.

La saisie de ces données de base permet, d'une part, d'évaluer l'importance, I'age et la compo-
sition du parc automobile et, d'autre part, de recueillir des informations sur les émissions et l'ef-
ficacité énergétique. Ces évaluations sont essentielles pour pouvoir mesurer la réalisation des
objectifs.

Par ailleurs, seule la saisie des données de base des véhicules permet le contrble et la gestion
efficaces des délais, assurant ainsi le contrdle des périodes de garantie et le respect des pério-
dicités d'entretien imposées. Le contrdle des délais est négligé par la plupart des gestionnaires
de parcs automobiles alors qu'il présente un important potentiel d'économie.

Afin de pouvoir saisir correctement ces données, une copie du permis de circulation est re-
guise, ainsi qu'une copie du formulaire de rapport d'expertise 13.20, que les unités d'organisa-
tion doivent adresser au service de gestion centralisée des parcs automobiles.

2) Saisie des colts
Tous les frais engendrés sont assignés aux différents véhicules. Autrement dit, les frais d'inves-
tissement (prix d'achat et équipement) et les colts de fonctionnement (entretien, réparations,
pneus, assurance, taxes, carburant) sont saisis pour les véhicules. Il est important que la struc-
ture des codts soit correctement constituée.

Ce n'est qu'ainsi que la saisie des colts permettra de réaliser le calcul du colt du cycle de vie
(CCV) des véhicules et des catégories de véhicules et, par conséquent, d'assurer la gestion op-
timale du parc automobile en termes de colts. Cette saisie des colts est la condition du calcul
de la date optimale de remplacement. Des exemples pratiques montrent que le remplacement
des véhicules a la date optimale permet de réaliser des économies considérables.
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Par ailleurs, les différentes catégories de véhicules peuvent étre comparées les unes aux
autres et les modéles de véhicules ayant des codts élevés peuvent étre identifiés.

Une gestion efficace n'est pas possible sans les informations sur les co(ts, et les objectifs défi-
nis en termes d'économies (-15%) ne pourront pas étre atteints.

Afin de pouvoir saisir correctement ces données, les unités d'organisation adressent une copie
de I'ensemble des factures pertinentes au service de gestion centralisée des parcs automo-
biles.

3) Saisie du kilométrage
Le kilométrage des véhicules est également une donnée importante pour I'évaluation des codts.
Les codlts par kilométre constituent un élément de référence particulierement important, qui
permet d'effectuer des comparaisons parlantes, au sein du parc automobile et par rapport a des
indices de référence. La saisie du kilométrage est également une condition essentielle pour le
calcul de la date optimale de remplacement.

En outre, le kilométrage peut indiquer l'efficacité de I'utilisation des véhicules (en fonction du
domaine d'intervention).

La saisie du kilométrage des véhicules s'effectue au moyen de différentes sources. Pour une
partie des véhicules, le kilométrage effectif est saisi lors du ravitaillement, puis il est consigné
dans I'outil de gestion de parcs automobiles. La saisie peut également étre effectuée lors de la
saisie des factures d'entretien, étant donné que les garages annoncent systématiquement le ki-
lométrage effectif. Le kilométrage des autres véhicules serait relevé une fois par an auprés des
usagers des véhicules, puis saisi dans le systeme.

4) Reporting
Les données sont évaluées dans le cadre d'un reporting standard par le service de gestion cen-
tralisée et mis périodiquement a la disposition des unités d'organisation.

De plus, une évaluation de la réalisation des objectifs est faite une fois par an et mise a la dis-
position du service de gestion de la mobilité.

5) Codts et ressources de la gestion centralisée du parc automobile
Les missions définies de la gestion centralisée des parcs automobiles constituent des
taches / investissements supplémentaires pour lesquels des ressources complémentaires doi-
vent étre mises a disposition.

Le rapport présenté par la Direction des finances au Conseil-exécutif concernant 'OOMP souli-
gnait déja que l'effectif alloué (un acheteur / gestionnaire de produit pour la CAC Mobilité) ne
permettait de réaliser qu’en partie, voire pas du tout, certaines des mesures thématisées dans
I'analyse (cf. chapitre 5 du rapport relatif a I'ACE 1326/2014).

Le poste a temps plein de la CAC Mobilité permet de garantir I'organisation, le développement
et la gestion des produits des gammes définies ainsi que I'achat optimal. Les taches supplé-
mentaires telles que la saisie et I'évaluation de données relatives aux véhicules ne peuvent ce-
pendant pas étre assurées.

L'accomplissement des taches supplémentaires requiert deux unités de personnel supplémen-
taires (200 pour cent de poste). Les taches supplémentaires concernent notamment la saisie de
I'ensemble des données pertinentes relatives aux 2000 véhicules dans un outil de gestion, le
calcul de la date optimale de remplacement, la mise en place et I'établissement du reporting ré-
gulier et la coordination des ventes de véhicules.

Sans ressources supplémentaires, il ne sera pas possible de remplir ces nouvelles taches et,
par conséquent, de garantir une gestion centralisée efficace du parc automobile. Cela aurait
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pour conséquence l'impossibilité de réaliser les économies annoncées.

Il convient également de vérifier si I'outil informatique disponible satisfait aux nouvelles exi-
gences ou s'il doit éventuellement étre remplacé. Ce point sera vérifié dans le cadre du projet
de mise en ceuvre. Il ne faut cependant pas s'attendre, sur ce point, a des colts tres élevés, dif-
férentes solutions standard étant maintenant proposées.

Les codts liés a la gestion centralisée du parc automobile s'élévent ainsi a 250 000 francs par
an au maximum et seraient largement compensés par les économies réalisées (environ 2,4 mio
CHF).

6) Gestionnaire externe
Les prestations centralisées fournies dans le cadre de la gestion du parc automobile se limitent,
comme indiqué, a la saisie de données, au reporting et a la coordination des ventes de véhi-
cules. D'autres prestations telles que la gestion des sinistres, la mise en service, la gestion des
cartes de carburant, la revente, etc. ne peuvent pas étre fournies en interne. Par conséquent,
on recherche un partenaire externe qui soit en mesure d'assurer I'ensemble des prestations
liées a la gestion des parcs automobiles.

A cet égard, les unités d'organisation décident elles-mémes si la gestion centralisée de don-
nées est suffisante et si elles peuvent assurer elles-mémes autres taches liées aux véhicules,
ou s'il faut faire appel au gestionnaire externe.

En cas de recours aux prestations du gestionnaire externe, la gestion des données est égale-
ment assurée par lui. Il doit néanmoins s'assurer que les rapports requis sont disponibles pour
mesurer la réalisation des objectifs.

Le gestionnaire externe est évalué par l'intermédiaire de la CAC Mobilité et lié par un contrat-
cadre. Les prestations du gestionnaire externe sont facturées directement aux unités d'organi-
sation.

La solution de la gestion centralisée du parc automobile permettra aux unités administratives de
gérer leur parc automobile efficacement, tout en limitant autant que possible le travail de saisie
supplémentaire.

Ressources nécessaires :

Comme déja indiqué au chapitre Finances, deux unités de personnel supplémentaires sont re-
quises pour la mise en ceuvre de la gestion centralisée du parc automobile. Sans ces ressources
supplémentaires, la mise en ceuvre n'est pas possible.
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6.5 Planification de la mise en ceuvre

6.5.1 Calendrier

Le tableau suivant présente I'échéancier sommaire pour la mise en ceuvre de la gestion centrali-
sée des parcs automobiles cantonaux.

Plan sommaire du projet de gestion
des parcs automobiles cantonaux

Sep 2015
Oct 2015
Nov 2015
Déc 2015
Jan 2016
févr.16
mars.16
avr.16
mai.16
juin.16
uil.16
aolt.16
sept.16

Semaine|SEM 40 | SEM 41 | SEM 45|SEM 50| SEM 2 | SEM 6 |SEM 11|SEM 15 |SEM 19|SEM 24| SEM 28 | SEM 32
Trimestre|3e tr. |4e tr. [4e tr. [4e tr. [ler tr.[ler tr.[ler tr.[2e tr. [2e tr. [2e tr. [3e tr. [3e tr. [3e tr.

oct.16
nov.16
déc.16

Responsable
0 Lancement projet

ACE "concept de mobilité" CE
Planification projet GPA POCA
Validation mandat de projet oP
TP1 & de parcs externe
Elaboration cahier des charges CAC/POCA
Elaboration appel d'offres CAC
Appel d'offres dans le SIMAP CAC
Durée de I'offre Prestataire
Validation de I'offre et adjudication CAC/ POCA

Signature contrat-cadre CAC / prestataire
Communication aux services CAC

TP 2 Introduction processus gestion de parc automobile interne

Définition processus a reproduire GPA POCA

Analyse processus existants et solution inform. GPA POCA
Décision nécessité d'évaluation solution inform. GPA POCA
Validation de la solution de GPA op

Offre d'emploi et embauche GPA GPA POCA

Evaluation solution inform., le cas échéant GPA POCA / CAC
Introduction processus GPA GPA POCA

Pilote police cantonale GPA POCA

Introduction GPA cantonale GPA POCA

TP 3 Evaluation solution informatique
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6.5.2 Organisation du projet

Commission du projet

POM

Direction du projet

Gestionnaire de parc
auto. POCA (POM)

Evaluation du
gestionnaire de flotte
externe

CAC Mobilité POCA (POM)

Processus de la gestion de
flotte interne

6.5.3 Planification des difféerentes étapes

Quoi ? Responsable Délai

Validation du plan de gestion de la mobilité Conseil-exécutif 28 octobre 2015
Validation des ressources en personnel Commission du projet 15 juin 2016
Décision d'évaluation de I'outil informatique Gestion des parcs 15 juillet 2016

automobiles

Validation de la solution de gestion des parcs Commission du projet 31 juillet 2016
automobiles et responsables tech-

niques des offices

(utilisateurs de véhi-

cules)
Appel d'offres pour la gestion externe des parcs CAC Mobilité 1* novembre 2016
automobiles
Conclusion du contrat-cadre avec le gestionnaire CAC Mobilité 31 avril 2017
de parcs automobiles externe
Introduction du systéme de gestion des parcs Gestion des parcs 2° trimestre 2017
automobiles cantonaux automobiles

6.5.4 Ressources

Comme déja indiqué au chapitre 6.4, la gestion des parcs automobiles de la POCA nécessite deux
unités de personnel supplémentaires (200 pour cent de poste a durée illimitée) afin que I'on puisse
mettre en ceuvre la gestion des parcs automobiles décrite ci-avant.
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Annexe A: vue d'ensemble du catalogue de mesures potentiel

Classification des mesures Niveaux de
. S Transports publics Trafic individuel |Déplac ts & pied et mise en
en matiére de mobilité (TP) motorisé (TIM) a vélo (DPV) Organisation | ceuvre
n
8 ] 5
= = Tio i
E ] 3 gia 2
S Tg = Oig @
ol E b wiZ ciEls 0 3 £iE £
tigie 5ia Siaig B = 22 2
. . 5828 |, .58 |..58¢%8 |=z3 2 £ g
- —_ - « l - ™
8252 E |825 % 4|82 52E |22 8 ufne o
8 e 25 S|l 8 & 28 |zt a2 5 5]E 5 Eia|l2is 2
T2 Gimis =2 i BiE|2i2iEimiEs s wiZig|lRiT T
ezl g8 Sle i g Ble g 2 g 85|52 E|EiE =
i . pgicsiciziElsigieic Elg. gicicEiziElR i Einis]|lSE i G
s sigi€ B elsig § £ 2lsis § 2i8ice|Tis £ a]|5iE L
CIEiICiIEiIEial0oiEiCiE )OS E S| Sir|olin @
M 1 Introduction d'une plate-forme de mobilité interne X X X X
M 2 Information des clients/citoyens X X X X X
M 3 Flash info X X X XX
M 4 Modéles X X X XX
M 5 Mobility Jackpot X X X X X
M 6 Journée de la mobilité XiX XX X X XiX
M 7 Conseils en matiére de mobilité lors de 'embauche X X X X
M 8 Eco-Drive X XX
M 9 Abonnements d'essai transports publics XiX X
M 10 Communication offre transports publics X X X X X
M 11 Actions promotionnelles pour les cyclistes X X X X X XX
M 12 Bike to work X X XiX X XiX
M 13 Sorties d'entreprise thématiques X X XiX:X X X
M 14 Systémes de vidéoconférence XiX X
M 15 Télétravail X XiX X
M 16 Covoiturage par site X X XX
M 17 Covoiturage professionnel X X
M 18 Acquisition de véhicules X X X
M 19 Financement abonnements transports publics X X X X X X
M 20 Voyages d'affaires en train X X XiX
M 21 Bonus mobilité X X X X
M 22 Meilleure desserte par les transports publics X XiX X X
M 23 Meilleure infrastructure pour les vélos X X X X
M 24 Indemnités pour les cyclistes XiX X XiX
M 25 Veélos d'entreprise ou e-bikes X:X X X X
M 26 Adaptation des réglements des frais X X XX XX
M 27 Gestion de parkings X X X X XiX
M 28 Reéduction des aires de stationnement X X X X X
M 29 Réduction du parc automobile X X X X X X
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Annexe B: planification des différentes étapes

Gestion de la mobilité - planification de la mise en ceuvre
Les différentes étapes

Mesure et descriptif du rapport 2015 2016 207 2018 BP GS RM GM SE

T1 (T2 (T3 |T4 [T1 (T2 |T3 |T4 |T1 (T2 |T3 (T4 |T1 |T2 |T3 (T4

Phase 1 - Préparatifs

Organisation du projet P |

Regroupement des bases mc |l P

Planification de mise en ceuvre ACE ' P S

Phase 2 - Planification de la mise en ceuvre

Analyse de la situation effective BP Bureau de projet

Définition des mesures déja prises par direction/site C | M GS Groupe de suivi gestion de la mobilité
Sondage du comportement de mobilité via une enquéte auprés du personnel C/E | (M) RM Responsable de la mobilité par direction
Etat des lieux de la pratique actuelle en matiére de déplacements professionnels cm | | E GM Groupe de mobilité par direction

Etat des lieux de la pratique actuelle en matiére de gestion de parkings cme |l | E SE Suivi externe

Formulation d'objectifs concrets

Evaluation des données recueillies ' cm | | (P)

Définition des objectifs sur la base de la situation effective C M | ) ) P Elaboration/préparation
Elaboration d'ensembles de mesures C Coordination
Détermination du niveau de mise en ceuvre 1 P M | (0] M Mise en ceuvre
Etablissement de cahiers des charges au niveau du canton et des Directions C | M (0] (P) E Evaluation
Vérification des modifications au niveau des réglements C M | ) | Inputs

Mise en ceuvre des premiéres mesures d'essai S Soutien
Mesures d'essai en fonction des synergies C (M} (P)

ACE ensemble de mesures A

Objectifs, mesures, adaptations, réglements et financement ‘ P S S (S) | Préparatifs
Phase 3 - ensemble de mesures A ACE

Mise en ceuvre ensemble de mesures A Mise en ceuvre

A définir 4 la phase 2 Evaluation

Effe les modificati de regl T

g9

A définir 4 la phase 2

Phase 4 - ensemble de mesures B

A définir a la phase 2 et 4 peaufiner a la phase 3
Phase 5 - évaluation et dével

PP

Evaluation de l'atteinte des objectifs

Evaluation des économies

Définition de la poursuite et de l'extension
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Annexe C: organisation du projet
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Projektbiro

Commission

Bureau du pro-
jet

Groupe de
suivi gestion
de la mobilité

Groupes de
travail

Role

Direction supradi-
rectionnelle du
projet

Suivi supradirec-
tionnel

Développement
supradirectionnel

Begleitgruppe
Mobilitatsmanagement

Arbeitsgruppen

Membres

OTP / CAC Mobili-
té (trois personnes)

Responsable de la
mobilité par direc-
tion

(10 personnes)

En fonction du
theme
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Mobilitatsgruppe
Direktion |

Mobilitatsgruppe
Direktion Il

Taches

Préparation des docu-
ments techniques, point
de contact pour ACE,
coordination de la mise
en ceuvre a l'échelle
supradirectionnelle

Conseils et élaboration
de mesures supradirec-
tionnelle, échange a
propos de mesures
spécifiques aux diffé-
rentes Directions, inter-
vention de groupes de
travail et de spécialistes
en fonction du théme

En fonction du groupe
de suivi

Réu-
nions
Environ
une fois
par mois

Quatre
fois par
an

Selon
les be-
soins
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Annexe D: coiit du cycle de vie et calcul type
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Marque
Type

Poids total
wéhicule (ka)

Consommation
selon fabricant

Kilom. annuel (prof.}
Kilom. annuel (prive)
Kilom. annuel total

Kilométrage total au
cours de la durée

Total

Coits fixes
Amortiszement
Intéréts

Toyota

Auris 1.8 VWT-i Hybrid

kg
1'545 Motorization
Litres cou kgf100km
3.6
kb 100km
- 15%

Majoration
15%

Imp6t sur les véhicules & moteur
Assurance responsabilité civile
Assurance casco compléte

Renonciation faute grave
Vignette

Coilts variables
Dépréciation

Coiits du carburant
Colits des pneus
Entretien et maintenance
Réparations

Colits fixes par km
Colits variables par km
Couts par km (total)

Kilométrage annuel

% colits fixes aprés corr.
Coiits foces

Total colts variables
Total coiits

Couts par km

fr.
fr.
fr.

Pourcentage par an

20000

¥4asT4
4112.41
7'958.15
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Essence

Pris moyen
fr. 1.64

fr.

Pourcentage eff.

par mois
1667

37

Efficacité énergétique

Assurance casco compléte
COZ glkm

84 Wéhicule Eco

Prix catalogue wéhicule modéle
Remise 10%
Prix d'achat net

Durée d'utilisation (mais)

Valeur résiduelle aprés la durée d'utilization

Total
41'441.53

par an
100.0% 8'288.31
19'228.70
15'674.40
19438
126072
1432.00
41270
4850
200.00

3'845.74
313488
38.88
25214
287.80
B82.54
870
40.00

48.3%
39.4%
0.5%
3.2%
3.6%
1.0%
0.1%
0.5%

20'562.03
5'588.00
6789.60
3'960.00
3053.33
1161.10

4112.41
1"118.60
17357.82

792.00
610.67
23222

51.7%
14.1%
17.1%
10.0%

T.7%
2.9%

par mois

fr.
fr.
fr.

CluitMan
ou

oul

31100.00
3110.00
27980.00

&0

par mois
690.69

320.48
261.24
3.24
21.1
23.87
6.88
0.81
3.33

342.70
§3.30
113.16
65.00
50.89
18.35

384574
£112.41
7'958.15




Concept de mobilité de I'administration du canton de Berne 14.09.2015

Annexe E: équipement minimum des voitures particulieres

- Quatre ou cing portes

- ABS/ESP

- Climatisation manuelle

- Capteurs de stationnement a l'avant et a l'arriere

- Airbags frontaux et latéraux pour le conducteur

- Airbags frontaux et latéraux pour le passager

- Systeme de téléphonie Bluetooth

- Phares antibrouillard a I'avant et & l'arriére

- Airbag au niveau du siége arriére

- Filtres a particules (pour les véhicules diesel)

- Peinture métallisée (couleurs sombres, nuances de gris et blanc)
- Systeme de navigation intégré

- Tapis de sol

- Pneus d'été et d'hiver, pneus de série en formats originaux (consignes fabricant)

- Systeme antidémarrage

Remarque:

L'équipement minimum des véhicules garantit une préservation optimale de la valeur des véhi-
cules et, par conséquent, un prix de vente optimal sur le marché des occasions.

Version V01.0 / 06/2015
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Annexe F: catégories de véhicules

VVehicules standard

Voitures de tourisme VYéhicules de transpont de marchandises > 3.5t

T petite cylindrée
WT catégorie moyenne inFérieurs
YT catégorie moyenne

Monospace [jusqu'a 5 places]

Multispace [jusqu'a 9 places]

Véhicules servant au transport de personnes

Minibuz juzqu'd 17 places

Camion, petit [jusqu’a 1,5 m3]
Camion, moyen [jusqu'a 3,5 m3)
Camion, arand [jusqu'a & m3)

Transporteur, petit [E 3 8 m3]
Transparteur, maoyen [§ 3 12 m3)
Transporteur, grand [12 3 21 m3)

VYéhicules a 2 et 3 roues

Vélos
Wélos électriques jusqu'a 25 kmith
Wélos Electriques au-deld de 25 kmih

Véhicules d'intervention

Voitures de tourisme
Véhicules dintervention police

Véhicules de transpornt de marchandises > 3.5t
Véhicules dintervention divers

YT petite cylindrée

YT catégorie moyenne inférieure
WT catégorie moyenne

WT catégorie moyenne supérieure

Monospace (jusqu'a 5 places)
Mlonospace [ 5 places)

Multispace (jusqu'a 7 places)

IMultispace [jusqu'a 9 places)

Multispace centrale diintersention mobile
Multispace TVE

Multispace UTD

SUYW catégorie moyenne inférieurs
SUY catégarie moyenne
SUY catégarie moyenne supérieurs

‘Wéhicule tout terrain ! 401 3 GO0 kg CU
Wehicule tout terrain # 6013 200 kg CU
Weéhicule tout terrain { > S00 kg CU
‘éhicule tout terrain avec grilles

Véhicules du Conzeil-exécutif

WT catégorie moyenne supérieurs

Explait. forest., gibier et cultures (véh, élec. divers)

Wehicule tout terrain jusqu'i 400 kg CU
‘éhicule tout terrain # 401 3 600 kg CU
‘Wéhicule bout terrain # G013 500 kg CU

Fick-up petit CU jusqu'a 0,6t

Fick-up moyen CU jusqu'é 1,0t

Pick-up grand CL jusqu'a 1,5t

Fick-up petit avec pontfcapote CL jusqu'a 0,6t

Entretien des routes [veh. &lec. OPC et divers]

Camion, petit [jusqu'a 1,5 m3)
Camion, moyen [jusqu'a 3.5 m3]
Camion, grand [jusqu'a & m3]

Transporteur, petit [§ 3 8 m3)
Transporteur, moyen [8 3 12 m3)
Tranzporteur, grand [12 & 21m3)

Véhicules agricoles
Véhicules d'intervention divers

Tracteur agricale

Chariots de travail agricoles
Charicts & moteur agricoles
Monoages agricoles
Weéhicules combinés agricoles

Véhicules industriels
Véhicules d'intervention divers

Tracteur

Charict &lévateur & Fourche
Enginz de déneigement
Appareils de nettoyage
Machines et chariots de travail
Pelle mécanique

‘Wéhicule tout terrain > 800 kg CU Faucheuse
Fiouleau compresseur
Véhicules servant au transport de personnes Chariot & mateur
Véhicules dintervention police Monoate

Wéhicules de transport de troupes
VYéhicules a 2 et 3 roues

Véhicules dintervention POM WVéhicules dintervention palice

Fourgons cellulaires 4 places
Fourgons cellulaires & places

Véhicules de transpornt de marchandises > 3.5t
Entretien des routes (wéh. élec. OPC et divers)

Camion avec caisse

Camion aves pont

Camion Unimog

Camion avec pont basculant
Camion multibennes

Camion de collecte des déchets
Autres camions

Mlabos cat. A 25kW
Petit wéhicule 3 mateur quad

Véhicules dintervention divers

Femarque pour moko
Femarque agricale
Semi-remargque
Femuorque

La définition des catégories de véhicules est vérifiée dans le cadre de la mise en place de la gestion des
parcs automobiles cantonaux et modifiée, le cas échéant.
Version V01.0/ 06/2015
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Annexe G: tableau de décisions pour l'acquisition de véhi-
cules

Couverture {part.}
du bescin de
mobilité possible
aveclesTP ?

Achat tickets et
abonnements TP

Kilométrage Nécessité de
annuel restant transport de
<1000 km matériel 7

Achat
vélo/ e-bike

Possibilité ilisati i Non
utilisation véhicule Utl“c;S:hDhr;M =
existanten tant que pDr:SibInEn,g

wéh. partagé ? .

Kilométrage
annuel
<10 000 km

Site Mobility Possibilitémise 3
Carsharing a disposition PP a
proximite Mobility 2

Utilisation véhicule
existant en tant que
vehicule partagé

Acquisition carte
Mobility Carsharing

Achat véhicule
personnel

Version V01.0 / 06/2015

40



Concept de mobilité de I'administration du canton de Berne

14.09.2015

Annexe H: efficacité énergétique et limite de CO; (véhicules

standards)

Entrainements 4x2 Ax4 Electr.
Classe d'efficacité énergétique, A A-B | A-C | A-D | A-D | A-B | A-C | A-D | A-D
jusqu'a | jusqu'a | jusqu'a | jusqu'a | jusqu'a | jusqu'a | jusqu'a | jusqu'a | jusqu'a
valeur imite de CO, 95 | 120 | 140 | 180 | 200 | 95 | 140 | 160 | 220
Véhicules standard
Voitures de tourisme
VT, petite cylindrée X X disponible
VT, catégorie moyenne inférieure X X disponible
VT, catégorie moyenne X X disponible
Monospace (jusqu'a 5 places) X X slo
Multispace X slo
Véhicules servant au transport de personnes
Minibus jusqu'a 17 places protection contre les immissions selon beco / filtre & particules / évaluation lors de 'appel d'offres slo
Véhicules de transport de marchandises jusqu'a 3,5t
Camion, petit (jusqu'a 1,5 m3) X protection conire les immissions selon beco /  disponible
Camion, moyen (jusqu'a 3,5 m3) X filtre & particules / évaluation lors de l'appel  disponible
Camion, grand (jusqu'a 6 m3) X dlofires sio
Transporteur, petit (6 a 8 m3) X protection contre les immissions selon beco / slo
Transporteur, moyen (8 & 12 m3) X filtre & particules / évaluation lors de I'appel slo
Transporteur, grand (12 4 21 m3) X diofires sio

Version V01.0 / 06/2015
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Annexe I: efficacité énergétique et limite de CO2 (véhicules
d'intervention)

Entrainements 4x2 ax4 Electr.
Classe d'efficacité énergétigue A A-B A-C A-D A-D A-B A-C A-D A-D
jUSQU'a jusgu'a jusqu'a jusgu'a jusgu'a jusquia jusqgu'a jusgu'ajusqu'a
valeurlimite de CO, 95 120 140 180 200 95 140 160 220
Veéhicules d'intervention

Voitures de tourisme

Véhicules d'intervention police

Woitures de tourisme X X disponible
Monospace [»5 places) X sla
Multispace X X sla
S X sla
Wéhicule tout terrain X sla

Véhicules du Conseil-exécutif

WT catégarie movenne supérieurs X X disponible

Exploit. forest., gibier et cultures (véh. élec. divers)

Wehicule taut terrain X sl
Vehicules servant au transport de personnes

Véhicules d'intervention police
Wéhicules de ransport de troupes  arotection contre les immissions selon beco ! filtre 3 particules f valuation lors de I'appel d'offre: ETE

Véhicules d'intervention POM
Fourgons cellulaires divers arotection contre les immissions selon beco f filtre 3 particules # évaluation lors de I'appel d'offre: sl

Vehicules de transport de marchandises jusqu'a 3,5t

Vehicules d'intervention divers

Pick-up X e
Entretien des routes (veh. elec. OPC)
Camion, petit (jusqu'a 1.5 m3) X protection contre les immissions selon,  dispenible
Camion, moven [jusqu'a 3.5 m3) X beco ! filtre & particules { Evaluation lars — dispenible
Camion, grand [jusqu'a Em3) X de I'appel d'offres sl
Transparteur, petit (64 5 m3) X protection contre les immissions selan sl
Tranzporteur, moyen [5 3 12 m3) X beco f filtre 3 particules ¢ &valuation lars sla
Transportewr, grand [12 3 21m3) X de l'appel d'offres sl

Vehicules de transport de marchandises > 3,5t

Véhicules d'intervention divers
Camions divers arotection contre les immissions selon beco f filtre 3 particules # évaluation lors de I'appel d'offre: sl

\éhicules agricoles

Vehicules d'intervention divers
Véhicules agricoles divers arotection cantre les immissions selan beca f filtre 4 particules ¢ évaluation lars de appel d'offre: sl

Véhicules industriels

Vehicules d'intervention divers
Weéhicules industriels divers arotection cantre les immissions selan beca f filtre 4 particules ¢ évaluation lors de appel d'ofre: en partic dispa.
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