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1. Contexte de I’enquéte

La Ville et I'Université de Neuchatel s’engagent depuis plusieurs années a promouvoir les modes de mobilité
durable. Les autorités neuchateloises travaillent actuellement a I'établissement d'un nouveau plan de mobilité
pour la ville. Cette réflexion repose sur des analyses conduites dans différents quartiers. Actuellement, un
comptage du trafic aux carrefours est en cours et permettra de mesurer les flux sur le territoire de la ville.
L'université de Neuchatel, en tant qu’institution de recherche et d’enseignement, est concernée par les nom-
breux enjeux du développement durable et se donne pour objectif d’offrir un milieu de vie favorisant la solidarité
et respectueux de I'environnement. Dans cette perspective, I'Université souhaite prendre connaissance des
habitudes de déplacement des étudiants-es et des collaborateurs-trices pour s’inscrire dans une réflexion
visant a soutenir les modes de transports doux.

Pour répondre a ces intéréts convergents, la Ville et 'Université ont co-mandaté I'Institut de Géographie afin
de mener une enquéte sur la mobilité quotidienne de la population universitaire. Le but de I'étude est de saisir
les pratiques de mobilité, de comprendre les logiques de choix en matiére de mode de transport, d'évaluer les
possibilités de régulation de la mobilité (offre en termes d'infrastructures et de services), et d'explorer les
mesures possibles en faveur d'une mobilité durable (telles que I'encouragement a I'utilisation des transports
publics, de la marche a pied et des deux-roues).

2. But de I'enquéte

Il s’agit d’analyser les pratiques de mobilité de la population qui étudie et/ou travaille au sein de I'Université de
Neuchéatel (étudiants-es et collaborateurs-trices). Les axes qui structurent 'enquéte sont les suivants :

1. Eléments théoriques et contextuels

Cette premiére partie contient une synthese de la littérature scientifique sur les pratiques modales, les
choix modaux ainsi que des éléments statistiques contextualisant les enjeux de la pendularité en
Suisse.

2. Leséquipements a disposition

Nous mesurons et analysons ici les équipements de la population universitaire en matiére de transport
(deux-roues, taux de motorisation, abonnements aux transports publics, etc.).

3. Les pratiques de mobilité quotidienne

Nous mesurons et analysons ici les pratiques effectives de mobilité quotidienne entre le domicile et le
lieu d’étude/de travail (Université de Neuchétel).

4. Les choix modaux actuels

Cette partie vise a comprendre les motifs qui président aux choix d’un ou plusieurs modes de trans-
port. L’étude tente ici aussi de cerner auprés des étudiants-es et collaborateurs-trices les éléments
d’une transition possible vers des modes de transport alternatifs a la voiture (report modal).

5. Recommandations de mesures en faveur d'une mobilité durable

En conclusion et en s’appuyant sur les résultats de I'étude, certaines recommandations visant a sou-
tenir un report modal vers des modes de transports doux (transports publics, vélo et marche a pied)
sont énonceées.

Plus généralement, cette étude fait office de recherche pilote pour de futures enquétes conduites par d’autres
institutions de formation a Neuchatel.
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3. Les grands débats associés ala mobilité : synthese de la littérature

Au cours du XXle siécle, accroitre sa mobilité devient désirable et méme souhaitable. La mobilité est percue
comme I'expression d’'un progrés au niveau des conditions de vie sociales et culturelles. De nombreux travaux
académiques partent du postulat plus ou moins explicite que I'accroissement de la mobilité refléte un proces-
sus de démocratisation ; la liberté de circulation est célébrée (Kaufmann 2008).

Aujourd’hui, c’est pourtant cette culture de la mobilité dans les milieux urbains qui souléve tant d’inquiétudes
d’ordre économique, social et environnemental. La mobilité impligue non seulement la consommation de res-
sources naturelles et énergétiques, mais elle est également génératrice de sérieuses nuisances, en termes
d’environnement, de santé publique et de qualité de vie. La littérature scientifique pointe donc les multiples
enjeux consistant a préserver les bénéfices liés a la mobilité tout en minimisant les externalités négatives des
transports.

3.1.Les enjeux de la mobilité : comment favoriser une mobilité urbaine durable ?

Dans les agglomérations urbaines, les modes motorisés sont vecteurs de nuisances négatives pour la collec-
tivité. Premiérement, ces externalités négatives impactent I'environnement a I'échelle locale, au niveau de la
pollution de I'air, ainsi qu’a I'échelle globale, notamment en termes de consommation d’énergies fossiles et
d’émissions de gaz a effet de serre. Par ailleurs, les modes motorisés sont générateurs de pollution sonore et
posent le probléme de I'occupation du sol. lls modifient les paysages par la congestion généralisée du trafic,
'accentuation des embouteillages, la surcharge des places de stationnement mais peuvent également se
révéler néfastes pour la santé. Le trafic routier souléve des enjeux de santé publique importants en matiére
d’accidents de la route, parfois mortels, ainsi qu’en matiére de pollution de l'air (Bourdages et Champagne
2012 ; Champagne et Negron-Poblete 2012 ; Kaufmann 2003 ; Nicolas et al. 2002).

Dans ce cadre, un développement plus durable des mobilités passe inévitablement par une maitrise du trafic
motorisé et la possibilité de se déplacer avec des moyens de transport moins nuisibles. Le report modal de
'automobile vers les transports publics et la mobilité douce (marche et vélo) apparait ainsi comme un objectif-
clé des politiques publiques aujourd’hui (Kaufmann 2008 ; Munafo et al. 2012).

3.2.Comprendre le choix modal : les logiques d’action sous-jacentes aux pratiques
modales

Nombreuses sont les collectivités publiques qui ont massivement investi dans I'amélioration de I'offre en trans-
port public pour favoriser leur utilisation et susciter un report modal d’usage de I'automobile vers les transports
publics. Pourtant ces politiques publiques se heurtent systématiguement a une certaine inertie des comporte-
ments ; le trafic automobile urbain se stabilise, au mieux il ne diminue que Iégérement. Des études ont ainsi
montré que, dans beaucoup de cas, 'amélioration des transports publics ne conduit pas automatiquement a
la réduction de la circulation routiere (Bierlaire et al. 2017, Kaufmann 2003, 2008, Munafo et al. 2012).

Certaines recherches, dont plusieurs réalisées en Suisse, se sont donc attachées & comprendre les raisons
de cet échec. Pourquoi « [...] les investissements massifs pour des transports publics plus performants (par
exemple, les tramways) n'ont que trés rarement porté leur fruits, le trafic automobile continuant & croitre de
maniére significative entre et a l'intérieur des villes, aggravant par la méme occasion encore davantage la
situation ? » (Munafo et al. 2012 :15).

Contrairement a une idée répandue, les résultats mettent en évidence que le temps de parcours et le prix ne
sont pas les seuls facteurs qui expliquent le choix des usagers-eres pour un moyen de transport ou un autre.
Les personnes ayant véritablement le choix entre transports individuels et collectifs (avec une voiture a dispo-
sition ainsi qu’une desserte performante en TP au domicile) ne se fondent pas uniqguement sur une estimation
objective du temps de parcours pour effectuer leurs choix modaux. D’autres dimensions apparaissent comme
essentielles, telles que les habitudes en termes de déplacement, une certaine résistance au changement ainsi
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gue les valeurs et les représentations des modes de transport. Dans bien des cas, des trajets plus longs ou
plus colteux sont paradoxalement préférés par les usagers (Bierlaire et al. 2017, Kaufmann 2003 ; 2008).

Les choix modaux reposent donc sur une gamme de raisons beaucoup plus large. Certaines échappent parfois
a une pure rationalité économique ou une réflexion en termes de temps de parcours. Pour mieux saisir les
facteurs qui déterminent le choix modal, dans I'optique de pouvoir ensuite agir sur ce dernier (via, par exemple,
des politiques publiques), il s’agit de comprendre plus fondamentalement la maniére par laquelle les usagers
s’approprient les moyens de transport qu’ils ont a leurs dispositions, et en d’autres termes d’identifier quelles
sont les logiques d’action qui sous-tendent l'utilisation des moyens de transport.

Terminologie

Selon Kaufmann (2008), la mobilité recoupe trois dimensions qui correspondent res-
pectivement a des conditions (« champs du possible »), des aptitudes (« motilité »)
et des mouvements (« déplacements »). De ce point de vue, le déplacement est une
des composantes de la mobilité.

Report de 'usage d’'un mode de transport vers un autre (correspond a la modification
des parts de marché des différents modes de transport entre elles). En général, du
trafic routier, vers un autre mode plus respectueux de I'environnement.

Les déplacements pendulaires sont les déplacements quotidiens entre les lieux de
Déplacement pen- | domiciles et les lieux de travail ou de formation.

Mobilité

Report modal (ou
transfert modal)

dulaire (ou mobi- Ce phénomene est caractéristique de la dissociation entre les zones d’activités
lité pendulaire) (centre-ville, pdle d’activités) et les zones d’habitation en périphérie (espaces péri-
urbanisés).

Tableau 1 : Définitions de notions clefs liées a la mobilité.

Une typologie des logiques d’action a la base des choix modaux a été développée par Kaufmann (1995). La
typologie mesure la prééminence respective et la combinaison des trois logiques d’action susceptibles d’étre
al'ceuvre dans les comportements de mobilité des citadins ayant le choix entre plusieurs moyens de transport :

- Le calcul comparatif (les temps et prix du déplacement) ;
- Les préférences (les préférences d’'usage des différents moyens de transports) ;
- Les habitudes (les habitudes spatiales et ancrage dans les modes de vie).

Ces trois rationalités sont brievement décrites dans les sous-chapitres suivants.

3.2.1. Le calcul comparatif — Temps et prix du déplacement

Selon I'hypothése classique, les motivations des actions individuelles en termes de choix modal sont fondées
sur des parameétres rationnels, voire utilitaires. Procédant par comparaison, I'utilisateur-trice tente d’effectuer
un arbitrage optimal quand il choisit son mode de transport. |l s’agit de I'approche théorique du choix rationnel
d’un individu, ’homo economicus, raisonnant par calcul en termes de rapport co(t-bénéfice (Van Exel 2004) :
co(ts, temps de parcours, fiabilité du déplacement, accessibilité, etc.

Si cette hypothése était exacte, une modification des colts modifierait I'attrait des différents modes, et les
usagers modifieraient leur choix de transport en conséquence. En termes de politiques publiques, cette stra-
tégie est souvent dépeinte comme une politique de contrainte?, recourant a « la carotte et au baton» pour faire

1 La politique de mobilité parisienne vise essentiellement a réduire la place des voitures pour augmenter celle
des autres modes (voies pour les bus, élargissements des trottoirs, pistes cyclables). Il s’agit d’agir principa-
lement sur les vitesses de circulation : les bus, les vélos et méme les piétons évoluent mieux tandis que les
voitures sont freinées. Londres, Oslo ou Milan ont plutét misé sur les péages urbains pour les véhicules mo-
torisés, avec un surco(t selon les heures de la journée. Ces deux politiques visent a modifier les usages, soit
par la durée du trajet, soit par son co(t.
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changer les comportements. En termes de report modal, les résultats sont mineurs (Van Exel, 2004) voire nuls
(Kaufmann 2006, Petit 2003) : les modifications engendrées n’ont pas affecté la répartition modale, qui reste
identique ou presque, et trés favorable a la voiture. Le plus souvent, I'instauration d’'un nouveau systéme de
transport public, s’accompagne d’un report modal, mais de la part de piétons ou de cyclistes et non d’automo-
bilistes (Brisbois 2010). Comment expliquer que la voiture continue d’étre privilégiée alors méme qu’elle induit
un déplacement ralenti par des embouteillages, onéreux et potentiellement dangereux ?

Force est de constater que d’autres facteurs que les seuls calculs de prix et de temps de parcours sont impli-
qués dans les décisions modales. D’autres dimensions du choix modal, tels que des facteurs sociaux et cul-
turels, sont donc a considérer.

3.2.2. Lapréférence — Usage des différents moyens de transports

Il s’agit de saisir également les préférences et les représentations sociales des différents moyens de transport.
En effet, méme lorsque des transports publics efficaces sont a dispositions, certains préférent utiliser I'auto-
mobile. Selon Kaufmann (2008), cette observation peut s'interpréter comme une expression de valeurs spé-
cifiques : lindividualisation (le déplacement en automobile est réalisé seul ou avec des passagers-éres que
l'utilisateur-trice choisi) et la privatisation (le déplacement en automobile est réalisé dans un espace privé,
totalement sous contrdle). Par exemple, un individu peut trés bien, méme si c’est plus lent, utiliser la voiture
pour aller travailler, parce qu'’il a du plaisir a étre au volant, qu’il est possible d’écouter la radio et qu’il apprécie
cet univers protégé avec un controle de I'accés. Cette fagon d’utiliser la voiture n’est donc aucunement reliée
ni au prix, ni au temps de déplacement.

Par rapport a ces valeurs, les transports publics n'offrent ni la privacité du déplacement, ni son individualité et
astreignent leurs usagers a des contraintes de ligne et d'horaire.

En termes de déterminant des pratiques modales, la préférence d'usage est avant tout déterminée par les
conditions d'utilisation de I'automobile, et pas par la qualité de I'offre de transports publics. Celle-ci n'intervient
dans le choix que lorsque l'usage de l'automobile est compromis par des conditions de stationnement ou de
circulation trop difficiles.

3.2.3. L’habitude — Habitudes spatiales et ancrage dans le mode de vie

La troisieme logique d'action décrite par Kaufmann (2008) renvoie aux habitudes, et en particulier & I'ancrage
des pratiques modales dans les programmes d'activités de la vie quotidienne : « L'inscription des pratiques
modales dans les modes de vie fait que celles-ci ne sont pas interchangeables, car chaque moyen de transport
définit des opportunités spécifiques de combinaison d'activités dans I'espace et dans le temps. Ainsi, par
exemple, l'usage des transports publics multiplie généralement des opportunités de s'approprier les centres
villes pour des micro-activités, car I'offre de transports collectifs est souvent de structure radiale. A l'inverse,
l'usage de I'automobile produit souvent des opportunités d'appropriation des équipements commerciaux d'en-
trée de ville, I'accessibilité routiére de ces derniers étant presque toujours excellente. » (Kaufmann 2008 : 49).

L’ancrage de certaines habitudes de déplacements dans le quotidien a pour conséquence que les pratiques
modales deviennent trés difficiles a infléchir. D’éventuels changements impliqueraient une remise en cause
qui dépasse largement la seule question des transports : ils toucheraient a I'organisation quotidienne de l'usa-
ger-ére, ou d’'un ménage, par exemple. C’est la spatialité des activités de I'individu ou du ménage qui devient
déterminante : changer de mode de transport, en utilisant les transports publics par exemple, impliquerait le
risque de ne pas pouvoir réaliser 'ensemble de ses activités routinieéres (déposer/chercher les enfants aux
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structures d’accueil, faire les commissions, hobbies, etc.). Cet aspect est un obstacle considérable au report
modal car elle touche a I'intimité méme et a I'organisation quotidienne de tout individu ou ménage.

C’est en identifiant et comprenant I'articulation de ces logiques d’action, soit les motivations variées des utili-
sateurs-trices, qu’il est ensuite possible d’agir sur les comportements et ainsi d’'identifier les types d’actions
publiques pertinentes a promouvaoir.

3.3. Synthése théorique

Le graphique suivant distingue les cing familles de facteurs permettant d’expliquer les pratiques modales en
se fondant sur les approches théoriques discutées dans les chapitres précédents. Les deux blocs supérieurs
refletent les caractéristiques des individus en matiére de profil (&ge, sexe, statut, etc.) ainsi qu’en matiére
d’équipement a disposition (véhicules, permis de conduite, abonnements, etc.). Cette derniere catégorie est
essentielle pour saisir les contraintes pouvant influer le choix modal individuel : une personne disposant d’'un
véhicule motorisé, d’'un vélo et d’'un abonnement aux transports publics ne procéde pas aux mémes arbitrages
pour choisir son mode de déplacement qu’une personne qui ne dispose que d’un vélo. Les trois blocs inférieurs
font écho au processus de prise de décision, reposant sur les théories du choix modal faisant intervenir les
facteurs liés au calcul comparatif, aux préférences ainsi qu’aux habitudes.

Profil :

- Age Equipement:

- Sexe - Voiture

- Statut prof. (étudiant,admin, - Vélo

corps intermédiaire, prof., etc.) - Type d’abonnementTP
- Revenu - Stationnement
PRATIQUES
MODALES

Le calcul comparatif : Les préférences: Les habitudes:
- Distance trajet Valeurs attribuées aux différents Ancrage des pratiques:
- Commune de résidence modes (repr. sociales) : - Achats
- Durée du trajet - Ecologique- polluant - Créche, parascolaire, etc.
= - Rapide—-lent - Hobbies

Graphique 1: Les cinq familles de facteurs explicatifs des pratiques modales combinant des dimensions indivi-
duelles, d’équipement ainsi que des facteurs liés au processus décisionnel (calcul comparatif, préférences et
habitudes).
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4. Les territoires de la mobilité en Suisse

En comparaison internationale, les infrastructures de transports suisses sont particulierement bien dévelop-
pées. Cette densité, de routes et de chemins de fer notamment, garantit une accessibilité a presque tout le
territoire y compris aux régions périphériques. Les infrastructures ont également été faconnées par des inno-
vations technologiques permettant de s’adapter aux évolutions des espaces de vies tels que la densification
des villes, I'étalement résidentiel, la multifonctionnalité des espaces, etc. Nous pouvons donner I'exemple du
développement des réseaux de tramways, des RER, de S-Bahn ou encore du développement du marché du
prét ou de location de voiture. En paralléle a ces innovations, les initiatives des pouvoirs publics se sont éga-
lement orientées vers la promotion de la mobilité douce (marche et cycles non-motorisés).

En matiere de comportements, I'évolution des logiques modales en Suisse indique un changement de para-
digme dans les villes romandes, essentiellement dans les années 2000, marquant la fin du « tout voiture ».
Alors qu’une enquéte de 1994 montrait encore la prédominance de I'usage de la voiture dans les aggloméra-
tions suisses, une recherche de 2012 indique une redéfinition de la place de la voiture dans les grandes villes
et les importants reports modaux qui s’y sont effectués (Munafo et al. 2012). Pour expliquer le renoncement
progressif a la voiture, les auteurs y voient 'avenement de politiques volontaristes pour restreindre leur usage
en ville (par exemple la réduction du nombre de place de parking gratuit), des situations de congestions rou-
tieres dans les centres ainsi qu’une conviction écologique plus marquée de la part des usagers-éres. Les
transports publics ont gagné en usagers-éres grace a des fréquences plus élevées et un confort nettement
amélioré permettant de valoriser le temps de parcours (utilisation des téléphones ou ordinateurs portables).
En ce qui concerne la marche et le vélo, ce sont surtout la rapidité des déplacements de courtes distances
dans les centres, 'amélioration de la sécurité des pistes cyclables ainsi que les représentations saines et éco-
logiques associées a ces modes de transports qui expliquent leur succes croissant. L'utilisation exclusive de
la voiture a sensiblement diminué et laisse le champ libre aux utilisateurs-trices multimodaux, soit les per-
sonnes qui choisissent leur moyen de transport en fonction de leur efficacité respective et qui n’hésitent pas a
les combiner.

Les sous-chapitres qui suivent donnent un apercu des différents types de mobilité privilégiés par les pendu-
laires en Suisse, et selon la disponibilité des données, dans le canton de Neuchatel.

4.1.Les types de communes et les flux pendulaires

Les mobilités quotidiennes pendulaires sont le fruit de compromis entre activité professionnelle, attachement
résidentiel et choix de vie. lls prennent ainsi la forme de stratégies de conciliation entre vie privée et vie pro-
fessionnelle. Le choix modal et les comportements en matiére de transports dépendent en plus des caracté-
ristiques sociodémographiques (de I'dge, du sexe, etc.), de la structure du milieu bati et de la distribution
spatiale des lieux de vie des individus (lieu de domicile, de travail, de production) (Bierlaire, Kaufmann et Rérat
2017).

Les personnes résidant au centre d’'une agglomération ou dans les communes-centres? d’agglomération par-
courent en moyenne les distances quotidiennes les plus courtes, ce qui impacte le choix modal. En effet, les

2 Selon I'Office fédéral des statistiques (OFS 2014), les communes peuvent étre classées selon les catégories
suivantes :

- Les communes-centres d’agglomérations sont caractérisées comme déja mentionné, par une forte
densité en population et en emplois et une structure du bati relativement compacte.

- Les communes de couronnes d’agglomérations (limitrophes) sont comparables dans leur niveau de
population et d’emplois aux centres principaux et secondaires mais sont reliées au centre au niveau
fonctionnel. C’est-a-dire qu’elles sont caractérisées par l'intensité des flux pendulaires vers les centres
d’agglomérations.

- Les communes multi-orientées sont situées dans la zone d’influence d’au moins deux centres d’ag-
glomérations. Le critére de définition est a l'instar des communes de couronne d’agglomération, I'in-
tensité des navettes de pendulaires vers les centres d’agglomération.
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modes doux tels que la marche a pied, le vélo et les transports publics sont en moyenne davantage utilisés
dans les grandes agglomérations que les transports individuels motorisés.

Le canton de Neuchatel compte environ 58,5% de sa population dans les communes-centres, (dans et hors
agglomeération), 31,5% dans les communes de couronnes d’agglomérations et dans les communes multi-
orientées et 10% dans les communes rurales sans caractere urbain.

La part de la population résidante dans les centres dans et hors agglomérations est beaucoup plus importante
al'échelle suisse, la moyenne se situant a 84%. Elle est notamment trés importante dans les cantons de Bale-
Ville, Zoug, Genéve et Zirich (OFS 2014).

— Frontiére de la commune

>

= Flux de pendulaires

-

Agglomérations

- CI’.‘![I’II‘I’ILII'IL“- cerntre

B Commune-centre secondaire
Commune de couronne

= Frontiere de l'agglomération

Autres catégories
Commune multi-orientée
Commune-centre hors
agglomeération
Commune rurale sans
caractére urbain

Source: OF% & OF5, Heuchilbel 2014

Carte 1: L'espace a caractére urbain en Suisse en 2012 (OFS 2014)

La carte schématique ci-dessus (carte 1) permet d’apprécier les flux de pendulaires entres les différentes
catégories de communes.

5. La Suisse a I’heure de la pendularité

La pendularité® est un phénomeéne de grande ampleur en Suisse, qui ne cesse de gagner en importance. En
2014, on comptait 4'315'836 pendulaires au total dont 813’175 pendulaires pour des raisons de formation a
I'échelle nationale. 9 personnes occupées sur 10 étaient des pendulaires et prés de 70% d’entre elles travail-
laient a I'extérieur de leur commune de domicile. Dans le canton de Neuchatel, les pendulaires représentent
90’062 individus, dont 18’534 personnes en formation (OFS 2016a).

Les données sur les infrastructures de transports, les équipements, les taux de motorisation ou encore les
pratiques de mobilité en Suisse sont issues de différentes enquétes dont les résultats sont publiés par I'Office
fédéral de la Statistique. Les chapitres suivants contiennent une synthése des statistiques les plus récentes
et les données concernant spécifiquement les populations étudiantes sont mises en évidence.

- Les communes-centres hors agglomération (seules ou limitrophes) sont caractérisées de la méme
maniére que les communes-centres d’agglomération sauf qu’en raison de leurs petites tailles elles ne
peuvent étre qualifiées d’agglomération.

- Les communes rurales se caractérisent par 'absence de caractére urbain.

3 A noter que la définition d’un pendulaire par 'OFS est trés large : « Personnes actives occupées (au moins
1 heure par semaine) ayant un lieu de travail en dehors de leur batiment d’habitation » (OFS 2016)
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5.1.Equipement et taux de motorisation

En 2016, on compte en Suisse 543 voitures pour 1000 habitants-es. Le nombre de véhicules routiers a moteur
(sans les cyclomoteurs) a progressé de 30% entre 2000 et 2016. Environ trois quarts de ces véhicules sont
des voitures de tourisme. Les véhicules électriques sont toujours plus nombreux (10724 voitures électriques
en 2016, soit environ seize fois plus qu’en 2010), mais cette part reste marginale sur 'ensemble du parc de
véhicules (OFS 2017).

Dans le canton de Neuchétel, le taux de motorisation est de 544 voitures pour 1000 habitants-es ; un taux
presque identique a la moyenne suisse. En comparaison, Bale-ville et Geneve se caractérisent par leur taux
les plus bas du pays, respectivement 344 et 457 voitures pour mille habitants-es. A l'inverse, c’est au Valais
que l'on trouve le plus de véhicules par habitants avec 636 voitures pour mille habitants-es en 2016 (OFS
2017).

Les données disponibles en matiére de transports publics et de vélo portent sur 'année 2010. A cette époque,
44% des résidents-es de plus de 16 ans du canton de Neuchéatel possédaient un abonnement en transport
publics (contre 57% en Suisse et 51% pour I'agglomération de Neuchatel). S’agissant du vélo, 69% de la
population suisse posséde au minimum une bicyclette. Cette part est un peu supérieure dans I'Espace Mitte-
land, dont fait partie le canton de Neuchéatel et s’établit a 72,5 % environ. Il s’agit surtout de bicyclettes ordi-
naires et de vélos tout terrain et trés minoritairement, pour 2% des personnes d’un vélo électrique. Toutefois,
les vélos électriques connaissent un fort succés depuis 2010 et leur proportion s’est vraisemblablement accrue
(OFS 2012).

5.2.Distances parcourues guotidiennement

En moyenne, chaque habitant-e du pays parcourt 36,7 km par jour sur le territoire suisse en 2014, et le travail
représente le deuxieme plus grand motif de transport aprés les loisirs. La part des déplacements liés au travail
s’est nettement accrue depuis les années 1990. Les déplacements pour le travail ont lieu le matin, & midi et le
soir, intensifiant ainsi le trafic aux heures de pointes durant lesquelles les infrastructures sont particulierement
sollicitées (OFS 2016a).

La longueur moyenne des trajets s’est aussi allongée. En 2014, une personne parcourt 14.5 km en moyenne
pour se rendre a son lieu de travail (aller) en Suisse. Cela représente une hausse de 12%, soit de 1.6 km par
rapport a 'an 2000. Le niveau de formation influe fortement la distance au lieu de travail : plus le degré de
formation est élevé, plus la longueur des trajets est importante. Les personnes ayant achevé une formation
de degré tertiaire (haute école, école supérieure, dipldme ou brevet fédéral, etc.) parcouraient une distance
supérieure de presque 62% par rapport aux personnes diplémées du secondaire | (sans formation postobli-
gatoire). En outre, plus le taux d’occupation est élevé, plus les pendulaires parcourent de grandes distances
(OFS 2016a).

5.3.Choix modal principal

En Suisse, un peu plus de la moitié des pendulaires (52%) privilégiait encore la voiture comme principal moyen
de transport pour se rendre au travail en 2014. La part du rail comme principal moyen de transport a progressé
ces derniéres années: elle se situait a 16% en 2014, alors qu’elle n’était que de 11% en 1990. Le nombre des
pendulaires qui prennent le train est passée de 327’000 personnes en 1990 a 636’000 en 2014. Les grands
investissements consentis pour augmenter encore la performance du réseau ferroviaire national (projet Ralil
2000) et dans diverses offres de réseau express régional ont notamment contribué a cette évolution (OFS
2016a).

La part des pendulaires qui privilégient les transports publics routiers (trams, bus) était d’environ 14% et n’a
pas beaucoup évolué au cours des derniéres années. Celle des pendulaires allant au travail a pied ou a vélo
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était respectivement de 9% et 6% en 2014. Elle est donc également restée stable par rapport aux années

précédentes.
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as50km |

Trajet de plus

- I

Trajet de 5,1 7 -
|

=

|

|

de 50 km
0% 20% 40% 60% 80% 100%
A pied Voiture Train
Vélo [ Deux-roues I Transports
motorisé publics routiers

Autres moyens de transport: importance négligeable

Sources: OFS — Pendularité (PEND), relevé structurel (RS) © OFS, Neuchatel 2016

Graphique 2 : Part des pendulaires utilisant un certain moyen de transport comme principal moyen de
transport pour se rendre au travail selon la longueur du trajet, enquéte réalisée en 2014 (OFS 2016a).

C’est principalement la distance a parcourir qui influence le choix du principal moyen de transport (graphique
2). Ainsi, pour les distances inférieures a 5 km, la marche et le vélo atteint respectivement 20% et 18% des
parts. Pour les trajets d’'une longueur moyenne (10-20 km), la voiture est utilisée par 68% des pendulaires.
Pour les trajets de plus de 50 km, c’est le train qui devient le mode de transport incontournable avec plus de

50% des parts. La part du rail grandit avec I'accroissement des distances (OFS 2016a).
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Graphique 3 : Part des pendulaires utilisant un certain moyen de transport comme principal moyen de
transport pour se rendre au travail selon le profil, enquéte réalisée en 2014 (OFS 2016a)

Les moyens de transport varient aussi grandement en fonction du profil et du type de régions d’ou proviennent
des pendulaires (graphique 3). Par exemple, les hommes (57%) privilégient plus souvent la voiture que les
femmes (48%). Les transports publics sont le mode de transport des jeunes. Dans le groupe des 15 & 24 ans
cependant, la proportion particulierement forte de personnes utilisant les transports publics s’explique aussi
du fait que nombre d’entre eux n’ont pas encore le permis de conduire et/ou ne peuvent s’offrir une voiture.
Finalement, le type de région dans lequel vivent les pendulaires est également déterminant en matiere de
choix de mode de transport. Chez les personnes vivant dans les centres urbains, 37% des pendulaires se
rendent au travail avec le train ou les transports publics. Ce taux diminue a 22% chez les pendulaires résidants
dans des espaces sous influence de ces centres (ex. : péri-urbains) et il chute & 14% pour la population vivant
hors des zones d’influence des centres urbains (OFS 2016a).

5.4.La pendularité chez les jeunes en formation

En plus des 3.9 millions de pendulaires mentionnés ci-dessus, la Suisse compte un peu plus de 0.8 million de
pendulaires pour des raisons de formation (éléeves, apprentis-ies, étudiants-es entre autres). La période con-
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sacrée a la formation supérieure correspond a une phase de vie ou cette population, nouvellement indépen-
dante, fait I'expérience de divers choix modaux. Inscris dans leurs quotidiennetés, certains de ces choix peu-
vent s’ancrer a long terme et influencer de futures pratiques de mobilité sur le long terme (Vincent 2016).

Les tendances observées pour cette population divergent sensiblement de celle de la classe active. La dis-
tance parcourue moyenne est de 21km par trajet pour une durée de 40 minutes. Il y a de fortes disparités
entre les différentes régions. Dans les grandes agglomérations, les distances sont courtes mais les temps de
trajets sont relativement longs. Dans le canton de Neuchétel, la longueur moyenne du trajet pour se rendre
sur le lieu de formation est de 20 km et d’'une durée de 38 minutes, donc trés proche de la moyenne suisse
(OFS 2016a).

0,4%
A pied
Vélo

Voiture
(bus scolaire compris)

16% [ . Deux-roues motorisé

8%
7%

Train

= B Transports publics
2% routiers

B Autres

Sources: OFS — Pendularité (PEND), relevé structurel (RS) © OFS, Neuchatel 2016

Graphique 4 : Suisse : Pendulaires selon le principal moyen de transport utilisé pour se rendre sur le
lieu de formation, en 2014 (OFS 2016a)

La majorité des pendulaires en formation utilisent les transports publics comme principal moyen de transport
et la voiture ne joue qu’un réle mineur (graphique 4). En 2014, 41% d’entre eux prenaient le train et 26% les
transports publics routiers pour rejoindre leur lieu de formation. Seulement 16% se rendaient a I'école ou a
l'université en voiture. Cette faible utilisation du véhicule motorisé privé tient principalement au fait que de
nombreux jeunes pendulaires n'ont pas le permis de conduire (sont comptés ici aussi les jeunes de moins de
18 ans) ou n‘ont pas les moyens d’acquérir et entretenir leur propre véhicule (OFS 2016a).
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Graphique 5 : Durée du trajet entre le logement et la haute école, respectivement jusqu’au lieu de tra-
vail, selon les étudiant-es et la population active occupées, en % (OFS 2015)

Selon I'enquéte de I'OFS sur les conditions d’études et de vie dans les hautes écoles suisses, un peu plus de
la moitié des étudiants-es (54%) font 30 minutes ou moins pour se déplacer entre leur logement et leur uni-
versité / haute école (graphigue 5). Un tiers des étudiants-es doit compter entre 31 minutes et 60 minutes et
16% mettent plus d’une heure (OFS 2015).
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Graphique 6 : Durée du trajet entre le logement et la haute école, en % (OFS 2015).

Le tableau ci-dessus (graphique 6) permet de situer les pratiques des étudiants-es de 'UniNE par rapport aux
étudiants-es d’autres institutions universitaires suisses. 55% des étudiants-es fréquentant 'alma mater neu-
chéateloise ont besoin de moins de 30 minutes pour s’y rendre. Ce taux est trés proche de la moyenne suisse
qui se situe a 58%.
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Cette enquéte met également en évidence que les étudiants-es qui résident en foyer vivent plus pres de leurs
lieux de formation : prées de 90% d’entre eux/elles ont besoin de 30 minutes au maximum. A linverse, les
étudiants-es vivant chez leurs parents sont ceux qui sont le plus éloignés de leurs lieux d’étude : 65% d’entre
eux/elle ont un trajet de plus de 30 minutes. Cette importante différence s’explique par le fait que les foyers se
trouvent en général a proximité des sites des hautes écoles (OFS 2015).

En termes de pratiques modales, la majorité des étudiant-es (69%) utilisent principalement les transports pu-
blics (bus, tram, train). 20% des étudiant-es parcourent la distance qui les sépare de leurs lieux d’études a
pied, ou a vélo et seulement 11% prennent le plus souvent la voiture, le motocycle ou le cyclomoteur (OFS
2015).
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6. Méthodologie

Dans le cadre de cette étude, quatre différentes approches méthodologiques ont été mobilisées, elles combi-
nent des méthodes quantitatives et qualitatives. Cette procédure vise la validité des savoirs produits par la
superposition et la combinaison de plusieurs méthodes d’enquéte :

e Compilation et synthése des études existantes sur la zone étudiée et sur la mobilité des populations
étudiantes et des collaborateurs-trices ;

e Enquéte par questionnaire (en ligne) aupres de I'entier de la communauté universitaire (étudiants-es
et collaborateurs-trices, N = 5'389 personnes) ;

e Entretiens semi-directifs auprés d’'un échantillon restreint de membres de la communauté universi-
taire ;

e Cartographie participative sur les risques liés a la pratique cycliste en ville de Neuchatel ;

e Observations de terrain dans les quatre facultés de I'Université (accés aux infrastructures, parking,
etc.).

La compilation et la synthése des études existantes se trouvent dans les chapitres précédents. Les autres
méthodes d’enquéte sont, quant a elles, détaillées dans les lignes suivantes.

6.1.Enquéte par questionnaire

Le questionnaire est une méthode quantitative de recueil des informations qui s’applique a un ensemble
(échantillon) qui doit permettre des inférences statistiques. Il permet d’estimer et de décrire le phénomeéne
étudié ainsi que de vérifier des hypothéses. C’est le nombre de personnes enquétées qui assure au question-
naire sa validité et qui permet aux informations obtenues d’étre robustes.

L’enquéte a été distribuée a la totalité de la population universitaire, soit 5’389 personnes (4'284 étudiants-es
+ 1’105 collaborateurs-trices). Il s’agit d’'une enquéte exhaustive, aucun n’échantillonnage n’a été effectué.
1’926 personnes ont répondu au questionnaire ; équivalant a un taux de réponse de 36%. Parmi ces ques-
tionnaires 1'784 ont été retenus (questionnaires entierement remplis).

Le questionnaire comportait entre 30 et 37 questions selon le profil et les choix des répondants-tes. Des filtres
ont en effet été appliqués afin de rendre la navigation des utilisateurs-trices la plus logique et cohérente pos-
sible; certaines questions apparaissent seulement si certaines réponses ont été préalablement données. Par
exemple, la question « Ou stationnez-vous généralement votre voiture lorsque vous-vous rendez a I'Université
? » n’est posée qu’aux répondants-es ayant indiqué se rendre a I'Université en voiture.

La diffusion de I'enquéte s’est faite par courrier électronique. Les destinataires étaient invités-es a cliquer sur
un lien permettant d’afficher directement le questionnaire dans une fenétre du navigateur Internet. Réalisée a
I'aide du logiciel de sondage en ligne Qualtrics, 'enquéte pouvait étre remplie en une quinzaine de minutes et
pouvait également étre complétée sur tablette ou smartphones. Le questionnaire était structuré selon les
grands axes de la recherche. Les questions prenaient généralement la forme de choix multiples : une ou
plusieurs modalités de réponses pouvaient étre sélectionnées.

Les thématiques suivantes sont abordées dans le questionnaire* :
e L’équipement des utilisateurs-trices (possession de véhicules, abonnements, etc.) ;

e Les habitudes de déplacements des utilisateurs-trices (actuelles et anciennes) ;

4 Le questionnaire complet se trouve en annexe.
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e Les motivations et/ou les freins a I'utilisation de certains modes de transports ;
e L'image et les représentations des différents modes de transports ;
e Le profil des utilisateurs-trices (statut, commune de domicile, age, rémunération et type de ménage).

En plus du traitement statistique des réponses du questionnaire, les nombreux commentaires rédigés par les
répondants-es dans les champs de réponses libre ont constitué un corpus qualitatif trés important (214 com-
mentaires rédigés en fin de questionnaire, soit 7700 mots) permettant de donner une appréciation supplé-
mentaire aux résultats quantitatifs. L'enquéte et le traitement des réponses ont été réalisés de maniére tota-
lement anonyme.

6.1.1. Profil des répondants-es

Statut Statut et sexe
66%
70% mHomme ®=Femme
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50% 100%
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Graphique 7 : Statut, sexe et age des répondants-es® (Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données
non pondérées).

Parmi les répondants-es, 66% sont des étudiants-es (y.c. doctorants-es), 16% du corps intermédiaires (assis-
tant-e doctorant-e / post-doctorant-e, chargé-e d’enseignement, collaborateur-trice scientifique, maitre-assis-
tant-s, MER), 11% de la direction et PATB (personnel administratif, technique ou bibliothécaire) et 6% du corps
professoral (professeur-e assistant-e / associé-e / ordinaire, chargé-e de cours).

Il'y a plus de femmes que d’hommes parmi les répondants-es, respectivement 65% et 35%. Les femmes sont
plus représentées parmi la population étudiante, du corps intermédiaire et PATB et nettement moins parmi le

51 se peut que les sommes des pourcentages indiqués (étiquettes de données) dans certains graphiques de
ce rapport ne soient pas égales a 100 car les chiffres indiqués ont été arrondis pour éviter les décimales. Ces
derniéres ne sont indiquées que pour les valeurs inférieures a zéro.
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corps professoral. En matiere d’age, 75% des répondants-es ont moins de 35 ans dont 46% entre 18 et 24
ans. Cela refléte également le fort taux de participation des étudiants-es.
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Graphique 8: Revenu et type de ménages des répondants-es (Source : enquéte mobilité UniNE 2017,
données non-pondérées).

Plus des deux-tiers des répondants-es (67%) vivent avec un revenu inférieur a 3'000 CHF par mois. Un tiers
des répondants-es (33%) vit chez (I'un) de ses parents et 18% ont des enfants.

Domicile Effectifs %
Canton de Neuchétel 1163 65%
Neuchatel 722 40%
Boudry 207 12%
La Chaux-de-Fonds 111 6%
Val-de-Ruz 66 4%
Val-de-Travers 36 204
Le Locle 21 1%
Autres cantons 621 35%
Vaud 220 12%
Berne 159 9%
Fribourg 84 504
Jura 66 4%
Genéve 42 204
Valais 17 1%
Zurich 14 1%
Tessin 5 0.3%
Béle V. 5 0.3%
Soleure 4 0.2%
Argovie 1 0.1%
Béle C. 1 0.1%
Lucerne 1 0.1%
St Gall 1 0.1%
Zoug 1 0.1%
Total 1784 100%

Tableau 2 : Domicile des répondants-es : les personnes logeant dans le canton de Neuchéatel sont
présentées par districts, les autres par canton (Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données non

pondéreées).
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La majorité des répondants-es est domiciliée dans le canton de Neuchéatel (65%, 1163 personnes), dont 722
dans le district de Neuchéatel (40% du total). Les autres cantons représentés sont : Vaud (12%), Berne (9%),
Fribourg (5%), Jura (4%) et Genéve (2%). Les cantons restants représentent chacun 1% ou moins.

6.1.2. Pondération

Les résultats quantitatifs présentés dans les parties suivantes du rapport sont principalement issus du ques-
tionnaire et sont pondérés en fonction du statut et du sexe des répondants-es.

La pondération est un processus consistant a redresser le poids respectif de groupes de réponses pour mieux
représenter la distribution cible. Dans notre cas, les proportions d’hommes et de femmes ayant répondus au
guestionnaire different Iégérement des proportions réelles de la population universitaire, de méme que pour
les statuts. Par exemple, les étudiants masculins représentent 19.46% des répondants au questionnaire alors
gue cette catégorie représente en réalité le 31.49%. Cette situation peut étre statistiguement redressée en
affectant un poids plus important a leurs réponses, en I'occurrence 1.64.

Le tableau suivant contient les proportions du questionnaire, celles de la population universitaire® et les pon-
dérations appliquées.

Population de .
Population UniNE Pondera-
Statut et genre Répondants-es tion calcu-
Effectifs % Effectifs % 'ee (poids)
Hommes
Etudiants’” 1697 31.49% 324 19.46% 1.64
Corps intermédiaire® 345 6.40% 118 7.09% 0.85
Corps professoral® 96 1.78% 73 4.38% 0.46
Direction et PATB?0 114 2.12% 62 3.72% 0.54
Femmes
Etudiantes 2587 48.01% 765 45.95% 1.04
Corps intermédiaire 323 5.99% 163 9.79% 0.61
Corps professoral 39 0.72% 33 1.98% 0.5
Direction et PATB 188 3.49% 127 7.63% 0.39
Total 5389 100% 1665 100% -

Tableau 3: Proportions et effectifs selon genre et statut pour la population de I'UniNE et pour les
répondants-es a I’enquéte. Ces données permettent de calculer le poids attribué a chacune de ces
catégories pour la suite de I’'analyse.

6 Les données concernant la population universitaire sont celles utilisées pour le rapport de gestion 2016, en
date du 31.12.2016.

7 Etudiants-tes, y compris doctorants-es.

8 Assistant-e doctorant-e / post-doctorant-e, chargé d’enseignement, collaborateur-trice scientifique, maitre-
assistant-s, MER.

9 Professeur-e assistant-e / associé-e / ordinaire / extraordinaire, chargé-e de cours.

10 Personnel administratif, technique ou bibliothécaire, y compris apprenti-es.
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6.2. Entretiens semi-directifs

Les entretiens permettent une compréhension approfondie des expériences, des perceptions et des pratiques
des personnes interrogées. Les entretiens sont structurés selon les thématiques traitées par le chercheur mais
se font sous la forme d’'un échange ouvert, voire d’'une discussion avec le/la répondant-e.

Cette approche permet de comprendre I'expérience des usagers-eres de maniere plus approfondie qu’a tra-
vers la diffusion a large échelle d’'un questionnaire standardisé. Les entretiens semi-directifs donnent I'oppor-
tunité de saisir les nuances en termes de préférences, d’habitudes ou de valeurs attribuées a certains modes
de transports. lls permettent une compréhension fine des logiques d’arbitrages sous-jacentes a la pendularité
quotidienne des collaborateurs-trices et des étudiants-es. Dans cette perspective, les données qualitatives
sont également mobilisées pour donner du sens et illustrer les résultats des analyses statistiques.

Un entretien sous la forme d’'un focus-group a été réalisé avec trois moniteurs-trices actifs-ves a I'atelier de
vélo situé devant les batiments de la Faculté des lettres et des sciences humaines (Espace Louis-Agassiz 1).
Ces entretiens en groupe permettent d’appréhender des enjeux qui « font débat » ou au contraire ce qui
semble étre consensuel. L’interaction générée lors du focus-group favorise une explicitation des représenta-
tions ou des opinions exprimées par les participante-es.

L’analyse des entretiens et du focus-group s’est faite en deux étapes. D’'une part, nous avons analysé les
discours et leur structuration logique, d’autre part, nous avons effectué une analyse thématique par codage.
Les entretiens durent de 15 a 40 minutes. Chaque entretien a été enregistré, avec I'accord des interlocuteurs-
trices. Il est ensuite retranscrit, codé et analysé. Ces témoignages, tout comme le questionnaire, ont toujours
été exploités de sorte que 'anonymat du/de la répondant-e soit garanti. Lorsque des citations issues de ces
entretiens sont utilisées dans I'analyse, une lIégende indique uniquement le genre et le statut du/de la répon-
dant-e.

Personnes interrogées

Etudiant-e (ou doctorant-e sans assistanat) :
- 1 Etudiant, Faculté de droit et sciences économiques.
- Focus-group (3 personnes) :
1 étudiante, Faculté des lettres et sciences humaines.
1 étudiant, Faculté des lettres et sciences humaines.
1 étudiant, Faculté des sciences.

Corps intermédiaire (assistant-e doctorant-e, post-doctorant-e, chargé-e de cours :
- 1 Post-doctorante, faculté des lettres et sciences humaines

Corps professoral (professeur-e assistant-e / associé-e / ordinaire / extraordinaire, directeur-trice de
recherche, Privat-docent, ... ) :

- 1 Professeur, Faculté des sciences.

Direction, services et PATB (Personnel administratif, technique et de bibliothéque) :
- 1 collaboratrice, batiment du 1¢" Mars 26.
- 1 collaboratrice, batiment du Faubourg du lac 5a.
- 1 collaborateur, Unimail.

Total : 9 personnes

Tableau 4 : Entretiens réalisés dans le cadre de I’enquéte.
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6.3. Carte des risques

Lors des entretiens semi-directifs, les interlocuteurs-trices ont également été invités-es a localiser sur une
carte de la ville de Neuchatel les espaces qu’ils/elles considérent étre a risque lors de leurs déplacements a
vélo.

Trés développée pour impliquer des communautés locales dans l'identification et la prévention des dangers
et vulnérabilités dans le domaine des risques naturels, cette méthode peut également étre déclinée pour saisir
des zones a risque dans des contextes urbains (Preto et al. 2016 ; Chorianopoulos 2014 ; UCL 2016). De la
plus simple a la plus technologisée, la carte produite peut prendre diverses formes : cartographie au sol,
croquis topographique, cartographie a échelle, cartographie par images satellites, systéeme d’informations géo-
graphiques patrticipatif, etc. Dans notre cas, le choix a été fait de réaliser une carte sur la base des données
cartographiques en libre acces de OpenStreetMap a une échelle d’environ 1:10’000 couvrant le territoire de
la ville de Neuchatel et des principaux batiments de I'Université. Les interlocuteurs-trices avaient pour con-
signe d’indiquer a l'aide d’'un marqueur les espaces (rues, routes, intersections, etc.) qu’ils/elles considérent
comme étant a risque pour la pratique du vélo lors de leurs trajets domicile — UniNe. En dessinant sur la carte,
les interlocuteurs-trices décrivent aussi oralement la nature du danger (sorties de parking, étroitesse de la
chausseée, etc.). Cette méthode participative permet ainsi d’identifier, géographiqguement ainsi que qualitative-
ment, les espaces de vulnérabilité vécus par ces usagers-eres de la route.

6.4. Observations de terrain

Deux méthodes complémentaires ont été utilisées pour compléter les approches précédemment décrites. Ces
méthodes mettent 'accent sur I'expérience de terrain.

La méthode du parcours commenté, trés pratiquée dans les études urbaines, permet d'accéder a l'espace
«vécu» des acteurs en appréhendant la question des relations des individus a I'environnement urbain. Con-
crétement, il s’agit d’'accompagner son interlocuteur-trice dans ses pratiques en termes de mobilité. Au lieu de
réaliser un entretien dans un bureau, celui-ci se fait au fil de la déambulation sur le terrain. Dans le cadre de
cette étude, cette approche permet en particulier de questionner et de discuter des enjeux de I'accessibilité
immédiate des différents batiments de I'Université. En décrivant leurs pratiques in situ, les collaborateurs-
trices et étudiants-es ont ainsi été invités-es a se prononcer sur I'ergonomie des accés a leur lieux de travalil
(par exemple : places de stationnement, abri & vélo, passages pour piétons, etc.).

L’observation directe permet a I'enquéteur de s'immerger dans des contextes donnés, d'en saisir les dyna-
miques, en observant les gens et les espaces. Selon la définition donnée par Hughes : « Il s’agit de les (nda :
les gens) rencontrer la ou ils se trouvent, de rester en leur compagnie en jouant un réle qui, acceptable pour
eux, permette d’observer de pres certains de leurs comportements et d’en donner une description qui soit utile
pour les sciences sociales tout en ne faisant pas de tort a ceux que I'on observe. » (Hugues 1996 : 267). Cette
méthode a été utilisée de maniere ponctuelle, essentiellement pour appréhender les comportements de mo-
bilité quant a I'accessibilité de certains batiments de I'université.
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7. L’équipement en moyens de transport

Ce chapitre évalue I'équipement a disposition de la communauté universitaire en matiere d'abonnements aux
transports publics, de voitures, de deux-roues et de places de parking.

Types d'abonnements a disposition
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Graphique 9: Equipement en abonnement (Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données pondé-
rées).

Les abonnements des CFF sont les plus répandus (AG + demi-tarif = 71%), viennent ensuite les abonnements
Onde Verte (annuel + mensuel = 25%). 11% des répondants-es ne disposent d’aucuns abonnements et 3%
sont abonnés a Neuchéatelroule.

La catégorie « Autre » regroupe essentiellement les abonnements CFF Voie7 ainsi que les abonnements ré-
gionaux hors canton de Neuchéatel, par exemple : abonnement Libero (Bienne, Berne), Mobilis (Lausanne),
etc.

En outre, il peut étre souligné que 84% des répondants-es ne regoivent pas de subventions pour I'achat de
leur abonnement.
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Type d'abonnements selon statut

CFF:AG
CFF : demi-tarif
Onde Verte annuel
Onde Verte mensuel
Onde Verte Abo-Ado
Neuchatelroule (vélos)

Mobility carsharing [REA 40% 29% 24%

Park and Ride [EQ 63% 29%
Autre : Voie 7, abos régionaux, etc. 41% 18% 21% 20%
Pas d'abonnement 14% 17% 3% 66%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mEtudiant-e ®mC. intermédiaire ®C. professoral ®PATB

Graphique 10: Types d'abonnement selon le statut des répondants-es (Source : enquéte mobilité
UniNE 2017, données pondérées).

Il y a d'importantes différences de types d’abonnements détenus selon le statut des répondants-es (en re-
vanche, le genre n’est pas déterminant). L’abonnement général des CFF est trés répandu parmi le corps
professoral (35%), les étudiants-es (32%) et, dans une moindre mesure, le corps intermédiaire (24%). En
revanche, il est presque absent parmi les PATB (8%). Outre la question de la durée du trajet (cf p.34), ceci
s’explique vraisemblablement par le colt et la capacité de financement de chacune des catégories de répon-
dants-es. L’AG est relativement accessible aux étudiants-es dans la mesure ou il peut étre obtenu presque a
demi prix pour les jeunes en dessous de 25 ans et les professeurs-es disposent d’'un revenu leur permettant
de 'acquérir au prix plein. Quant au personnel PATB, il ne bénéficie, pour la plupart, pas de tarifs préférentiels
destinés aux jeunes et les colts d’'un abonnement cumulés a un véhicule motorisé peuvent donc étre tres
élevés :

« Je suis obligée d'avoir une voiture dans le cadre de mon activité professionnelle. Je n'ai

pas le budget suffisant pour un véhicule et un abonnement... Faire un geste pour I'environ-

nement et "bouger” plus serait mieux, mais je ne peux pas me le permettre en ce moment,

malheureusement. »

(Collaboratrice PATB)

Les abonnements Onde Verte des transports publics neuchételois sont principalement détenus par les étu-
diants-es et dans une certaine mesure par le corps intermédiaire et le personnel PATB. lIs sont trés peu
répandus au sein du corps professoral.
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Permis de conduire (voiture) Nombre de voitures a disposition
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Graphique 11 : Equipement en matiere de permis et de voitures a disposition (Source : enquéte mobi-
lité UniNE 2017, données pondérées).

73% des répondants-es disposent du permis de conduire (graphique 11). 70% des étudiants-es disposent du
permis de conduire (les autres statuts se situent entre 83% et 90%) et la proportion d’hommes qui le détiennent
est Ilégerement supérieure a celle des femmes (respectivement 77% et 71%).

Un peu plus de 33% des répondants-es ont au moins une voiture et les variations entre statuts sont trés
importantes (graphique 11). Seulement 26% des étudiants-es disposent d’un véhicule (ou plus), alors que ce
taux est de 49% pour le corps intermédiaire, 70% pour le corps professoral et 79% pour le PATB. S’agissant
de la possession d’une voiture, on ne note pas de grands écarts en matiére de genre.

Deux-roues a disposition selon statut
100%

90%
80%
0,
0% m Aucun
60%
m Scooter, vélomoteur ou/et moto
50%
m Vélo électrique
40%
30% m Vélo conventionnel (y compris vélo
pliable)
20%
10%
0%

Etudiant-e  C. intermédiaire C. professoral PATB
Graphique 12 : Equipement en deux roues selon le statut (Source : enquéte mobilité UniNE 2017, don-

nées pondérées).

Sur la totalité des répondants-es, 56% disposent d’un vélo et 40% ne possedent aucun deux-roues (les pour-
centages restant représentent la part des deux-roues motorisés, tels que scooter, vélomoteurs et motos).
L’équipement en vélo est plus faible chez les femmes (48%) que chez les hommes (61%).
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Comme lindique le graphique 12, il est également frappant de constater que seulement 52% des étudiants-
es disposent d’un vélo (vélo conventionnel + vélo électrique) alors que ce taux est plus élevé chez les autres
catégories de répondants-es (57% pour le corps intermédiaire, 74% pour le corps professoral et 60% pour le
PATB).

Plusieurs facteurs peuvent étre mis en lumiére afin d’expliquer le trés faible niveau d’équipement en matiére
de vélos chez les étudiants-es. La question du prix (1) peut vraisemblablement en étre exclue. Des ventes de
vélo, des systémes de bourses ainsi que le marché de I'occasion permettent d’acquérir une bicyclette pour
tous types de budgets. La topographie et la pente de la ville de Neuchétel (2) ne favoriseraient pas la pratique
cycliste a Neuchatel et n’inciterait pas a s’équiper d’'un vélo. Ajouté a cette caractéristique, une certaine « cul-
ture » du vélo (3) serait moins prégnante a Neuchatel que dans d’autres villes avec une topographie plus
douce et des infrastructures plus développées (pistes cyclables). Bien que tres vague et difficile a définir, cette
notion est récurrente dans les entretiens qualitatifs. Par exemple, un professeur décrit cet aspect de la maniére
suivante :

« Je dirais que c’est une question de culture de villes. A Zurich ou a Bienne, tout le monde
se déplace a vélo. A Neuchétel il y a beaucoup moins cette culture, c’est probablement
aussi lié & une question de topographie. »

(Professeur en Faculté des sciences)

Finalement, on peut également évoquer un effet de distance et la combinaison avec les transports publics (4).
Les étudiants-es vivant trés proche de I'Université privilégieraient la marche a pied alors que ceux qui s’y
rendent en transports publics ne peuvent que difficilement emporter leur cycle lors de ce trajet :

« Si tu habites comme moi a 15 minutes de train, je vais pas prendre mon vélo pour venir
a I'Uni parce que je ne vais pas le mettre dans le train. Je pense que ceux qui vivent tout
prés viennent & pied et ceux qui habitent plus loi ils privilégient les TP : donc pas besoin
de vélo. »

(Etudiante en Faculté des lettres et sciences humaines)

D’autres éléments identifi€s comme des freins a la pratique du vélo ou relatifs a la question du genre (sécurité
sur le trajet, compétences cyclistes, infrastructures, etc.) sont discutés dans le chapitre portant sur les choix
modaux.
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8. Les pratiques de mobilité

Ce chapitre porte spécifiguement sur les pratiques et les usages en matiére de transport de la communauté
universitaire. L’analyse distingue également certains profils d’utilisateurs-trices.

8.1.Les déplacements domicile-UniNE

Modes de transports pour se rendre a I'UniNE

Transports publics (bus, tram, funiculaire, etc.) 42% 20% 11% 10% 18%
Train 36% 18% 8% 8% 30%
Marche pour une partie du trajet (>15 mn) 29% 17% 9%  13% 32%
Marche pour tout le trajet 25% 9% 5% 10% 51%
Voiture en tant que conducteur [ IFNCZNETOLZ N/ MRS 59%
Vélo conventionnel NS INCYS 70%
Voiture en tant que passager 10%  15% 17% 56%

93%

94%

93%
97%

Deux-roues motorisé
Trottinettes, planches a roulettes, etc.
Vélo Neuchatelroule

Vélo électrique

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mTous les jours ou presque m2-3 fois par semaine ®2-3 fois par mois ®Moins souvent Jamais

Graphique 13 : Pratiques modales du total des répondants-es (Source : enquéte mobilité UniNE 2017,
données pondérées).

Les transports publics sont les moyens de déplacement les plus répandus parmi les répondants-es : 62%
utilisent quotidiennement ou 2 a 3 fois par semaine les transports publics et 54% les chemins de fer. C'est
ensuite la marche a pied qui représente le mode de déplacement le plus courant. 46% et 34% (tous les jours
ou presque + 2-3 fois par semaine) des répondants-es se rendent a 'UniNE a pied, respectivement pour une
partie du trajet et pour la totalité du trajet. La voiture arrive en cinquiéme position avec 21% des répondants-
es qui l'utilisent quotidiennement ou 2 a 3 fois par semaine. Le vélo reste relativement peu utilisé : seulement
14% des répondants-es I'utilisent au moins hebdomadairement et 69% ne I'utilisent jamais. L'utilisation des
autres modes de transports (trottinettes, planches a roulette, deux-roues motorisés, vélo électrique ou vélo de
Neuchéatelroule) reste marginale.

A noter que les stations de Neuchéatelroule ont été récemment installées. On peut donc émettre 'lhypothése
que leur utilisation ne s’est pas encore ancrée au sein de la population universitaire. En outre, les personnes
rencontrées pour I'enquéte estimaient que ces vélos étaient principalement utilisés par les lycéens et ly-
céennes des Jeunes Rives. Considérant que les années de formation (et les pratiques de mobilité qui les
caractérisent) correspondent a une période de socialisation a des pratiques de mobilité qui peuvent persister
sur le long terme, I'hypothése du passage de cette population, en partie, a 'Université pourrait également
s’accompagner d’'un transfert de I'utilisation de Neuchéatelroule au sein des prochaines générations d’étu-
diants-es.

La suite du chapitre est consacrée a une analyse croisée de ces usages. On observe en effet d'importantes
différences de pratiques modales selon le profil des usager-éres : selon le genre, le statut, la faculté et selon
le type de ménage (avec ou sans enfants). Pour chacune de ces catégories nous retenons les modes de
transports pour lesquels les pratiques divergent le plus.
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Pratique modale selon le genre
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Graphique 14 : Pratiques modales en matiére de vélo et transports publics selon le genre. Les ré-
ponses « Tous les jours » et « 2-3 fois par semaine » ont été regroupées, de méme que « 2-3 fois par
mois » et « Moins souvent » (Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données pondérées).

Les pratiques modales des hommes et celles des femmes sont similaires pour la plupart des transports, hormis
la pratique cycliste et 'utilisation des transports publics (graphique 14). En considérant les déplacements qui
se font au moins 2 a 3 fois par semaine, les femmes font deux fois moins de vélo que les hommes (respecti-
vement 10% et 20%). En revanche, les femmes utilisent plus fréquemment les transports publics.

D’un point de vue statistique, il est tres difficile d’identifier les raisons sous-jacentes, ou un profil particulier, a
cette faible utilisation du vélo chez les femmes. De nombreuses analyses ont été effectuées pour identifier
des facteurs explicatifs (statut, &ge, enfants, freins a I'utilisation du vélo, possession d’un vélo, etc.), mais ces
tests n’ont pas permis de dégager des tendances statistiquement significatives. Les entretiens qualitatifs sug-
gérent néanmoins que des contraintes vestimentaires et d’infrastructures sur le lieu de travail / d’étude pour-
raient avoir une certaine influence :

« Prendre le vélo c’est tout de méme toute une organisation et quelques contraintes aussi.
Les femmes peuvent difficilement porter de jupes ou de robes. En 'absence de vestiaires
ou de douches on ne peut pas se changer aprées un effort, ni méme se recoiffer. En tant
que collaborateur on peut faire sécher quelques vétements au bureau, mais les étudiants
et surtout les étudiantes n’ont aucuns espaces de ce genre. »

(Collaboratrice PATB)

Les autres déterminants des pratiques modales sont abordés dans les paragraphes suivants (statut, batiment,
ménage).
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Pratiques modales selon statut

_ Voiture 62%
E Train 57% 15% 27%
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Graphique 15: Pratigues modales en matiere de voiture, train et vélo selon statuts. Les réponses
« Tous les jours » et « 2-3 fois par semaine » ont été regroupées, de méme que « 2-3 fois par mois » et
« Moins souvent » (Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données pondérées).

Comme l'indique le graphique 15, ce sont d’abord les étudiants-es qui privilégient I'utilisation du rail : 57% se
rendent a I'Université au moins 2 a 3 fois par semaine respectivement en train. Cette catégorie de répondants-
es se déplace également beaucoup en marchant : 48% marchent au moins une partie du trajet (hors gra-
phique). En revanche, on retrouve également le désaveu précédemment évoqué des étudiants-es pour le vélo
conventionnel : 70% indiquent ne jamais I'utiliser et seulement 13% se rendent au moins 2 & 3 fois par semaine
a I'Université a vélo.

Les collaborateurs-trices du corps intermédiaire ont des comportements de mobilité similaire aux étudiants-
es, mais sont néanmoins plus nombreux a utiliser le vélo (21% I'utilisent au moins 2 & 3 fois par semaine).

Le corps professoral se distingue par sa forte utilisation du vélo. Elle est la plus importante parmi les différents
statuts, puisque 33% des professeurs-es disent se rendre a I'Université au moins 2 a 3 fois par semaine et
seulement 45% affirment ne jamais I'utiliser. lls se déplacent aussi beaucoup en train : 53% le prend quoti-
diennement ou au moins 2 a 3 fois par semaine. Leur emploi de la voiture est sensiblement plus élevé que
chez les étudiants-es et les membres du corps intermédiaires : 32% I'utilisent au moins 2 a 3 fois par semaine
(contre 18% chez les étudiants-es et 20% chez le corps intermédiaire).

Les collaborateurs-trices PATB sont les plus gros conducteurs automobiles : 67% utilisent leur voiture au
moins 2 a 3 fois par semaine ; c’est deux fois plus que le corps professoral. lls voyagent également moins en
train que les autres répondants-es : 54% ne I'utilisent jamais (ce taux se situant entre 24% et 39% pour les
autres répondants-es).
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Pratigue modale selon batiments de I'UniNE
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Graphique 16 : Pratiques modales en matiére de voiture, train et vélo selon les batiments de I’'UniNe.
Les 3 batiments avec les plus grands effectifs sont présentés. Les réponses « Tous les jours » et « 2-
3 fois par semaine » ont été regroupées, de méme que « 2-3 fois par mois » et « Moins souvent »
(Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données pondérées).

Les pratiqgues modales différent aussi substantiellement selon les facultés (reflétées ici par les batiments), sauf
pour l'utilisation du train qui reste relativement homogéne (graphique 16). La pratique du vélo est moins cou-
rante parmi les répondants-es du 1°" Mars 26 (Faculté de droit, des sciences économiques et quelques ser-
vices). En particulier, les personnes indiquant ne jamais s’y rendre a bicyclette y est la plus forte : 76%. C’est
également la population de ce batiment qui se déplace le plus en voiture : 27% I'utilise au moins 2 a 3 fois par
semaine (les autres facultés se situant généralement en dessous de 20%).

Ce sont les répondants-es de I'Espace Louis-Agassiz 1 (Faculté des lettres et des sciences humaines) qui
sont les plus cyclistes : 16% s’y rendent au moins 2 a 3 fois par semaine. Malgré la situation en hauteur de la
Faculté des sciences, une proportion similaire de personnes (15%) s’y rend a vélo. Le plus haut taux de cy-
clistes se trouve parmi les personnes qui fréquentent I'lnstitut d’ethnologie (Rue St-Nicolas 4), ot 29% des
répondants-es se déplacent a vélo au moins 2 a 3 fois par semaine. A l'inverse, c’est a la rue A. L. Breguet 2
(Faculté des sciences économiques) que I'on roule le moins a vélo (11%).

A la lumiére de ces résultats, il semblerait que le topographie ne soit pas si déterminante quant a la pratique
cycliste. Le batiment des sciences économiques se situant sur le littoral alors que I'Institut d’ethnologie et
Unimail se trouvent en hauteur.
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Pratigue modale selon le type de ménage

Voiture 42% 23% 35%

Veélo conventionnel 23% 18% 60%

Voiture 51% 13% 36%

Veélo conventionnel AZREEECZ 82%
Voiture 23% 22% 55%

Vélo conventionnel 15% 19% 66%

Voiture 10% 20% 70%

Vélo conventionnel 15% 15% 69%
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Graphique 17 : Pratiques modales en matiere de voiture et vélo selon le type de ménage des répon-
dants-es. Les réponses « Tous les jours » et « 2-3 fois par semaine » ont été regroupées, de méme que
« 2-3 fois par mois » et « Moins souvent » (Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données pondérées).

Les pratigues modales ne sont pas uniquement déterminées par le statut ou par la faculté, mais également
par le type de ménage dans lequel vit le/la répondant-e. C’est essentiellement la présence d’enfants au sein
du ménage qui influe sur les types de transports utilisés, en particulier la voiture. Les personnes avec enfants
circulent beaucoup plus en voiture (42% et 51% la prennent au moins 2 a 3 fois par semaine, respectivement
les personnes en couple et seuls-es) que ceux qui n’en ont pas (23% et 10% la prennent au moins 2 a 3 fois
par semaine, respectivement les personnes en couple et seuls-es). Les individus seuls avec enfant ne font
que trés peu de vélo.Par contre, ce facteur n’a pas beaucoup d’influence sur I'utilisation des transports publics
ou du train. Les personnes avec des enfants a charge, en particulier en bas age, doivent concilier vie profes-
sionnelle et vie familiale :

« Lorsque I'on a des enfants en bas dge a amener et a récupérer a I'école, la voiture est
bien plus rapide que les transports publics. Le manque de place dans les structures paras-
colaires et créches joue également un réle sur la mobilité (pas de places disponible, donc
obligation de rentrer & midi, obligation de se déplacer dans un laps de temps trés court
d'oll un gain de temps en voiture!). »

(Commentaire anonyme extrait du questionnaire)

« Sans enfant, j'utilisais uniguement les transports publics, maintenant, difficile de gérer
les courses et les trajets a la créche sans voiture. »
(Commentaire anonyme extrait du questionnaire)

L’organisation quotidienne des personnes avec enfants est redéfinie en profondeur. Les trajets pour se rendre
au lieu de travail / d’étude deviennent en effet indissociables des déplacements familiaux (créches, activités
parascolaires, etc.).
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Durée du trajet domicile - UniNE
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Graphique 18 : Durée du trajet du domicile a ’'UniNE (Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données
pondérées).

La durée du trajet entre le domicile et 'UniNE est pour prés de la moitié des répondants-es inférieure a 30
minutes. 21% et 26% des répondants-es indiquent respectivement faire un trajet de 1-15 minutes et de 15-30
minutes. Ensuite, 47% des répondants-es passent entre 30 minutes et une heure et demie par trajets. Finale-
ment, 7% des répondants-es effectuent des déplacements de plus d’'une heure et demie.

S’agissant uniquement des étudiants-es, 54% d’entre eux/elles font 30 minutes ou moins pour se rendre a
'Université, un tiers doit compter entre 30 et 60 minutes et 18% mettent plus d’'une heure. Ces chiffres corres-
pondent presque exactement aux données de I'OFS sur les conditions d’études et de vie dans les hautes
écoles suisses (respectivement 54%, 33% et 16%, OFS 2015).

8.1.1. Occupation durant le trajet

Occupations durant le trajet en TP
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Graphique 19 : Occupations des répondants-es durant le temps de parcours en transports publics
(Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données pondérées).

Durant les trajets effectués en transports publics (y compris train), la plupart des répondants-es consacrent
leur temps a des divertissements, au repos ou a s’informer : 21% écoutent de la musique, 19% se reposent,
13% lisent le journal ou des magazines.
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A noter que pour 18% des répondants-es le temps de trajet est dédié, ou partiellement dédié, a des occupa-
tions professionnelles : 14% des répondants-es travaillent ou étudient et 4% font leur correspondance profes-
sionnelle.

Les trajets en train, en particulier, sont mis a profit par certains utilisateurs-trices pour travailler ou étudier :

« [...] c'est une opportunité pour de nombreux étudiants qui peuvent lire, se reposer, tra-
vailler les cours. Par contre, je pense qu'il faudrait vraiment améliorer les cadences [...]. »

(Commentaire anonyme extrait du questionnaire)

« En général j'aimerais étudier, mais je n'ai pas de wifi et les gens parlent beaucoup dans
le train, difficile de se concentrer. »

(Commentaire anonyme extrait du questionnaire)

Comme le deuxiéme commentaire le met en évidence, le travail dans les transports publics se heurte a cer-
tains obstacles tels que les connexions au réseau ou le bruit. D’autres répondants-es évoquent également la
promiscuité ou le manque de place.

8.2.Les déplacements des personnes domiciliées dans le district de Neuchatel

Ce sous-chapitre contient la présentation des pratiques modales des répondants-es domiciliées dans le district
de Neuchatel. Cela permet d’isoler les pratiques propres a cette population.

Modes de transports pour se rendre a I'UniNE (district de NE)

Marche pour tout le trajet 47% 16% 10%  13%
Transports publics (bus, tram, funiculaire, etc.) 35% 19% 12%  11%
Marche pour une partie du trajet (>15 mn) 24% 18% 10%  12%

Vélo conventionnel [ K EL
LGN 7%  14% 12%  10%
Voiture en tant que conducteur XA
Trottinettes, planches a roulettes, etc.
Deux-roues motorisé
Vélo Neuchatelroule 5%
Vélo électrique

Voiture en tant que passager EZEEN 14%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W Tous les jours ou presque ®2-3 fois par semaine m2-3 fois par mois ®Moins souvent ®Jamais

Graphique 20 : Pratiques modales des répondants-es domiciliés-ées dans le district de Neuchéatel
(Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données pondérées).

Les résidents-es du district se déplacent a I'Université majoritairement a pied, le second mode de transport
privilégié étant les transports publics (graphique 20). Le vélo n’arrive qu’en quatrieme position aprés les modes
précédemment cités. La voiture reste peu utilisée : 6% des personnes domiciliées a Neuchatel I'utilisent quo-
tidiennement ou 2 a 3 fois par semaine alors que ce taux est de 21% pour 'ensemble de I'échantillon.
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Durée du trajet domicile - UniNE

60% 51%

50% 43%

40%

30%

20%

10% 4% 1%
0% - —_

1-15mn  15-30 mn  30-45mn 45-60 mn

Graphique 21: Durée du trajet des répondants-es domiciliés-ées dans le district de Neuchéatel
(Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données pondérées).

Les répondants-es de Neuchatel (graphique 21) réalisent des trajets de durées nettement plus courtes que
pour 'ensemble des répondants-es (graphique 18). Plus de la moitié (51%) se rendent a I'UniNE en moins de
15 minutes et 43% entre 15 et 30 minutes. Finalement, seulement 5% des répondants-es du district effectuent
un transport dépassant les 30 minutes.

8.3.Les déplacements entre les batiments de ’'UniNE (étudiants-es)

Ces déplacements ne concernent que les étudiants-es (les personnes avec un autre statut n’ont pas été invi-
tées a répondre a ces questions).

Les étudiants-es qui changent de batiments au moins une fois par semaine représentent 57% des répondants-
es (cumul de 1 fois par semaine, 2 a 3 fois par semaine et plus de 3 fois par semaine). 43% des étudiants-es
ne se déplacent que sporadiquement ou jamais d’'un batiment a 'autre.

Pratigues modales des étudiants-es lors des déplacements UniNe-
UniNE
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Graphique 22 : Pratiques modales des étudiants-es se déplagant d’'un batiment a I’autre de I'UniNE
(Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données pondérées).

Comme lindique le graphique 22, les déplacements internes a I'Université sont essentiellement effectués a
pied (76%). Les étudiants-es qui ne se déplacent pas a pied le font essentiellement en transports publics et
dans une moindre mesure a vélo (11%).
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8.4.Le stationnement a ’'UniNE

8.4.1. Stationnement automobile

La plupart des répondants-es disposant d’'une voiture laissent leurs véhicules sur les espaces publics (zone
bleue ou blanche) (49%) ainsi que dans des parkings sans place réservée (25%). Les parkings de I'Université
sont utilisés par seulement 13% des répondants-es. A noter la trés faible utilisation des Parking-relais de type
« Park and ride » (2%).

8.4.2. Stationnement vélo

58% des répondants-es laissent leur vélo sur des espaces réservés a cet effet (avec ou sans systemes de
fixations). Seulement 10% les laissent dans un local prévu a cet effet.

Les parcours commentés réalisés avec des usagers-éres de I'Université mettent en évidence le manque d’es-
paces couverts (on en trouve sous I'Aula des Jeunes-Rives et a I'entrée du batiment A. L. Breguet 1) et I'er-
gonomie des systemes de fixation de vélos parfois peu adaptée. Les personnes qui fréquentent UniMail peu-
vent en revanche déposer leur vélo dans le parking couvert du batiment.

Graphique 23: L’'un des emplacements a vélo de la Faculté des lettres et des sciences humaines a
I’Espace Louis-Agassiz 1 (Source des images : auteurs).

Selon certains-es utilisateurs-trices, les fixations de vélo se trouvant au sol (roue avant) ne permettent pas de
verrouiller le cadre du vélo & un élément fixe et les espaces a disposition ne les protégent pas du vandalisme :

« On m’a plusieurs fois (2x) vandalisé mon vélo sur le campus (Espace Louis-Agassiz),
notamment dans les places que vous appelez 'sécurisées'. Ceci s’est passé pendant la
nuit, mais comme étudiant cycliste, il n'est pas toujours possible de rentrer a vélo chez-soi
le soir (météo, par ex.). A Berne, les batiments universitaires disposent de garages vélos
qui sont fermés pendant la nuit et contrélés par des caméras de sécurités. Un endroit com-
parable manque a I'UniNE. Un vandalisme est pire qu'un vol, parce que l'assurance ne
paie souvent rien. »

(Commentaire anonyme extrait du questionnaire)

S’agissant du vandalisme, des volontaires de 'atelier de vélo estudiantins expliquaient qu’une I1égére pression
latérale sur un vélo suffit pour voiler la roue avant.
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9. Le choix modal

Le chapitre précédent sur les pratigues modales a mis en évidence des facteurs liés au profil des usagers-
eres (statut, faculté, ménage, etc.) pour expliquer leurs pratiques en matiére de déplacements quotidiens. Ce
chapitre sur les choix modaux compléte cette premiére analyse en mettant en lumiére des facteurs d’'une autre
nature (pouvant faire référence a des questions de valeurs, de goQts, d’habitudes, etc.) permettant de saisir
plus finement certains mécanismes des arbitrages en matiere du choix de transports.

Déterminants du choix de modes de transports

Contraintes de distance 45% 23% 12% 20%
Volonté d'autonomie 25% 28% 16% 31%
Convictions écologiques 20% 31% 20% 30%

Contraintes financieres 17% 18% 24% 41%

Pouvoir se bouger / faire de I'exercice 15% 23% 23% 39%

Contraintes d'infrastructures (ex.: routes, trottoirs, pistes

cyclables, etc.) 13% 19% 22% 46%
Pouvoir lier son déplacement a d'autres activités 13% 19% 19% 49%
Pouvoir s'occuper durant le déplacement [REZ 19% 23% 47%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mOui ®Plutdt oui mPlutdt non mNon

Graphique 24 : Les déterminants du choix modal selon leur importance (Source : enquéte mobilité
UniNE 2017, données pondérées).

Comme l'indique le graphique 24, les contraintes li€es a la distance apparaissent comme étant le déterminant
le plus important du choix modal (45% de oui). Viennent ensuite les notions d’autonomie et de convictions
écologiques. Les contraintes financiéres n’interviennent qu’en cinquiéme position.

En plus des modalités proposées dans le questionnaire, les répondants-es pouvaient indiquer leurs propres
déterminants dans un espace laissant place aux commentaires. Ces derniers peuvent étre regroupés en trois
catégories distinctes :

a) Les enfants en bas age a charge : « Enfants a amener et aller chercher en créche / parascolaire ».
b) Les conditions météorologiques : « Contraintes de météo (sinon je prends le vélo) ».

c) Le plaisir a rouler a vélo ou a se déplacer a pied : « Je marche par pur plaisir ! » ; « J’adore rouler a
vélo. ».

On ne note pas de différences significatives selon le genre des personnes, par contre on peut observer des
nuances selon les statuts des répondants-es. En reprenant les quatre premiéres réponses les plus fréquentes
de chaque catégorie de répondants-es on s’apergoit que les priorités ne sont pas identiques :
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Déterminants du choix modal,

. 1 2 3 4
par ordre d’importance
. . Contraintes fi- . Bouger / exer-
Etudiants-es Distance nes Ecologie uger/ex
nancieres cice

. P . . . Lier son dépla-
Corps intermédiaire Distance Ecologie Bouger / exercice P

cement
. . , Bouger / exer-
Corps professoral Distance Ecologie S’occuper cice
. Lier son dépla- Contraintes d’in- Bouger / exer-
PATB Distance P 9 .
cement frastructures cice

Tableau 5: Les quatre déterminants du choix modal les plus importants (Modalité Oui) selon le statut
des répondants-es. Les modalités de réponses « Autres »!! et « Autonomie »*? ne sont pas comptées
(Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données pondérées).

Le critere de distance est largement consensuel : il incarne le critere essentiel & considérer dans tout choix
modal (tableau 5). Les valeurs écologiques apparaissent en deuxiéme position parmi le corps intermédiaire et
professoral et en troisieme au sein des étudiants-es. Il n’apparait qu’ensuite parmi la classe des PATB. Chez
ces derniers, il semble en revanche fondamental de pouvoir lier son déplacement professionnel a d’autres
taches (par exemple : commissions, garderie, etc.). Ce point a également été souligné en amont lorsque les
impératifs familiaux sont discutés. Les contraintes financiéres ne sont déterminantes que parmi la catégorie
des étudiants-es dont la quasi-totalité vit en effet avec un budget mensuel inférieur a 3'000.- CHF. Finalement,
on retrouve chez tout le monde la volonté de pouvoir se déplacer en pratiqguant un exercice physique.

L’exercice consistant a identifier et hiérarchiser les déterminants du choix modal a ses limites. Les arbitrages
effectués lors des choix modaux correspondent a des processus de décisions complexes faisant intervenir
des composantes multiples telles que des valeurs, des désirs, des contraintes, etc :

« J'ai mes convictions écologiques, pratiques et également mes contraintes liées a l'argent,
mais au final je choisi mon mode de transport surtout parce que je n'ai pas d'autre choix.
Je vis trop loin pour aller a pied, trop loin des gares, donc je prends le bus I'hiver et le vélo
I'été. Je n'ai pas de voiture, mais lorsque je dois transporter beaucoup de choses ou aller
faire des courses, ou que je devrais prendre plusieurs moyens de transports différents
(pour me rendre au travail notamment), la plupart du temps je me penche du cété de la
voiture (lorsque je peux en emprunter une) car c'est plus pratique et plus rapide. Et ce
malgré le fait que j'ai une conscience écologique plutét forte. »

(Commentaire anonyme extrait du questionnaire)

Ces décisions, en plus de varier selon le profil de I'usager-ére, varient également en fonction du contexte
spatial et temporel dans lequel I'individu opére ce choix.

11 Une analyse des commentaires textuels de la rubrique est réalisée dans les paragraphes précédents.

12 | a modalité « Autonomie » n’a pas été retenu dans I'analyse car ce terme recoupe trop de significations
différentes. Cela est également appuyé par le fait que les entretiens qualitatifs n’ont pas permis d’en dégager
une interprétation qui soit consensuelle.
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9.1.L’image des transports

Les répondants-es ont été invités-ées a choisir trois adjectifs parmi une liste prédéfinie (20 items) pour qualifier
certains modes de transports. On obtient ainsi une image, certes limitée par les propositions du questionnaire,
des représentations que se font les usager-éres de chaque type de transport.

Image des modes de transport 1 2 3
Voiture Pratique Rapide Polluant
Train Cher Confortable Rapide
Vélo (conventionnel ou électrique) Ecologique Sain Pratique
Transports publics (bus, tram, funiculaire, etc.) Pratique Lent Essentiel
Marche a pied Sain Essentiel Lent

Tableau 6 : Les trois premiers qualificatifs (parmi une liste de 20 adjectifs) attribués aux modes de
transports (Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données pondérées).

Les répondants-es ont une représentation relativement positive de la voiture en la considérant d’abord comme
pratique et rapide, mais toutefois polluante (tableau 6). La notion de rapidité se retrouve aussi pour le train. A
contrario les transports publics et la marche & pied sont pergcus comme étant lents. En termes d’écologie et de
santé, le vélo est considéré comme étant écologique et sain et ce dernier qualificatif se retrouve également
pour la marche a pied. Les considérations de prix se retrouvent uniquement pour le rail, mais en premiére

place.
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9.2.Les freins a la mobilité douce

Aprés avoir parcouru les facteurs essentiels qui régissent certains choix modaux, ce chapitre contient des
éléments complémentaires permettant de saisir ce qui freine un éventuel report modal vers des modes de
transports « doux » tels que : les transports publics (train y compris), la marche a pied et le vélo.
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Graphique 25 : Freins a lP'usage des transports publics : train, bus, trams et funiculaire (Source : en-
guéte mobhilité UniNE 2017, données pondérées).

Selon les données du graphique 25, le co(t est le plus grand obstacle a I'utilisation des TP, juste devant la
durée et la fréquence de passage. Les aspects liés a I'expérience de l'usage des TP, tel que le confort, la
promiscuité ou encore la distance pour se rendre a I'arrét le plus proche ne semblent pas déterminants. Les
enjeux poseés par les dessertes et la fréquence des passages sont, par exemple, explicités dans ce témoi-
gnage :

« Les transports publics Neuchéatelois ont de bonnes choses, bus confortables et propres

notamment, mais : impossible de savoir le temps d'attente, fréquence insuffisante, horaires

mal calculés, dessertes insuffisantes le soir et le weekend. Le Fun’ambule, qui est vraiment

trés pratique, est souvent en réparation. Et la desserte entre les batiments de I'UniNE n'est

absolument pas pratique, comment aller facilement du batiment des sciences a I'Aula des

jeunes rives en transport ? Mieux vaut encore aller a pied et cela est long ... »

(Commentaire anonyme extrait du questionnaire)

En distinguant les statuts des répondants-es, les différences apparaissent principalement au niveau des colts
des transports publics. Ces derniers représentent un frein important pour les étudiants-es (53%) et moindre
pour les professeurs-es (23%) :

« Le train me codte beaucoup : je n'arrive pas a prendre un abonnement annuel et n'ai
jamais eu d'AG. Mes parents m'aident pourtant et je travaille & cdté mais la vie est chére !
Le CFF ont des prix exorbitants, |a je vais passer la barre des 25 ans et mon abonnement
va passer a 280.-/ mois. Méme si je ne prends que les mois nécessaires ; donc pas pen-
dant les révisions et I'été. »

(Commentaire anonyme extrait du questionnaire)
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Ce résultat vient confirmer ce qui a été souligné précédemment s’agissant de I'image des transports : le budget
limité des étudiants-es est une contrainte essentielle en matiére de choix et de pratiques modales. Par contre,
on n’‘observe pas de différence significative en matiére de genre.

Freins a la pratique de marche a pied
90% 84%

80%
70%
60%
50%
40% 32%
30% 24%
20%
0, 0,
10% I I Ez) 5% 4% 2% 0.1% z)
0% | | —
T R A\ IO\ BN
s 9 6«\8 «\\0(3 ‘(\\‘5\ \\S‘a\‘% éé. 0\9’3 ) Go\(\ (\,eq’é N
o 290 d\\'\o(\ e(\oo g\o(\Q W@ Q) P e @
o o ©F o e o2®
o o S LA
2O o ®7 o e
60\0\ RS o ‘\5\ S Qe e
< 2™ e
< o
&
P*\O

Graphique 26 : Freins a la pratique de la marche a pied (Source : enquéte mobilité UniNE 2017, don-
nées pondérées).

Comme lindique le graphique 26, la distance est le principal frein a la marche a pied. Viennent ensuite les
conditions météorologiques, puis le transport d’objets lourds ou encombrants.

Nous n’observons pas de différence significative en matiére de genre si ce n’est pour la modalité de réponse
« Transport d’objets lourds ou encombrants » : les femmes sont presque deux fois plus nombreuses que les
hommes a identifier cet aspect comme étant problématique (respectivement 30% et 16%). En matiére de
statut, ce critére est un frein beaucoup plus saillant chez les étudiants-es (26%) que pour les autres catégories
de répondants-es (entre 13% et 19%). Les étudiants-es et le personnel PATB (35% et 30%) se montrent
également plus sensibles au critere météorologique que le corps intermédiaire et professoral (22% et 21%).
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Freins a la pratique du veélo
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Graphique 27 : Freins a la pratique du vélo (Source : enquéte mobilité UniNE 2017, données pondé-
rées).

La distance, les conditions météorologiques et le transport d’objets lourds ou encombrants sont les principaux
freins a I'utilisation du vélo (graphique 27).

En revanche, la problématique de la sécurité est un obstacle significativement plus important pour les cyclistes
(16%) que pour les piétons (2%). La carte des risques (p.46) permet d’identifier les endroits dangereux des
parcours menant aux différents batiments de I'Université. Les personnes avec qui des entretiens ont été me-
nés ont pu localiser sur la carte les espaces qu’ils évaluaient comme étant a risque pour les cyclistes.

Les différences en termes de genre ne sont pas trés fortes. On n’observe un léger décalage concernant le
transport d’objets lourds et encombrants (femmes : 23% ; hommes : 15%), mais il est moins prononcé que
pour la marche a pied. L'enjeu du transport d’objets ou de sacs est aussi plus marqué chez la catégorie des
étudiants-es ou 22% estiment qu’il s’agit d’un frein a 'usage du vélo (les autres statuts se situent entre 9% et
11%).

« Si tu fais du sport et que tu as les cours c’est compliqué : tu as ton sac de sport, tu as
ton ordinateur a transporter... c’est vrai qu’a vélo c’est compliqué. Et puis ce serait trop
cher de le mettre dans le train. »

(Etudiante, Faculté des lettres et sciences humaines)

La sécurité, ou le risque d’accident, est un frein un peu plus important pour les femmes (femmes : 18% ;
hommes 14%). Ce critére est aussi identifi€ comme étant un frein important par les répondants-es PATB (27%)
par rapport aux autres (entre 16% et 19%). Finalement, les contraintes vestimentaires sont principalement
vécues comme un obstacle par les répondants-es PATB (19%, alors que les autres statuts se trouvent entre
12% et 13%).

De maniére générale, la modalité de réponse « Image de [mode de transport] négative » n’a été que margi-
nalement choisie par les répondants-es, mais trouve néanmoins un certain écho dans les entretiens appro-
fondis :

« Quelqu’un qui arrive en scooter a un cours d’ethno ; ca fait tche ! ... c’est ancré dans
les cultures de faculté. Alors que ceux qui prennent leur voiture en économie (nda : faculté),
ils pensent avoir la classe. Pour moi ce sont des clichés que I'on cultive des deux cotés :
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en ethno tu vas cultiver le discours : c’est bien d’aller a vélo et c’est mal d’aller en voiture
et c’est l'inverse en sciences économiques. »

(Etudiant, Faculté des lettres et sciences humaines)

Certain choix modaux, et les pratiques qui en découlent, sont également déterminés par des facteurs moins
tangibles que les conditions météorologiques ou moins rationnels comme les co(ts. Sile choix modal est avant
tout un choix individuel, il n’en demeure pas moins que tout un chacun évolue, et parfois s’identifie, a un certain
milieu social, par exemple un groupe de collegues ou une faculté. Au sein de ces milieux sociaux on retrouve
le partage de systémes de valeurs communes. Ces derniéres peuvent étre plus ou moins explicitées, par
exemple la valorisation d’'une sensibilité écologique, la valorisation de la réussite professionnelle, etc. Dans
ce contexte, I'arbitrage effectué quant a son choix modal se trouve déterminés, du moins partiellement, par le
fait de vouloir correspondre, ou pas, a la « culture » du groupe social dans lequel on évolue. Les facteurs
ayant trait a la réputation ou a I'image d’'un mode de transport prennent ici tout leur sens.

9.3. Le choix et I’expérience du vélo

Cette partie laisse une place importante aux témoignages des usagers-éres du vélo en s’intéressant a I'expé-
rience cycliste et en identifiant les éventuelles zones a risques sur la voie publique.

L'expérience d'utilisation du vélo sur les trajets domicile-

UniNE
Se sent en sécurité sur le trajet
Trouve suffisamment de pistes/bandes cyclables
Rencontre peu de zones et d'intersections. . I Y =7 7 TN
Rencontre trés peu d'obstacles (véhicules a I'arrét,.. I 7 T 73
Se sent respecté-e des autres usagers-éres de la.. IR NG Y7 7N
Voies réservées aux cyclistes et continues
Carrefours sont aménagés pour les cyclistes K2 18% 43% 31%
Commodités sur son lieu de travail (douche,.. FEZEEVET 21% 58%
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Graphique 28 : L'expérience d'utilisation du vélo sur les trajets domicile-Université (Source : enquéte
mobilité UniNE 2017, données pondérées).

De maniére générale, les pratiquants-tes du vélo affirment avoir une expérience positive des trajets les menant
a 'UniNE (graphique 28). Les cyclistes se disent généralement en sécurité, rencontrent peu d’intersections
dangereuses et peu d’obstacles au cours de leurs déplacements. Quelques nuances doivent toutefois étre
apportées a ce premier constat. Si la moitié des répondants-es estiment trouver suffisamment de pistes cy-
clables (Oui 21% ; Plutét oui 29%), I'autre moitié affirme le contraire selon des proportions quasi identiques
(Non 21% ; Plutét non 28%).

Les répondants-es pointent du doigt le manque de commaodités (douches, vestiaires, etc.) dans les batiments
de I'Université. Cet aspect est également récurrent dans les commentaires laissés par les répondants-es, qui
lient parfois cet enjeu a celui des horaires des cours :
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« Les horaires universitaires a trous sont particulierement pénibles... Améliorer les infras-
tructures (cafétéria chauffée, de quoi s'allonger, vestiaires, casiers) permettrait de réduire
un grand nombre de trajets! »

(Commentaire anonyme extrait du questionnaire)

Pour les personnes qui estiment que le trajet comporte des risques, les aspects problématiques concernent
particulierement le manque d’infrastructures routiéres adaptées, tels que des carrefours aménagés pour les
cyclistes ou des pistes cyclables continues sur 'ensemble du trajet. De maniére générale, ce sont les carre-
fours et les ronds-points qui sont les espaces les plus risqués pour les cyclistes. En plus des carrefours, les
personnes interrogées dans le cadre de cette enquéte ont été invitées a décrire ou a identifier sur une carte
les espaces percus comme étant a risque pour la pratique du vélo lors des trajets pour se rendre ou revenir
de I'Université.

o

¢/

9 Facultés et Services centraux de I'UniNE

Neuchatel : Identification des risques par les cyclistes

Carte 2 : Carte des zones a risques pour les cyclistes sur les trajets domicile-UniNE. Ces zones sont
identifiées et décrites par les personnes avec qui des entretiens ont été réalisés. La carte se trouve
également en format A4 en annexe (Fond de carte : OpenStreetMap).

1. La présélection pour passer de la rue de I'Ecluse a la rue Saint-Nicolas : I'intersection est dangereuse
lorsque I'on arrive de la rue de I'Ecluse (traverser la voie opposée pour se rendre a la rue de Saint-
Nicolas).

2. L’avenue de la gare, rue des Terreaux et rue de I'Hotel-de-Ville : trés peu d’'aménagements cyclistes
et pas de parcours alternatifs pour relier la gare au centre-ville. La présence de voies multiples sans
pistes réservées aux vélos rend la cohabitation difficile avec automobiles et les transports publics.
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La rue des Fahys : dangereuse dans les deux directions car la chaussée y est étroite. Pas de pistes
cyclables. Le passage a hauteur du sous-voie entre la rue de Gibraltar et la rue des Fahys est parti-
culierement risqué.

La rue Charles-Edouard-Guillaume et la partie Est de la rue A.L. Breguet : les sorties de parking peu-
vent étre dangereuses et ces zones a priorités de droite sont souvent congestionnées en fin de jour-
née.

La rue des Saars : dangereuse dans les deux directions car la chaussée y est étroite. Pas de pistes
cyclables.
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10. Conclusions et recommandations

Au terme de cette enquéte portant sur la mobilité quotidienne des étudiants-es et des collaborateurs-trices de
I'Université de Neuchatel, une série de résultats peuvent étre mis en évidence. Cette synthése est articulée
autour des trois axes structurant 'analyse : les équipements, les pratiques modales et les choix modaux. Elle
s’achéve par une série de recommandations sous la forme d’un tableau regroupant de maniére concise les
résultats saillants ainsi que des objectifs et des mesures pour renforcer un report modal vers la mobilité douce.

Equipements

Les abonnements aux transports publics sont trés répandus : prés des trois-quarts de la communauté univer-
sitaire possedent un abonnement CFF et un quart un abonnement Onde Verte des transports publics Neu-
chételois. La catégorie des PATB est la moins dotée en abonnements de transports publics.

La possession de voiture est de plus de 70% chez les professeurs-es et les membres du PATB et seulement
de 26% chez les étudiants-es. Au sein de cette derniére catégorie, 46% ne possédent pas non plus de vélo.
L’équipement en bicyclette est plus faible chez les femmes (48%) que chez les hommes (61%). Les bicyclettes
en libre-service de Neuchatelroule sont encore peu utilisées par la population universitaire.

Pratiques modales

De maniere générale, les pratiques modales de la population de I'Université sont exemplaires : les transports
publics, le rail ainsi que la marche a pied représentent les principaux transports des déplacements quotidiens.
En revanche, il s’agit d’'une population peu cycliste et les pratiques modales ne sont pas homogénes au sein
de la communauté enquétée. Le mode de déplacement varie de maniéere significative en fonction du genre,
de la présence d’enfants, du statut ou encore de la faculté dans laquelle travaillent ou étudient les des usagers-
eres. Contrairement & ce que soulignait une récente étude sur la « marchabilité » des villes romandes (actif-
trafiC 2017), c’est-a-dire le potentiel de mobilité piétonne, notre étude ne met pas en évidence d’importants
obstacles a la marche a pied pour les pendulaires qui se rendent a I'Université de Neuchatel.

En matiére de genre, les pratiques varient surtout pour le vélo et les transports publics. Les femmes se dépla-
cent presque deux fois moins a vélo que les hommes (respectivement 10% et 20% I'utilisent au moins 2 & 3
fois par semaine) et les femmes privilégient les transports collectifs.

S’agissant des statuts, I'utilisation des transports publics est plus courante au sein des étudiants-es et du
corps intermédiaire. Le vélo est le plus utilisé par les membres du corps professoral et la voiture par les colla-
borateurs-trices PATB. 70% des étudiants-es indiquent ne jamais rouler a vélo et seulement 13% se rendent
a I'Université au moins 2 a 3 fois par semaine a vélo.

L'utilisation de la voiture est principalement déterminée par la présence d’enfants au sein du ménage : les
personnes avec enfants circulent beaucoup plus en automobile que celles qui n’en ont pas.

Quelques différences de pratiques peuvent également étre observées d’une faculté a I'autre : les personnes
qui fréquentent les batiments du 1° Mars 26 et de la rue A.-L. Breguet (Facultés de droit et de sciences
économiques) utilisent tendanciellement plus la voiture que d’autres. La population la plus cycliste de I'Univer-
sité se trouve a I'Institut d’Ethnologie.

Les choix modaux

Le principal déterminant du choix modal est la distance & parcourir. Ce facteur domine la décision du mode
de transport quotidien pour 'ensemble des profils.

L’arbitrage des autres dimensions du choix modal se fait de maniére différenciée selon le statut. Les enjeux
financiers sont plus présents pour la population étudiante. Les collaborateurs-trices PATB souhaitent lier leurs
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déplacements professionnels a d’autres impératifs, familiaux notamment. Enfin, le corps intermédiaire et pro-
fessoral accordent une importance particulierement marquée aux valeurs écologiques.

En matiére d'image des transports, on constate que la voiture et le train sont associés a une notion de vitesse
alors que la marche a pied et les transports publics sont considérés comme étant des déplacements lents.

Les reports modaux vers des modes de transports « doux » tels que les transports publics sont essentielle-
ment entravés par les colts de ces transports, la durée des trajets et la fréquence de passage insuffisante.
Les freins a la pratique de la marche a pied et du vélo sont identiques entre eux et concernent d’abord la
distance a parcourir, ensuite les conditions météorologiques et enfin le transport d’objets lourds ou encom-
brants. Les usagers-éres du vélo soulignent également les enjeux liés a la sécurité sur la route.
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Recommandations

Sur la base des résultats précédemment décrits, un certain nombre de recommandations peuvent étre formu-
lées. L’objectif ici n’est pas de se substituer aux décideurs mais de mettre en évidence un catalogue de pro-
positions découlant de ce diagnostic de la mobilité quotidienne de la population universitaire. L’objectif général
des recommandations qui suivent consiste a encourager un report modal vers des modes de transports doux
tels que les transports publics ainsi que la pratique de la marche a pied et du vélo. Par ailleurs, les propositions
privilégient des mesures incitatives (par opposition a des mesures coercitives, telles que des suppressions de
place de parking voiture).

Le tableau suivant est structuré en quatre colonnes faisant figurer les principaux résultats identifiés dans I'en-
quéte (diagnostic), les objectifs en vue d’un report modal (objectif), les mesures recommandées (mesure) ainsi
que les acteurs ou les décideurs a qui s’adresseraient prioritairement ces mesures.
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Diagnostic

Peu de déten-
teurs-trices de vé-
los, surtout chez
les étudiants-es

Peu d'utilisateurs-
trices du vélo

Lenteur et trans-
ports d’objets sont
les obstacles a la
marche a pied

Transports publics
colteux et réputa-
tion de lenteur

Objectifs

Encourager la posses-
sion de cycles.

Encourager I'accueil
des cyclistes a 'UniNE

Diminuer le sentiment
d’insécurité sur la route

Encourager ['utilisation
des Vvélos Neucha-
telroule

Renforcer une certaine
« culture du vélo »

Permettre le dép6t de
matériel pour en limiter
son transport

Revaloriser I'image de
la pratique piétonne

Modifier la perception
que l'on peut avoir des
TP (= lent)

Transports colteux
(surtout pour les étu-
diants-es)

Correspondance d’ho-
raires

Favoriser la multimoda-
lité

Mesures

De nombreuses offres de vélos pour des
prix raisonnables existent (2ém main, foire
aux veélos, ateliers, etc), il s’agit surtout de
les rendre visible auprés du public étudiant.

Infrastructures au lieu de travail/étude :

Casiers a disposition des étudiants-es ; es-
paces pour se changer (vestiaire) ; espaces
pour se doucher.

Parkings a vélo couverts ; systemes de ver-
rovillage plus adaptés; agrandissement
des espaces pour les vélos.

Contiguité des pistes cyclables dans les
zones a risques (cf carte)

Rendre loffre et les avantages plus vi-
sibles : site web, événements, etc.

Systéeme de location compatible avec la
carte UniNE Capucine.

Renforcer la visibilité de la page internet de
I'UniNE développement durable et mobilité ;
organisation d’événements (ex.: journée
vélo, etc.) ; poursuivre la promotion d'initia-
tives telles que Bike to Work, etc.

Casiers a disposition a I'Université.

Les visuels (photos, vidéos, etc.) utilisés
dans les supports promotionnels de 'UniNE
et de la Ville de NE pourraient valoriser la
qualité et la beauté des parcours menant a
'UniNE (bord du lac, parcs, architecture,
terrasses, etc.)

Travail d’'image/communication/marketing
axé autour de la notion de rapidité et de vi-
tesse.

Etendre I'age des abonnements Onde Verte
Aboado a 25 ans.

Soutiens / subventions a
d’abonnements, y compris CFF.

I’acquisition

S’assurer de la comptabilité des horaires
universitaires avec celle des TP (CFF en
particulier).

Réduire les colts des transports de vélos
dans les TP.

Acteur(s) / déci-
deur(s) concerné(s)

UniNE. : bureau presse
et promotion

Etudiants-es : Associa-
tion Alternative Etu-
diante Durable, Atelier
vélo étudiant

UniNE

Ville de NE / Canton

Ville de NE / UniNE

UnIiNE / bureau presse
et promotion / webmas-
ter institutionnel

UniNE

Ville de Neuchatel

TransN / Ville de Neu-
chatel

Ville de
TransN

Neuchatel /

UnIiNE — Facultés/Insti-
tuts concernés

TransN
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Annexe | : questionnaire

Le questionnaire ayant été administré de maniére électronique, la version en pdf qui peut étre obtenue a
'adresse internet ci-dessous ne refléte ni la mise en page, ni la navigation des formulaires remplis par les
répondants-es (filtrage des questions, prise en main, etc.). Il se peut que des modifications aient été ultérieu-
rement apportées a la version en ligne du questionnaire.

= https://www.unine.ch/geographie/home/recherche/mandat-mobilite-unine.html

Annexe Il : apercu du questionnaire

Apercu du questionnaire tel qu’il a été regu par les répondants-es.
100%

De combien de voitures disposez-vous personnellement ?

| seese 100% -t

-
——— =

De combien de voitures disposez-vous
personnellement ?

Aucune voiture
i
3 ou plus

2

1 T 5 3 0u plus

< »
<< >>
<< >>

Produit par Qualtrics

Annexe lll : carte des risques

Carte des zones a risques pour les cyclistes sur les trajets domicile-UniNE en format A4.
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