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AVERTISSEMENT

Cette recherche est le produit d’'un séminaire Wohiction a la recherche effectué durant
I'année académique 2007-2008 par une trentainadiait-e-s regroupé-e-s en 7 équipes.

Le nombre important de participant-e-s conduit sgagement a des styles rédactionnels
différents perceptibles au cours des différentgities, de méme qu’a une construction des
tableaux statistiques parfois hétérogene.

Ceci n'enléve rien au sérieux ni a la qualité difiggue des résultats pour lesquels les
responsables du séminaire se portent garant-e-s.



1. Introduction

Depuis quelques années, la revitalisation ou Imédagement du centre-ville de La Chaux-
de-Fonds est une question récurrente dans lesqugations des autorités. Celles-ci ont placé
I'attractivité du centre-ville parmi leurs prior#éen matiere d’urbanisme, en tant que
contribution a I'image de la ville et a sa qualie vie. Dans la concurrence actuelle que se
livrent les centres urbains, il est primordial dmipoir offrir des conditions intéressantes en

terme de qualité de vie et d’attractivité afin driyoir attirer de nouveaux habitants et/ou de
fixer les personnes qui travaillent a La Chaux-deds mais qui n’'y résident pas. Pour cela,
il est nécessaire d’entreprendre ou de penser deeaax aménagements pour dynamiser la
cité, améliorer son attractivité, soutenir le comreale détail et donner une image vivante et
contemporaine de la ville, de sorte a donner edeievenir visiter, habiter ou rester a La

Chaux-de-Fonds.

A titre d’exemple, le troncon de I'avenue LéopoldHRrt situé entre la place de la Gare et la
place de I'HGtel-de-Ville fait I'objet de réflexianprioritaires, vu sa situation stratégique et
son identification comme véritable centre-ville fmpopulation. Or I'avenue Léopold-Robert

(Le Pod) sert de nerf central au trafic urbain0@0'voitures circulent quotidiennement sur
cet axe. C’est un chiffre tres élevé en comparags@t d'autres villes suisses a population de
méme taille. Des études ont relevé que pour ladgranajorité des véhicules circulant sur

cette avenue, il s’agissait d’'un trafic intra-urbgv0%). Bref Le Pod, considéré comme le
cceur de la cité, est surchargé par le trafic esgmt@rait ainsi une mauvaise image de La
Chaux-de Fonds.

Compte tenu de l'importance pratique et symbolique cet axe de trafic joue pour les
habitants de la ville, lors de I'élaboration durPtirecteur de la mobilité urbaine, les autorités
chaux-de-fonnieres ont organisé, des 2001, desn®iviques de maniéere a leur donner la
possibilité d’exprimer leurs aspirations en matidi@ménagements urbains et de qualité de
vie en ville. Les forums concluaient entre autre ¢picentre-ville manquait d’attractivité et
d’espaces conviviaux, a lI'image d’'une zone piétopae exemple, ou les badauds peuvent
flaner, déambuler librement ou encore trouver udr@h pour s’asseoir et discuter. Les
conclusions de ces forums ont servi de base adkctién du Plan directeur de la mobilité
urbaine et ont été intégrées de facon a pouvaridtlues dans la conception et la réalisation
de projets d'aménagements urbains. Partant denlapncours d’urbanisme a été lancé pour
'aménagement d’une zone de rencontre le long aefiue Léopold-Robert (sur le trongon
compris entre la Grande-Fontaine et le Théatre)utina siégé et a retenu un projet lauréat.

Le projet retenu par le jury prévoyait un certaomire de mesures d’aménagement visant a
créer un centre-ville convivial : réduction desesde circulation, limitation de la vitesse a 20
km/h., augmentation de la largeur des trottoirgeasibilité aux commerces du centre-ville
garantie en voiture individuelle, installation deolmilier urbain attrayant. Ce projet était
devisé a quelques CHF 5'480'000. Soumis au Cogéedral (organe législatif), il recoit son
aval par 24 voix contre 9. Bien gqu’accepté partl€tinseil — qui regroupe I'ensemble des
représentants des citoyens- et étant une émanditiecte du Plan directeur de la mobilité
urbaine, le projet de réaménagement est combattréfidendum et la décision finale vient



des Chaux-de-Fonniéreux-mémes qui rejettent massivement le projet ars 8004 (80%
de non) !

Plus récemment, les services communaux ont imagingrojet de cheminement piétonnier
sur la rue du College-Industriel, itinéraire prdglé entre centre-ville, la Bibliothéque et les
quartiers nord ; I'exposition en plein air d’affeh organisée dans le cadre des quatre saisons
Art nouveau a permis précédemment de soustraira éairtulation la rue du Collége-
Industriel. A lissue de I'exposition, plutdét ques da rendre a la circulation, le service
d’urbanisme et de I'environnement (SUE) a entertdiéeolté les avis (divers) de riverains,
utilisateurs, etc. de la rue du College-Industeela décidé d'y créer un cheminement
piétonnier. Le projet de réaménagement de la ru€allége-Industriel constitue un moyen
d’intervention fort au centre-ville et marque l@mtion du Conseil communal de rendre
attractive l'accessibilité du centre tant pour gomobilistes que pour les personnes se
déplacant a pied (en nombre non négligeable conenrévéle I'enquéte conduite ici), en
créant les conditions cadres nécessaires a taggwatiques dans I'esprit du Plan directeur
de la mobilité urbaine. Ce projet a été soumis ans€il général en mars 2007 et accepté par
ce dernier. Toutefois des menaces de référendunétéritrandies. Le Conseil communal a
souhaité éviter un blocage politique sur la questie I'aménagement des espaces publics et
un nouveau report des autres projets en prépartiampréféré retirer le projet.

Malgreé le vote positif du Conseil général, le Cansemmunal est ainsi arrivé a la conclusion
gu'il convenait de commencer par un autre projatrsLdes concertations avec les
représentants des divers partis, le réaménageneetd gdlace et de la rue du Marché est
apparu comme davantage capable de recueillir lBesodes différents groupes et de donner
lieu a un consensus. En mai 2007, le Conseil géaécapte la demande de crédit qui lui est
soumise pour le réaménagement de la rue et dealz plu Marché. Compte tenu des
discussions préalables et du « gentlemen agreesnwniclu entre le Conseil communal et les
groupes du Conseil général, les risques de blocamdscette fois-ci relativement réduits. Ce
projet a déja démarré en automne 2007.

C'est dans ce contexte que le service de l'urbamisia La Chaux-de-Fonds a contacté
I'Institut de sociologie de l'université de Neucbigpour qu’il explore, dans le cadre de son
séminaire d’introduction a la recherche, d’'une pest circonstances du refus, en 2004, du
projet de zone de rencontre et, d’autre part, $pgrations des Chaux-de-Fonniers en matiere
d’aménagement et de gestion de I'espace publics Dahjectif d’amener des éléments de
réponse et de contribuer a la compréhension denglexité du phénomene, les étudiant-e-s
dudit séminaire ont mené une recherche autour deegaxes de réflexion : 'aménagement
urbain en tant que processus multi-acteurs, leBgpes de mobilité des habitants de La
Chaux-de-Fonds, les stratégies d'information et a®mmunication sur les projets
d’aménagement urbain et les mécanismes de I'aptiftique y comprises les modalités de
prise de décision. Ce rapport synthétise les gramot résultats de cette recherche, articulés
autour de ces quatre axes.

! Dans ce travail, par souci d'alléger le texteppallation « Chaux-de-Fonnier » comprend aussi ésn
femmes que les hommes.



2. Construction de la problématique de recherche

Cette breve introduction montre que les autoritdsseservices communaux sont confrontés,
dans I'exercice quotidien de leur activité, a dppasitions ou des blocages (ou des menaces
de blocages) qui viennent contrarier les plans ing&sget les projets congus et acceptés par le
législatif ! Ceci méme quand les aspirations deaukde-Fonniers ont été prises en compte
en amont, dans la phase d’élaboration du plan tdweale la mobilité. Ce constat mene a
poser la question suivant®uel modele de gouvernance est le plus adapté poronduire

un projet d'aménagement du centre-ville de La Chawde-Fonds, en accord avec les
attentes de toute la population, permettant ainsi @ mieux prendre en compte ses
aspirations et résorber les conflits issus d'intété divergents?

Des lors, plusieurs questionnements sont a I'ceigla cette recherche : Comment apprécier
au plus juste les réels désirs des uns et dessarrenatiere d’aménagements urbains ? Pour
quelles raisons ou quels facteurs primordiaux ileyens de La Chaux-de-Fonds acceptent ou
refusent les nouveaux projets d'aménagement ufb@dels sont les criteres déterminants
gu’il convient de retenir pour dynamiser un cenirbain ? Quels sont les besoins et les
pratigues des Chaux-de-Fonniers en matiere de dwikansport ? Comment s’articulent
dans ces processus les aspirations des citoyemss eintéréts des groupes particuliers
(commercants, lobby automobiliste, partis politisjuetc.) ? Comment aboutir a la réalisation
de tels projets si tant d’intéréts divergents stempnt et de groupes de pression s’opposent ?

Dans le dessein de donner des éléments de réporessinterrogations et afin d'apprécier la
complexité du probleme, nous nous référerons areéiftes approches théoriques. En premier
lieu, nous exposerons quelques concepts-clés deod#logie. Ainsi, les notions de
représentations sociales, de besoins et d’aspigfiourniront des grilles de lecture et des
systémes d'interprétations de la réalité pertin@oisr comprendre les enjeux qui se trament
dans des projets de réaménagement de I'espacenuibasuite, nous reviendrons sur le
paradigme du développement urbain durable pouréhppder la problématique de la
mobilité et celle de la gouvernance, éléments qusrsemblent étre I'objet de lutte et, de fait,
des freins a la production et a la transformatiompaysage urbain.

2.1. Etat des lieux : cadre théorique et conceptdées
2.1.1. Des besoins et des aspirations dissonants

Le concept de représentation sociale apparaitaginee un concept-clé pour comprendre
comment les habitants de La Chaux-de-Fonds seiguosnt par rapport aux aménagements
urbains proposés par les autorités locales. L'uskgee concept, théorisé a l'origine par la
psychologie sociale, s’est ensuite fortement répasa sein des différentes branches des
sciences humaines et sociales comme la sociolégyi¢hropologie ou la géographie. Dans le
cadre de notre recherche, la pertinence de l'atiba du concept de représentations sociales
réside dans le fait qu'il permet d’approcher la ptewrité des mécanismes de construction
sociale de 'aménagement des espaces urbainsmetiltdude de logiques d’action qui en
découlent. En tant que grilles de lecture et sysgeminterprétation de la réalité, les
représentations sociales constituent la clé expleale I'écart qui se glisse entre le monde
réel et les multiples images que s’en construiksnindividus (Jodelet, 1991). Le recours a ce
concept permet de démontrer et d’expliquer lesanags interindividuelles et intergroupes
des facons de concevoir la réalité. Découlant dpeesentations sociales, il apparait que les
notions de besoins et d’aspirations nous permetgalement de rendre compte des raisons
pour lesquelles les Chaux-de-Fonniers se montreateord ou réfractaires a certains projets.
Suivant Chombart de Lauwe (1971), aux conceptsedeibs biologiques, physiologiques et
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matériels des individus vient s’ajouter le besoin“de pas étre déconsidére”. Ensuite, par
souci de distinguer les besoins des aspiratiomssigte sur la dimension sociale, collective et
participative de I'aspiration :Sa réalisatior{de I'aspiration]peut s’effectuer méthodiquement
dans un projet permettant a I'individu de partidigela vie sociale par une action ordonnée.
Il ne peut le faire qu’en relation avec d’autresnmmes. Ses aspirations convergent avec
celles de ses voisins ou en divergent. Les conneegeet les conflits d’aspirations sont des
phénomeéenes sociaux liés aussi bien a la conjoncgérenomique ou a ['évolution
démographique qu’a des traits culturels, a des loges, a des croyances et des mythes
(Chombart de Lauwe, 1971 : 19).

De fait, dans la mesure ou un projet urbain viseadifier 'espace public, il n'est pas rare
gu’il soit en contradiction avec les aspirationslal@opulation. Or, cette derniére n’étant pas
homogeéne, les besoins et les aspirations peuveet vBun groupe social a I'autre. Selon De
Sablet (1988), architecte et urbaniste, il estetfmis possible de tenir compte de toutes les
préoccupations :une population donnée se compose de divers grodmasil est possible
d’approcher les aspirations (...). De tels groupesitsdes entités fluctuantes qui se
superposent et dont les spécificités doivent toétes prises en compgt¢De Sablet, 1988 :
43-44). 1l faut donc souligner le fait qu’il existies besoins propres a certains groupes, ceux-
ci étant, entre autres, les lobbies automobilidéssautorités, les partis politiques et les divers
groupes qui constituent une population. Ces desmeuvent également étre segmentés et
classifiés. De Sablet (1988) distingue ainsi le®lestents, les personnes agées, les
handicapés, les jeunes enfants, les immigrésetemes et les réfractaires a I'espace collectif.

2.1.2. Une prise en compte de la dissonance cogaiti

Nous savons que les intéréts de chacun sont soudeetrgents, ce qui implique
inévitablement des tensions. Outre ces dissonasrtes les groupes, il convient de relever
celles que l'individu porte en lui. On sait deplosgtemps que la pensée de I'individu est
traversée par de multiples éléments contradictofette dissonance cognitive est souvent le
résultat d’'un désaccord entre les attitudes etdegportements de I'individu, comme c’est le
cas pour I'automobiliste soucieux de I'environnemeh favorable a la création d’espaces
verts dans le centre-ville ou de zone piétonneldiisquitte son véhicule ! Afin de cohabiter
avec ces tensions, voire contradictions, il va reeth place des stratégies de rationalisation
en réduisant la dissonance tout en conservant giésdes et ses comportements. Le
conducteur va ainsi essayer de minimiser l'impartardes éléments dissonants en se
persuadant, par exemple, qu’il y a bien assez daspverts en dehors de la ville pour qu’on
le laisse conduire en paix. Il ajoutera ensuite ééments consonants pour diminuer cette
dissonance génante. Ainsi dans le cas de l'autdistgbface a un projet d’aménagement
urbain qui déplacerait le flux de circulation duntre-ville vers la périphérie, il se persuadera
que cette solution n'est pas idoine, car sa voitaomsommerait plus d’essence, le
déplacement de la circulation lui rendant le trpjes long.

Bref outre les aspirations divergentes entre lds/idus ou groupe d’individus, force est de
reconnaitre et donc de prendre en compte les @diesen qui se manifestent a I'’échelle intra-
individuelle. Dans tous les cas cependant, chaagunaente sa prise de position et
rationnalise ses choix, ce qui rend d’autant plungexe la production d’'un projet collectif.
Avant de revenir sur ce point et particuliéeremantle principe de gouvernance, nous allons
brievement présenter quelques aspects théoriquesuldét de la mobilité dans une
perspective de développement urbain durable.

2.1.3. Le développement urbain durable

Le développement durables’inscrit dans la nécessité de répondre aux besmstuels des
individus sans pour autant compromettre la posliles générations prochaines de répondre



aux leurs. Il y a dans cette théorie deux concppteipaux : les besoins des individus et
I'idée de limitation des usages.

A partir de cela il faut envisager une double appeobasée sur I'espace et le temps. Chacun,
gue ce soit maintenant ou dans le futur, a le mérog humain aux ressources de notre
planete. Mais en profitant du droit d’utilisatioe des ressources nous avons le devoir d’en
assurer le contrdle et la continuité pour les gatias futures.

Le développement durable est un concept polymorghiepermet d’interroger I'interaction
de ses trois piliers de base (économique, écolegijusocial). Il préne la protection de
I'environnement tout en soutenant une efficaciEnémique et une équité sociale.

Ecologique

Wi L'f.rhh‘[\ Viable d
urable ____,.--"'J \
Social (;unfm.'-.'e) Econ omigque J

J
_:—'—'_'_'_’/

La notion de développement durable fournit une etiewclé de lecture du territoire et de ses
transformations, permettant d’articuler plusieuxgaux d’analyse.

2.1.4. La mobilité sous I'angle de la durabilité

Le développement périurbain est essentiellementitinzhr 'usage de I'automobile, qui est
I'instrument privilégié d’accés au travail, auxuie d’enseignement, de consommation, de
loisirs. Le theme de la mobilité dans les villes @s coeur des débats sur le développement
urbain durable, différentes mesures étant aujourdrhaginées afin de diminuer les effets du
transport motorisé en ville sur I'environnementsein impact sur la qualité de vie des
habitants (pollution sonore et atmosphérique, engitages, insécurité, difficultés de
stationnement, etc.). La « ville compacte », lacbitité douce », le « report modal » sont
guelques-unes des notions clé autour desquellesrstruisent aujourd’hui les politiques de
la ville. En matiere de politiques de transport, aoserve depuis quelques années un gain
d’intérét pour des mesures en faveur de la molilitéce. La marche et la pratique du vélo
sont revalorisées, étant associées a une meilkamté et qualité de vie. Le trafic motorisé est
dissuadé dans les centres-villes par 'aménagederbnes 30km/h, de zones de rencontre,
des zones pour piétons et des places de parcs tpaydbes notions telles que la
« marchabilité » permettent de s'intéresser aux pmtements des piétons et a la
fonctionnalité des espaces piétons dans I'aménagenmbairf. Le concept demodalité
renvoie aux différents moyens a disposition poumattre un déplacement, on peut les
diviser en deux catégories : individuels vs coifscLes transports individuels se composent
de la marche, du vélo, des deux-roues motorisée €auto. lls se distinguent tous par leur

2 On tente dés lors de mesurer les performance®sisate piéton. Il est évident que la marche estritére
difficilement quantifiable, complexe a mesurer pasences de standards et qu’elle ne représentepasyen

de déplacement rapide et par conséquent perfordans une société ou la vitesse des systémes de
communication est devenue une référence majeuterere d’efficience. L'objectif d’'une telle mesurstale
permettre de (re)considérer la marche comme un mdgedéplacement rendant possible une politique séé
développement durable et devenant un enjeu fav®ealad santé publique.
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tres grande flexibilité. Les transports collec{dsitobus, trolleybus, trams, métros, trains, etc.)
se divisent encore en deux ensembles : les trassporcommun en site banal, qui partagent
la voirie avec les autres moyens de locomotiomreek en site propre, qui ont 'avantage de
rouler dans des couloirs indépendants du resta dieculation limitant ainsi les problemes de

retard (Mérenne, 2003). Le conceptntirmodalité désigne la possibilité de changer de
moyens de transport lors du déplacement, par exesglrendre a pied a un arrét de bus.
Dans cette veine, les parkings de dissuasion (enitees) permettent aux utilisateurs de
voiture individuelle de se parquer en périphéridiret le trajet en transport en commun, et

ainsi décongestionner le centre-ville.

Le report modalest défini comme la possibilité de changer de made transport d’'une
maniére multimodale ou intermodale. Cette alteraamus-entend une offre existante, et met
en exergue un “ choix ” qui est opéré par la pemsa@n amont du déplacement.

Le choix modal dépend principalement de deux véesabla donnée socio-économique, qui
comprend I'age, le revenu, les pratiques résiddedieetc. ; et le systeme de transport,
englobant le temps de parcours, le temps perduldarigansports collectifs, les difficultés de
stationnement a la destination du déplacementistartte du déplacement et les ruptures de
charge. Selon certains auteurs, le colt du dépkwmeme serait pas la seule variable
explicative dans le choix du transport (Tzieropsul@979). Vincent Kaufmann (2000) a
remarqué que les stratégies des municipalitésnétéoetement influencées par le postulat
d’une rationalité de l'usager en fonction de la imisation des temps de déplacement et du
prix. Or, 'auteur démontre que ces deux dimensimnsont pas forcement les seules a jouer
un réle dans la logique sous-jacente dominantepdesques modales et qu’il y a d’autres
dimensions qui expliqguent pourquoi le report detkemnobile aux transports publics n’est pas
significatif. Une des dimensions les plus imporeanpour lui est le fait que les pratiques
modales sont fortement ancrées socialement darmeddss de vies. Les habitudes modales
agissent sur les pratiques modales quotidiennesexample, lorsque aucune contrainte ne
pése sur l'utilisation de I'automobile, nombreumtdes usagers qui n'emploient pas du tout et
n'‘envisagent méme pas d'utiliser les transportsoemmun. En fait une personne qui utilise
exclusivement I'automobile ne peut pas réaliserggogramme d'activité avec les transports
publics sans modifier certains traits de son madei€el. De la sorte, 'encouragement d’autres
modalités de transport ne conduit cependant padicikement a un changement de
comportements de mobilité.

Comme Malika Wyss le montrepasser d’'un paradigme de I'aménagement du teretoir
centré sur la place primordiale faite au trafic ragsé individuel a une autre qui tente de
rééquilibrer le partage de I'espace public et devtarie en faveur de la mobilité douce est un
processus complexe. Car il s’agit de produire uratiom efficace, matériellement par
I'affectation des rues et des places, et symbofigrd, en réhabilitant une culture des
déplacements non motoris€sVyss, a paraitre).

2.1.5. La gouvernance

La gestion des problemes urbains actuels — la feaggtion urbaine, I'étalement spatial,
l'intensification des besoins de mobilité et l'augmmation des nuisances en deécoulant
(pollution, bruits, etc.) — suppose une rechercle politigues intégrées, réunissant de
nombreux acteurs. Ces politigues doivent pouvoiponélre aux problemes sociaux,
économiques, politiques et environnementaux déssvil’aujourd’hui, dans une permanente
recherche d’équilibre entre ces différentes dinensi

L’essor des démarches participatives bettom-up en urbanisme rend les processus de
décision en terme d’aménagement de I'espace uibdiassociables d’'une interaction entre
citoyens et représentants politiques. Ces derrdeigent étre capables de négocier un
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consensus et d’intégrer les intéréts parfois deetgdans I'élaboration d’'un projet proposant
une modification du tissu urbain. Par conséquemg, grojet échoue, cet échec sera interprété
comme l'incapacité du gouvernement responsableatzeren ceuvre la démarche nécessaire.

Le potentiel conflictuel - inhérent a tout projebain - qu’il convient de réduire est d’autant
plus grand que les interventions se font de plusleésm dans une logique de revitalisation et de
requalification d'infrastructures déja existant88derstrom, 2000). Contrairement aux années
du boom économique de I'aprés-guerre quand lessvétaient en expansion et grignotaient
du territoire, le développement des villes s’oreatijourd’hui également vers les zones les
plus proches du centre. Faire table rase et ighesarsages existants de ces espaces est alors
d’autant plus difficile que les acteurs concerrarg smpliqués dans les prises de décisions.

La complexité des problemes, des configurationsatescet des mécanismes de régulation se
manifestant dans la gestion de 'aménagement uibgnse alors d’interroger le nécessaire

agencement entre ces différents facteurs et dgugliles situations de blocage ou de conflit

qui en émergent.

Envisagé sous cet angle, le développement urbaabtiurenvoie nécessairement a I'idée de
gouvernance parce que le jeu des valeurs et dégtilstdes acteurs de la ville est conflictuel,
mais aussi parce que les contenus de l'utilité emie sont multiples et que les choix
possibles sont manifestement complexes et incertaires décisions relatives au
développement urbain dépassent donc la raison tgoandes colleges d’experts. Elle est
d’essence politigigCunha, 2002 :3).

La notion de gouvernance, définie comme protessus de coordination d'acteurs politiques
divers, de groupes sociaux, d'institutions qui pisdnt des compromis, des consensus
politiques et sociaux, discutés et définis collemtient, qui doivent permettre de définir des
objectifs spécifiques et d'élaborer des stratégiesr les atteindre dans des environnements
fragmentés et incertagi (Roggero (dir.), 2005 : 52), s'attache a déevedomles réponses liees
a de nouvelles pratiques démocratiques attentil@s@mplexité des configurations d’acteurs
et aux interdépendances sectorielles. Elle rapdelelimites des outils traditionnels de
gestion, incapables de prendre en compte et de Igé&templexité des liens existant entre les
réalités physiques, les processus économiquess etxigences sociales impliqués dans les
processus d'aménagement urbain. Il est des lorspiedsable de trouver de nouveaux modes
d’intervention de I'action publique et des procédude décisions aptes a prendre en compte
I'ensemble des enjeux et des visions des partesaptes.

Nadia Arab (2001), dans son article « La coproduncties opérations urbaines : coopération
et conception » met en évidence la nécessité deenat place des procédures ouvrant a la
coopération (entre administration, communes, ciieyacteurs prives) et créer ainsi de l'unité
dans des systemes d’action tres atomisés. Larnégitide I'action urbaine n’appartient plus
aux seules autorités locales, on assiste a une riuobilisation des acteurs privés ; en méme
temps, I'association des habitants est une comditigparable de leur adhésion au projet. La
gouvernance se traduit ainsi, selon l'auteur, pearéalité d’'une action publique de plus en
plus étroitement dépendante de la mobilisation t#acs privés comme du consentement des
usagers, voire des citoyé€n#@rab, 2001)

La gouvernance apparait de la sorte commeinstrument de coordinatiorentre des
partenaires hétérogenes. Le projet urbain devientill clé de l'intervention publique :
premierement, il constitueune méthodologie permettant d’organiser la démaerat
participative et deuxiemement, ce projet deviemt instrument de partenariat entre acteurs
privés et publics dans un contexte de compétitiatétoriale. C'est ce second point en
particulier qui retiendra notre attention, précisétl’aspect de compétitivité territoriale entre
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pouvoirs publics et citoyens, traduit par un évehimanque de compréhension entre ces deux
types d’acteurs.

2.1.6. Le syndrome NIMBY

Le développement d'un projet urbain étant faittefielations opposant sur la scene urbaine
une foule d'acteurs, celui-ci va forcément avoe urfluence sur les riverains concernés voire
méme sur un majeure partie de la population dauil garder a I'esprit que tout changement
dans une zone peut avoir des répercussions supamie ou la globalité de la ville, par
exemple par le déplacement d'axes routiers.

En liant le concept de gouvernance avec celui cureyne NIMBY, on comprend encore
mieux l'importance de la gouvernance dans l'éldlmored'un projet. NIMBY signifie en
anglais «ot in my back-yarch (que I'on peut grosso modo traduire parpas dans mon
jardin, mais implicitement d’accord pour que cela passe ou se fasse dans celui du
voisin»). Dans son sens large le concept NIMBY sert@i@gla réaction d’'opposition des
riverains face a des projets d'implantations df@emients créant des nuisances dans leur
environnement proche. Il faut noter que ces réastsmnt généralement ponctuelles et locales
et gu’elles sont le fait des riverains réunis esoamtion ou groupe de défense. Bien qu'il
s’agisse d’'une opposition systématique par cralegenuisances ou modifications du cadre de
vie que serait susceptible de contenir un projetancherait au quartier ou a I'environnement
proche des riverains, ces discours d’oppositionseelimitent cependant pas a un rejet
systématique ou par principe du projet. Certaigsadalirs restent ouverts aux solutions ou aux
alternatives proposées, l'utilité du projet n’étgpes remise en cause. On peut voir par
exemple des associations se mobiliser pour propEes-mémes des alternatives ou encore
voir apparaitre des discours cherchant a compreladjastification de I'implantation du
projet chez eux, ce qu’on peut résumer avec lasphedourquoi chez moi ? ».

Dans un contexte dans lequel les besoins individsedifférencient et les groupes sociaux se
divisent et se fractionnent, la ville n’est plusquee comme tin systeme fermémais comme

un systeme dynamique réunissant des acteurs dlvétaboration des projets urbains exige
dés lors le passage d'un modéle hiérarchique, linéaiee “un modeéle négocié, flexible
(Ruegg et Monteventi, 2002-03 : 2 ; 5), requérarg aptitude a I'adaptation. Laonflit fait
inéluctablement partie des questions d’aménagermdenterritoire, I'opposition étant une
réaction inévitable face a des projets urbainsemgendrent des transformations visibles du
milieu de vie des individus.

Le fait que bien qu’il y ait conflit, le rejet n®is pas systématique et que les associations ne
soient pas totalement réfractaires au dialogue raanie les effets de NIMBY peuvent étre
evités. Pour cela il faut que des mesurepatécipation et deconcertationavec la population
soient prises par les promoteurs du projet.

Tout comme le conflit, le concept degociationdoit étre pris en compte, en matiere de
projets urbains. Ruegg et Monteventi (2002-2003jdénissent en prenant en compte trois
dimensions : c’est « un processus de communicatienun systéme de décision » et « un
processus social » a la fois. Dans cette opticueélgociation dépasse l'idée du « face a
face » ou les personnes concernées visent I'entéateord. Elle implique une connaissance
des intéréts et des buts recherchés par les agigtgants. Selon ces auteurs, la négociation
renvoie a une communication basée sur les échages parties. En outre, ils précisent
gu'une de ses caractéristiques importantes estlepigarties possedent « un pouvoir de
décision ». En tant que « systeme de décisionngdaciation comporte du conflit mais aussi
de la coopération. Elle sert d’outil pour dépadssrdésaccords issus de la confrontation des
avis divergents des acteurs qui visent des butgreifts. Dans le processus social de
négociation se mettent également en place desorgdagntres les acteurs qui ajustent leur
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attentes et leurs intérétayant pour finalité la définition de solutions apta&bles pour toutes
les parties en présentfRuegg et Monteventi, 2002-03 : 9).

En effet, un facteur important qui génere dangptiesles gens un sentiment d'opposition
voire de rejet, est la représentation des nuisanceges risques liés a l'implantation de
nouveaux équipements. Pierre Lascoumes (1994) dams livre, L'é@co-pouvoir
environnement et politiqualira par exemple :On peut aussi considérer la multiplication
actuelle de ce type de groupement, rejetant l'lfegtan d'établissement percus comme
dangereux, comme une conséquence de la carenctudlabides autorités publiques en
matiere d'information sur les risquegLascoumes, 1994). Bien que cette affirmationt soi
peut-étre excessive par la généralisation qu'aitedn voit cependant par la l'importance que
revét I'action d'information des autorités. La genmance dans le sens ou nous l'avons définie
permet donc, par ses mécanismes d'informationpdsudtation, de participation, au moment
de la planification du projet, d'atténuer les effégti syndrome NIMBY.

Cependant, l'efficacité des processus participaifs-mémes est questionnable car elle se
focalise principalement sur l'aspect démocratiqes @rocessus de décisions, laissant au
second plan le contenu de ces processus et leitudEpta résoudre les problémes posés
(Salles, 2004). Ainsi, Jacques Theys (2003) metluemiére les limites des procédures
participatives issues d'une cenception managériale des systemes politiguesn
interrogeant le rapport qui s’établit entre geuvernance>, «gouvernabilité» et

« gouvernementalite. Alors que la gouvernance se rapporte aux oetilsux processus de
I'action collectifs, la gouvernabilité interroge lermanente adaptation de ces outils et
processus en fonction de la spécificité des sdnatiEn raison du contenu normatif de ces
deux premiéres notions Bonne gouvernance, «gouvernabilité forte ou faible), cet auteur
propose de prendre en compte les raisons politiquekeur donnent du sens. Le concept de
gouvernementalité sert alors a faire le lien emdre outils, les objectifs et les formes de
rationalité de I'action publique et, donc, a terd@xpliquer I'efficacité de ces outils dans la
résolution des problemes (Theys, 2003).

2.1.7. Le tournant communicationnel en planificato

Dans l'introduction de I'ouvrage collectifusage du projetOla Soderstrom (2000) démontre
« la transformation des processus de conceptidntacturale et urbanistique. » (Séderstrom,
2000, 5) Celle-ci va, quant a lui, de paire aveaegain d'importance de la question des
usages de I'espace (Soderstrom, 2000, 5) et, par conséquent, dot pigi vue des usagers.
Les causes de cette transformation sont identifiées la complexification des projets qui
«rend [...] en effet nécessaire la recherche de cossera travers des structures et des
méthodes de négociation (Godier et Tapie, 199{30dderstrom, 2000, 5) et le fait que ces
projets s’inscrivent de plus en plus souvent dadesinterstices de I'espace urbain [...] Dés
lors, il s’agit de tenir compte d'un « déja la »g grendre en considération non seulement un
tissu bati existant mais aussi des usages existeEntespace urbain> (Séderstrom, 2000, 5)

Ces usages existants ainsi que la nature divergestatéréts des acteurs dans la production
du territoire font que, en urbanisme, tout projgt @orteur d’'un risque d’échec (Séderstrom,
2000, Ruegg 2004/05). Que ce soit le rejet du ptoje de sa conception, I'arrét des travaux
en cours de réalisation ou le refus des usagesajet réalisé, I'échec est toujours lié a des
investissements financiers supplémentaires ou perdo méme temps, il représente une
défaite des responsables politiques et une perterédhbilité pour ces derniers. La prise en
compte de l'avis des usagers constitue dans ce «wensnstrument de rationalisation du
processus en ceci qu’elle peut augmenter la prdiv@ld’'une réalisation du projet dans un
laps de temps raisonnabde(Soderstrom, 2000, 5).
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Cette acception est en effet issue d& <ritique, dans les années 1970, du caractere
globalement technocratique de la planification(Soderstrém, 2000, 6). Suite a celle-ci,
« plusieurs auteurs influents ont exploré les diffiéseaspects d’une démarche reposant sur le
dialogue et la construction d’accords entre lesfé@ints acteurs impliqués (S6derstrom,
2000, 6). Lesavoir ordinaire(Lindblom et Cohen, 1979) devient alors aussiipent que le
savoir des professionnels de la planification et constitdésormais une ressource

incontournable a I'aboutissement d’un projet.

Cette « redéfinition du processus de conceptio®odérstrom, 2000, 6) s'inscrit, selon
Healey (1996), dans unteurnant communicationnel en planification.

Implicitement, cette nouvelle démarche favorisaatplarticipation suggére donc qu’une
meilleure implication des acteurs concernés - notant des usagers - diminue les risques
d’échec d'un projet. Nous retrouvons cette idéesd@nconcept de qualité d’adhésion au
projet (Ruegg, 2004/05). Celui-ci permet d’analysar projet non seulement en terme de
contenu, sinon également du point de vue des pusede sa conception et de son
élaboration.

Pourtant, il est indispensable de nuancer cetteéledion entre I'implication des acteurs et

leur adhésion au projet La démarche participatigeparvient pas a résoudre toutes les
dissonances et peut également créer des attentessdes et des frustrations qui peuvent
donner lieu au désinvestissement des acteurs (8tithayr 2000). C’est pour cela que Ruegg
(2004/05) définit la négociation plus modestemamhime« un mode de décision ayant pour

finalité la définition de solutions acceptables ptautes les parties en présence. »

2.2. Axes, questions et hypotheses de recherche

Au vu des concepts et du cadre théorique dévelopgisssus, nous proposons de concentrer
notre recherche d’'une part sur les aspects liésbaswins et aspirations des individus et,

d’autre part, sur des éléments en lien avec leldgpement urbain durable, notamment sur

les questions de mobilité et de gouvernance. Daobudles axes qui constitueront la trame de
notre travail, nous suggérons quelques questiongpeitheses de recherche.

Axe 1: L’'aménagement urbain : un processus multi-eteurs (diversité des attentes, des
besoins et des aspirations)

- Quels sont les besoins et les attentes des habgantatiére d’aménagement urbain
et en termes de qualité de vie, de nuisance, etc. ?

- Dans quelle mesure les intéréts des habitantsilsomfluencés par les roles qu’ils

endossent a travers leurs multiples appartenaneedifferents groupes sociaux,
politiques, de lobby, etc.) ?

- En quoi la diversité des besoins et des aspiratiomnent lieu a des divergences de
points de vue, débouchant sur des confrontationdest conflits susceptibles
d’empécher la construction d’'un consensus ?

Hypotheses

= Les besoins et les attentes des habitants vanefanetion de leurs caractéristiques
sociodémographiques et de leurs appartenancefeeedit groupes d’intéréts.

» La diversité des attentes, des besoins individetetkes intéréts des citoyens, ainsi que
la complexité et le caractere multidimensionnel fdeseurs a prendre en compte, en
matiere de projets urbains, tendent a accroitréelesions et a exclure la possibilité
d’obtenir un consensus.
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Axe 2

: Les pratiques de mobilité en ville de La Chux-de-Fonds

Quels sont les comportements de mobilité des habitde La Chaux-de-Fonds et
comment choisissent-ils leur moyen de transporti@ll® place occupent les pratiques
de mobilité douce dans ces comportements ?

Dans quelle mesure les transports publics conatiilee une alternative acceptable
aux problemes de circulation interne ? En d’autesmes, la qualité supposée du
réseau de transports publics est-elle suffisanter pdsorber une partie du trafic
motorisé ?

Hypotheses

Axe 3:

Les Chaux-de-Fonniers privilégient 'usage de lé&ure, car rien ne les dissuade de
circuler autrement (pas de probléme de parking).oktre, ils ont une mauvaise
connaissance de I'offre de transport en communaMlaurs, les prix pratiqués par les
transports publics ne sont guére concurrentiatdmtitent pas le report modal.

Le développement d'une offre de transports pullleeprovoque pas chez la plupart
des automobilistes de report modal et n'‘est doscupa solution aux problemes de
trafic.

Informations et communication sur les projés d’aménagement urbain

La population se sent-elle suffisamment informédadeolonté des réaménagements
urbains et de la conception de divers projets deald du Service d’'urbanisme et de
I'environnement de La Chaux-de-Fonds ?

Quel réle jouent l'information et la communicatiafans la construction d’'une
adhésion consensuelle a des projets d’'aménagemmin @ Comment la population
souhaiterait-elle étre informée au sujet des majEménagement urbain ?

Quels rdles jouent les experts (scientifique ethnefbureaucrates) en termes
d'information de la population pour I'enrichissetndun débat public ?

Hypothéses

Les habitants de la ville de La Chaux-de-Fonds 'estiment pas suffisamment
informés des intentions des autorités d’effectsr aménagements urbains.

Une information et une connaissance insuffisantegntjaux initiatives du service
d’'urbanisme et de I'environnement contribuent aégén une situation confuse et
conduisent en général au refus du projet.

Le role des experts est d’accompagner et de vskyale projet pour le rendre plus
accessible aux citoyens et acteurs impliqués.

Axe 4 : Mécanismes de l'action publique et modalit&de prise de décision

Quels sont les processus de consultation que tegeais de La Chaux-de-Fonds
souhaiteraient voir étre mis en place par les ptemrs des projets urbains (forums,
débats, etc.) ?

Comment les habitants de La Chaux-de-Fonds voenta gestion du trafic
automobile dans leur ville ?

Quels sont les facteurs que les habitants de LanChe-Fonds prennent en compte
pour se prononcer sur les projets d’aménagemeatrufb

Les choix des élus politiques correspondent-ilsattentes des citoyens ?
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Hypotheses

La population de La Chaux-de-Fonds souhaiterag¢ étmsultée davantage tout au
long des processus d’élaboration et de productsnpdojets urbains.

Les habitants de La Chaux-de-Fonds ne se préoccugmera gestion du trafic

automobile que dans la mesure ou il s'agit de nessqui d’'une part entravent leur
propre mobilité ou, d'autre part, induisent des sances reportées sur leur
environnement immédiat.

Les facteurs liés au contexte politique et a laagibn financiere de la commune
jouent un réle important dans I'acceptation oweleis des projets.

Dans certains cas, on observe un écart entre tmtéotles électeurs et la décision de
I'autorité politique.
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3. Méthodologie de la recherche

Le Service d'Urbanisme et de I'environnement déHaux-de-Fonds s'est adressé a I'Institut
de sociologie de I'Université de Neuchatel au nd@guin 2007, en lui confiant le soin de
mener une recherche sur les nouveaux aménagembaissuen ville de la Chaux-de-Fonds.
Nous avons donc effectué cette étude dans le adidre séminaire d'introduction a la
recherche, notamment dans le but de connaitresi@sations des habitants de la ville en
matiere d’aménagement urbain et de gestion dedtspublic et corrélativement comprendre
pour quelles raisons ceux-ci ont refusé certairgets de réaménagement. Il s'agit d'une
recherche quantitative, dont l'instrument de ctdlede données est le questionnaire. Nous
avons structuré le questionnaire en quatre pad@sespondant aux quatre axes de réflexion
définis ; 'aménagement urbain, les pratiques déilté, I'information et la communication,
les mécanismes de I'action publiqgue et les modalité prise de décision. Ces axes de
recherche permettent de bien cerner les projeta@iagement urbain de La Chaux-de-Fonds
dans leur dimension d’échec possible (Soderstréd00,2Ruegg, 2004/05). En effet, ils
permettent a la fois de voir les usages effectifstatritoire et les intéréts des différents
acteurs de la production de projets.

Par la suite, nous avons effectué le guide de @@agnettant de procéder a la codification
du questionnaire et a la saisie des données. L®rbedvoi postal du questionnaire aux
habitants de la Chaux-de-Fonds, qui dans notre &egest de type auto-administré, nous
avons joint une lettre d'accompagnement des aggodée la Ville dans le but de présenter
I'étude aux enquétés. Nous avons choisi cette métd@mdministration du questionnaire en
fonction de l'objet de notre étude. Auparavant, n@wions testé le questionnaire afin de
réduire les biais occasionnés par la maniere dauier les questiond.a base de sondage
était constituée des électeurs, 21'000 personnesrddionalité suisse et 5'600 titulaires de
permis C. A partir de cette population mere, nous avons obtanun échantillon aléatoire,

par tirage au sort d'individus appartenant a cettepopulation de référence Nous avons
opté pour ce type d'échantillon en fonction dejébde notre recherche et notamment parce
gu'il présente l'avantage d'étre l'idéal statigjgphaque individu de la population mére ayant
la méme probabilité d'étre tiré au sort. Par aifleaget échantillon est représentatif de
'ensemble de la population mére, c’est-a-dire dggersonnes ayant un droit de vote en
ville de la Chaux-de-Fonds.Les résultats obtenus par cette recherche peulard étre
généralisés a cette population dans son ensendleoritrainte liée a ce type d'échantillon, a
savoir la disponibilité d'une liste exhaustive ddohse de sondage, n'a pas posé de difficultés
dans notre recherche car elle nous a été misepadition par les services de la Ville.
Concernant la taille de I'échantillon, pour obtenir un intervalle de confiance de 5%,
nous devions interroger un échantillon d’environ 40 personnes (396 plus précisément).
Nous avons estimé un taux de réponse de 25%, ce aquus a conduits a envoyer 1600
guestionnaires. Le taux de retour a été meilleur ga prévu avec 537 questionnaires
utilisables, soit un taux de réponse de 33,6%Jne fois les données récoltées, nous avons
passé a la phase du traitement et de l'analyseda®sées (interprétation, rédaction de
commentaires), avec un logiciel de traitementsigtie de données (SPSS).

Pour ce qui est des analyses des réponses duaiuneste, nous avons utilisé le programme

de statistiques pour les sciences sociales SPS@jwiegiant tout d’abord une mise a plat

des données a l'aide de statistiques descriptiVete premiére opération nous a également
permis d’effectuer des recodages dans nos varidel@saniere a grouper, en fonction de leur
pertinence et des hypotheses a tester, d'une gmaddnnées sociodémographiques et d’'autre
part les réponses au questionnaire. En guise djgleemous avons en général regroupé les
réponses « pas du tout d’accord » et « plutét fxdrd » en une : « pas d’accord ». Puis les
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« plutét d’accord » et « tout a fait d’accord »<ed’accord». Ceci nous a permis de grouper
les effectifs pour une plus grande visibilité ditdmique. Notons encore que nous avons en
général enlevé les non-réponses de notre analgseete facon nous avons pu comparer les
réponses avec le nombre total de réponses effsctive

Dans un deuxieme temps et afin de tester nos hgpesh nous avons recouru a des analyses
bi-variées. Les tableaux croisés nous ont permisieiitre en évidence des liens de causalité
existant entre des variables explicatives (indépeta$) et des variables expliquées
(dépendantes). Nous avons systématiquement tebehae causalitpar le test du Khi2 de
Pearson ; une valeur de la probabilité Khi2 égalewinférieure a 0.05 permet en général

de considérer qu'il existe un lien de cause a effentre les deux variables croisées et
d’expliquer ainsi la distribution de la variable dépendante par celle de la variable
indépendant. Nous présenterons dans ce rapport uniguemetatdiesaux croisés permettant
de mettre en évidence des liens de causalité gigtii§ (Khi2 <= 0.05).
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4. Caractéristiques sociodémographiques de la pomilon ayant
répondu au questionnaire

Dans ce chapitre, nous dressons le profil des peeso questionnées selon six données
sociodémographiques : le sexe, l'age, le nombrendas passées a La Chaux-de-Fonds,
I'activité professionnelle, la plus haute+ format@chevée et le revenu.

Une majorité de répondants sont des femmes (52%ec4B,3% d’hommes). Sur 'ensemble

des personnes interrogées, 5,8% n’ont pas défmitement leur appartenance sexuelle ou
n'y ont pas répondu. L'écart entre hommes et femioies qu’il ne soit pas énorme (environ

10%), peut se justifier par une majorité démograypdides femmes dans la ville de La
Chaux-de-Fonds, puisque la population mere seloratmble sexe se compose de plus de
femmes (53,6%) que d’hommes (46,4%) ce qui cormpégalement a 1-2% pres a la

population des répondants au questionnaire.

Une bréve analyse de la répartition des répondmhts I'age (Graphigue 2) met en évidence
gue les classes d'age entre 35 et 64 ans appartaassez équilibrées : il y a ainsi entre 89 et
100 personnes pour chaque classe d’age dans i@itefde la population. Les moins de 25
ans sont a peine 7%. Cette observation peut épeyage par I'age minimum de 18 ans pour
répondre au questionnaire ou peut I'étre aussigoanoindre intérét de cette classe d’age pour
la question des aménagements urbains. La plus gzartl des répondants (24,4%) ont 65 ans
et plus, pourcentage par ailleurs plus ou moingvatgnt a celui de la population mere
(20%). En outre, il est probable que les plus deas® ont plus de temps a consacrer pour
répondre a une telle étude, mais les données @siligm ne peuvent nous renseigner
précisément sur ce point.

Graphique 1 : Répartition des répondants au questiire selon I'age
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Si on étudie la répartition des répondants selomolmbre d’années vécues a La Chaux-de-
Fonds (graphique 3), on peut constater que pegmndants sont des nouveaux arrivés dans
la ville. (3,9%). La plus grande partie des répansld74%) vit a La Chaux-de-Fonds depuis
16 ans ou plus.

Graphique 2: Répartition des répondants au quesiiine selon le nombre
d’années vécues a La Chaux-de-Fonds
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La majorité des personnes qui ont répondu au aqurestire est donc bien intégrée a La
Chaux-de-Fonds, ce qui pourrait étre le signe dplas forte implication civile.

Selon l'activité professionnelle exercée par legor@lants, nous constatons sans grande
surprise gqu’ils sont pour 26,6% des retraitésetfient en effet pres de 24,5% a avoir plus de
65 ans. Il y a tres peu d’agriculteurs exploitg@tpersonnes), ce qui peut paraitre surprenant
étant donné que le questionnaire s’adressait atsoees en droit de voter dans la commune
chaux-de-fonniére, donc y compris celles vivantsdkes villages alentours. Ce faible taux
peut néanmoins s’expliquer par le fait que 'omi®resse davantage a un objet dont on se
sent géographiquement et pratiguement proche. ildt#ct professionnelle la plus
frecquemment exercée par les répondants au queatienest la profession intermédiaire
(enseignement, administration, santé, métiers tqubm, contremaitre). Puis la profession
d’employé, dans les services, I'administrationgogore la fonction publique. Les répondants
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au questionnaire sont en méme proportion ouvrigue cadres (un peu plus de 9%). 8,6% des
répondants n’exercent pas d’activité professioenell

Graphique 3 : Répartition des répondants au quesiiire selon I'activité
professionnelle
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Selon le niveau de formation (graphique 4), plugielts des répondants a comme plus haute
formation achevée un CFC ou une école professitmri3,8% de la population répondante
n'‘a achevé aucune formation ou seulement la seblabiigatoire tandis que prés de 9% des
répondants ont achevé leur formation par une ntétuRres de 28% de la population
répondante a obtenu un dipldme supérieur a la t&tdB,6% ont été diplomeés d'une école
ou d'une formation professionnelle supérieure €6%4d’'une Université ou d’'une Haute
école spécialisée. Le taux de non-réponse est aspertant (15%).

% Alors méme que 40% des emplois recensés a La @wexonds s'inscrivent dans le secteur secondsivas
pouvons émettre I'hypothése que les ouvriers saimsrenclins a répondre a ce type de questionnaire.
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Graphique 4 : Répatrtition des répondants au questiire selon la formation
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La majorité des répondants (54,4%) dispose d’'uemevmensuel inférieur a 5'000 CHF par
mois. Ceci peut s’expliquer par le haut pourcentigestraités dans notre échantillon (pres de
27%). 24,4% des personnes ayant répondu au quesiiengagnent mensuellement entre
5'000 et 8'000 CHF. Seul 7,6% des interrogés gagreeque I'on pourrait considérer étre un

haut salaire (plus de 8'000 CHF). La question dierre se révele étre assez délicate avec
13,6% de non-réponse.
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Graphique 5 : Répartition des répondants au quesiire le revenu mensuel
personnel net
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5. Les représentations sociales : une clé de lectudes besoins et
des aspirations des Chaux-de-Fonniers en  matiére
d’aménagement urbain

Dans un groupe social donné, la représentation dhjet correspond a un ensemble
d’informations, d’opinions et de croyances relagizecet objet. Les représentations sociales
(Jodelet, 1991) vont fournir des notions préteemploi et un systeme de relations entre ces
notions permettant aussi I'interprétation, I'exption, voire une tentative de prédiction des
processus sociaux. Par ailleurs, les besoins esf@sations de chaque individu, mais aussi de
chaque groupe social en matiére d’'aménagementnjr@pendent de leurs représentations
de la ville. Pour comprendre les réactions destaats de la Chaux-de-Fonds face aux projets
d’aménagement urbain proposés par le service diighee de la ville, il convient donc de
connaitre leurs besoins, mais aussi la représentati’ils ont de leur ville.

5.1. Les représentations que les Chaux-de-Fonniesst de leur ville

Le questionnaire nous a permis de récolter un icertmbre de données sur les
représentations des personnes interrogées. En effes proposions aux répondants de
qualifier leur ville, en choisissant au maximumigroaractéristiques dans la liste suivante :
conviviale, terne, harmonieuse, banale, esthétgjuete, intéressante, inhospitaliére, autre. A
partir de ces données, de sorte a avoir une idda deniére dont les Chaux-de-Fonniers
percoivent la ville de la Chaux-de-Fonds, nous awanstruit un indicateur « représentation
de la ville ». Considérant que les caractéristiggesnviviale, harmonieuse, esthétique et
intéressante » renvoient plutét a une représentgimsitive, tandis que les items « terne,
banale, stricte et inhospitaliere » sont pluté Béune représentation négative de la ville, nous
avons construit trois types de représentationssitige (quand le répondant a choisi une
majorité d’items positifs) ; négative (quand le aggant a choisi une majorité d’items
négatifs) ; et mixte (quand il y a parité entreitems positifs et négatifs choisis, par exemple
si le répondant n’a sélectionné que deux items).

Tableau 1 : Les représentations de la ville de lbax-de-Fonds

Pourcentages (%)
Réponses valides Représentation négative 36 %
Représentation mixte 12 %
Représentation positive 52 %
Total 100 %

Avec 52%, nous constatons que les Chaux-de-Fonn@ms une représentation
majoritairement positive de leur ville. Seuls 36&ld population ont une image négative de
celle-ci et 12% ont une image mixte (combinaisoral@ctéristiques positive et négative).
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5.2. Quelques facteurs explicatifs des variationsed représentations de la
ville

Nous analysons par la suite comment varient ceeseptations en fonction de quelques
criteres sociodémographiques caractérisant la ptipal interrogée (age, nombre d’années
vécues a La Chaux-de Fonds, sexe, formation).

En croisant la variable indépendante « age » awve@fiable dépendante « représentation de
la ville » (tableau 2), nous constatons que l'ageree une influence significative sur la
représentation de la ville. Ainsi, les « 55-64 aret « 65 ans et plus » sont les tranches d’age
qui ont la représentation la plus positive de l&e\i60%). En revanche, les « moins de 25
ans » et les « 25-34 ans » ont une représentalimnnggative de la ville par rapport aux
autres tranches d’age (a 46%, respectivement 4R%).ailleurs, nous remarquons que les
«moins de 25 ans » sont seulement 24% a avoireprésentation positive de leur ville.
C’est également cette tranche d’age qui a une septation mixte, car 30% ont choisi des
items a la fois positifs et négatifs de La Chaux-deds.

Tableau 2 : Représentation de la ville selon I'age

Représentation de la ville
représentation représentation représentation
Age négative mixte positive
moins de 25 ans 46 % 30 % 24 %
25-34 ans 44 % 16 % 40 %
35-44 ans 35% 13 % 52 %
45-54 ans 42 % 8 % 50 %
55-64 ans 27 % 13 % 60 %
65 ans et plus 31 % 9 % 60 %

Khi2 : .00T

Les personnes agées ont donc une représentatisrppsitive de leur ville que les jeunes.
Plusieurs éléments pourraient expliquer ce fag.dgit en effet d’'un groupe spécifique de la
population qui, habitant depuis de nombreuses anada Chaux-de-Fonds, a développé un
fort attachement a sa ville. Aussi, on peut suppgse les jeunes, plus dynamiques et ouverts
au changement, sont plus insatisfaits par les ageéments urbains de leur ville. D’ailleurs,
nous constaterons dans le sous-chapitre suivdd¢gik de changement ») que les plus jeunes
sont les plus désireux de voir des modificationssda paysage urbain.

En croisant la variable indépendante « sexe » Eveariable dépendante « représentation de
la ville », on constate aussi un lien de causaigg@ificatif (Khi2= 0.003). Les femmes ont
plus souvent que les hommes une représentatiotiveode la ville (58% contre seulement
46% des hommes). 36% des hommes ont une représentapative de la ville contre 34%

“ Voir explication du Khi2 dans le chapitre méthamiptue (page 19 du rapport).
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pour les femmes. Un écart plus grand s’observeiaean de la représentation mixte, car
seulement 8% des femmes ont une représentatiofioés lpositive et négative de la ville de
La Chaux-de-Fonds, contre 18% des hommes.

Si on analyse les représentations de la ville emction de la « plus haute formation

achevée », on remarque que plus le niveau de fanmast bas, plus I'image qu’on a de la

ville est positive. Ainsi, nous constatons quedessonnes n'ayant achevé aucune formation
ont une représentation fortement positive de e \él85%, tandis que celles qui ont acquis
une formation professionnelle supérieure ou unitare ne sont que 36%, respectivement
45%, a en avoir une image positive. Ces dernierd par contre les individus ayant la

représentation la plus négative de la ville de lmaux-de-Fonds (respectivement 43% et
44%). On peut ainsi faire I'hypothése que les umsiva@ires et les personnes avec une
formation professionnelle supérieure sont aussi pdgs désireux de changements
urbanistiqgues (comme nous allons d’ailleurs poulemontrer dans le chapitre 6).

Afin d’apporter une explication a cette tendanaaysnpourrions supposer gue justement du
fait de leur études ces individus ont di se dépldems d’autres villes. lls ont pu ainsi

découvrir d’autres types d’architectures, d’autfesctionnements et d’autres dynamiques
urbaines.

Tableau 3 : Représentation de la ville selon lassgiaute formation achevée

représentation de la ville
représentation représentation | représentation
Plus haute formation achevée négative mixte positive
aucune formation achevée 15% 0% 85 %
scolarité obligatoire 32% 3% 65 %
CFC, école professionnelle 34 % 13 % 53 %
lycée, maturité fédérale 39 % 11% 50 %
école ou formation professionnelle supérieure 44 % 20 % 36 %
université, haute école spécialisée 43 % 12 % 45 %

Khi2 = 0.01

5.3. Image du POD

Le questionnaire a également permis de cerner glemgue les répondants ont de l'avenue
Léopold-Robert. Nous constatons que, parmi les imaidalités de réponse proposées, celle
qui a été choisie le plus souvent par les répomsdestt«manque de commerceg65%), suivi
par «trop de circulation sur Le Pod avec 46,6%. En troisiéme position, on remarque qu
pour 44% des répondants,e<Pod manque de places aménagédsn analysant le tableau 4,
on peut globalement retenir que I'avenue LéopoldhdRone jouit pas d’'une bonne image
auprés des habitants. En effet, les options leqignohoisies sont celles qui donnent une
vision positive du Podzone commerciale attractiviieu de rencontr€9.9%).
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Tableau 4 : Image que la population chaux-de-forenge fait du Pod

Oui Non Non-réponse Total

Effectif % Effectif % Effectif % Effectif %
Trop de circulation 250 46.6% 277 51.6% 10 1.9% 537 100%
Centre-ville dynamique / 75 14% 452 84.2% 10 1.9% 537 100%
animé
Manque de places 236 43.9% 290 54% 11 2% 537 100%
aménagées
Lieu de rencontre 53 9.9% 474 88.3% 10 1.9% 537 100%
Pas assez d’animations 171 31.8% 356 66.3% 10 1.9% 537 100%
Zone commerciale attractive 53 9.9% 474 88.3% 10 1.9% 537 100%
Manque de commerces 349 65% 178 33.1% 10 1.9% 537 100%
Pas assez de place pour les 53 9.9% 474 88.3% 10 1.9% 537 100%
piétons

N =537



6. Désir de changement

Pour comprendre la résistance (ou l'adhésion) démuGde-Fonniers aux projets
d’aménagement urbain de leur ville, nous avonsatigea connaitre le désir et la volonté des
habitants de voir apparaitre des modifications dasaysage urbain de La Chaux-de-Fonds.
A travers ce désir de changement peuvent se dessindifférents besoins et aspirations des
habitants concernant I'urbanisme de leur ville.i@unaniere générale, le changement permet
de développer de nouveaux concepts et laisser lage @ la création. Mais celui-ci peut
également offrir des moyens d’action face aux &itna problématiques et apporter des
réponses aux e€léments perturbateurs. Une modificatjui se concrétise engendre
inéluctablement une certaine dynamique dans le.vill

En méme temps, un changement bouleverse ce gacegsis et connu et demande un effort
d’adaptation tant individuel que collectif, de calpension des projets proposés et
d’'implication. C’est ici que s’opére la scissiorntrenceux désireux de changer et ceux qui ne
le sont pas. Cette fracture peut générer des tomflintéréts et d’aspirations. C'est donc
d’abord grace aux concessions individuelles puigféort collectif qu'un réel changement
peut aboutir.

Nous souhaitions repérer si les Chaux-de-Fonnieessgnt que des changements
d’aménagement urbain devraient étre apportés avidler Notre but n'est pas d'évaluer
l'intensité du désir de changement, mais de détemnsi les habitants voient une nécessité
d’apporter des modifications du paysage urbairadalle.

Nous remarguons que 73% des habitants estimentdgsechangements d’aménagement
urbain devraient étre apportés a la ville de Laukade-Fonds. lls sont 15% a ne pas les
souhaiter et 12% a ne pas avoir répondu. Les rgmsdnt aussi pu user de I'alternative
« Non réponse » pour exprimer un « je ne sais pas »

Le pourcentage d’'individus qui souhaitent que deslifitations soient apportées au paysage
urbain est élevé et communique un fort besoin dgagbment de la part de la majorité de la
population.

6.1. Quelques facteurs influencant le désir de chgement des
ameénagements urbains en ville de La Chaux-de-Fonds

6.1.1. L’age

En croisant la variable dépendante «volonté dexgdraent » et la variable indépendante
« age » (tableau 5), nous remarquons que tougpEmdants, ages confondus, estiment que
des changements d’aménagement urbain devraiena@gb@tés a la ville de La Chaux-de-
Fonds. Le lien de causalité entre ces deux vagabde significatif, un effet de I'age sur la
variable dépendante est clairement observé. Arsic 25-34 ans » sont la tranche d’age qui
souhaite le plus voir apparaitre des modificatidospaysage urbain de la ville (97%). En
effet, les trois tranches d’age les plus jeunasdins de 25 ans », « 25-34 ans » et « 35-44
ans ») pensent que des modifications doivent giporéées a 90% et plus. Tandis que les
trois tranches d’age les plus agées (« 45-54 ar$5;64 ans » et « 65 ans et plus ») sont
moins favorables a I'apport de changement urba@s inoins favorables oui, mais tout de
méme a 80% et plus pour les « 45-54 ans » etks64 ans ». Les « 65 ans et plus » sont les
plus nombreux a ne pas souhaiter des changemdsg.(3
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Tableau 5 : volonté de changement selon I'age

Volonté de changement
Age oui non
moins de 25 ans 91 % 9%
25-34 ans 97 % 3%
35-44 ans 90 % 10 %
45-54 ans 84.5% 155 %
55-64 ans 81 % 19%
65 ans et plus 66 % 34 %

Khi2 : .000

Globalement, on constate donc que plus lindividgt jeune, plus il trouve nécessaire de
changer le paysage urbain de la ville. Nous poumsriexpliquer cette tendance par les
différentes représentations selon I'age.

Déja observé dans le chapitre précédent, les a$®tplus » ont une représentation positive
des aménagements urbains de leur ville (60%) et donc majoritairement satisfaits du
statuquo. Dans cette perspective, il serait intangsde se pencher sur la notion de résistance
au changement. A ce sujet Bareil expligue quetoute personne agissant depuis de
nombreuses années selon un certain nombre deipemet valeurs profondément ancreées,
aura donc les plus grandes difficultés a les medifet a spontanément tendance a dénigrer
et rejeter de nouvelles idées ou méthodes de fometiment. Une autre explication a la
résistance au changement est a chercher dans tarsies Tout ensemble ou groupe social
peut constituer un systeme. Ainsi, la fonction peeend’'un systéme est de se pérenniser, de
continuer a exister dans I'état. Ceci explique amtip pourquoi les représentations sociales
sont difficiles et longues a modifier.(Bareil, 2004). Par conséquent, plus longtemps u
individu se trouve dans un systeme, plus il luasdifficile d’accepter, voire d’'imaginer le
changement. Cela se confirme avec le tableau skdes

6.1.2. La profession

En croisant la variable indépendante « professien ba variable dépendante « volonté de
changement », nous remarquons que, toutes prafiessionfondues, une majorité de
personnes interrogées estime que des changemertgerigement urbain devraient étre
apportés a la ville de La Chaux-de-Fonds. Nousraedwons pas en compte les réponses des
agriculteurs qui ne sont pas en effectif suffispapur représenter significativement leur
catégorie professionnelle (ils ne sont que 2). Nemsarquons que le lien de causalité entre
les deux variables est fort donc la professionainfiuence sur la volonté de changement. Si
aucune profession ne se démargue réellement dess,anbus observons tout de méme que
les retraités sont les moins favorables a I'apderchangement sur le paysage urbain de la
ville (avec seulement 72%). Ce constat n’est pgsrenant, sachant que les personnes de 65
ans et plus sont aussi les plus contentes deulatisih actuelle des aménagements urbains de
la ville. Nous remarquons également que les «aasiscommercants et chefs d’entreprises »
sont 91% a penser que des modifications devraient@portés a 'aménagement urbain de la
ville. Cette observation peut s’expliquer par li¢ fae cette profession pourrait bénéficier, en
premier lieu, d’éventuelles améliorations du pagsagpbain. En effet, les modifications et
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améliorations de I'aménagement urbain de la vidatsen lien étroit avec son évolution
économique et pourraient entrainer une augmentatiortourisme, ou du moins de la
fréquentation de la ville, ce qui ne peut étre p@eefique aux commercants.

6.1.3. La formation

En croisant la variable dépendante «volonté dexgdraent » et la variable indépendante
« plus haute formation achevée ou dipléme obtemows remarquons que, toutes formations
confondues excepté les personnes n'ayant achevénaumrmation, une majorité des

répondants estime que des changements d’aménagarhant devraient étre apportés a la
ville de La Chaux-de-Fonds. Nous constatons gdéertaation influence fortement le désir de

changement. Les personnes les plus favorables aodeeaux aménagements sont les
personnes ayant achevé une formation professiensajpérieure (93%). Viennent ensuite
celles ayant achevé leur formation au lycée (894@=universitaires (88%). Les personnes
n‘ayant aucune formation achevée sont majoritairgmesticentes a de nouveaux

aménagements urbains (54,5%).

Tableau 6 : volonté de changement selon la plusenfmumation achevée ou
diplome obtenu

volonté de changement
Plus haute formation achevée ou dipldme obtenu oui non
aucune formation achevée 45.5 % 54.5 %
scolarité obligatoire 65 % 35 %
CFC, école professionnelle 85.5 % 145 %
lycée, maturité fédérale 89 % 11 %
école ou formation professionnelle supérieure 93 % 7%
université, haute école spécialisée 88 % 12 %
Khi2 : .000

D’une maniere générale, plus la formation est hgsss l'individu sera réticent a ce que des
changements soient apportés a I'aménagement udmita ville. Nous pourrions alors
supposer que les personnes n‘ayant aucune formatiogevée sont les plus réticentes a des
modifications dans leur ville car ils n'ont pas bagage culturel ou les connaissances
suffisantes pour maitriser toutes les facettesrdjepproposé. A l'instar des personnes agees,
nous pourrions également faire I'hypothése quepleisonnes n’ayant aucune formation
achevée estiment que l'apport de changements ametiagement urbain de la ville de la
Chaux-de-Fonds n’est pas de premiére nécessitéirB&éléments de la vie communautaire
leur paraissent peut-étre plus pertinents et filitaires.

6.1.4. L'image de la ville

En croisant la variable « représentation de | willvec la variable « volonté de changement,
nous constatons qu’'il y a corrélation positive entes deux variables (khi2 = 0.001), la
représentation de la ville influence donc la vododé changement.

Au regard du tableau 7, nous pouvons observer eg@drsonnes ayant une représentation
positive de la ville sont les moins favorables &argement, avec tout de méme 76% de

31



volonté de changement. La logique est donc respeatéme si, trés majoritairement, les
Chaux-de-Fonniers qui apprécient 'aménagementimrtha la ville souhaitent voir évoluer
I'aspect urbanistique.

Les personnes ayant une représentation négatilee \dibe souhaitent voir des changements
urbains apportés a la ville (88,5%). Cependant, socore plus favorables au changement les
personnes ayant une représentation mixte (a Igptisgive et négative) de la ville (90%). Ce
résultat est quelque peu surprenant. En effet, dansgique, les personnes ayant une
mauvaise représentation des aménagements urbaitsudeville devraient étre les plus
favorables au changement. Il nous faut tout de m&ma@cer ce propos, car les pourcentages
favorables au changement sont trés élevés et elle quue soit la représentation de la ville
des habitants. Encore une fois donc, nous pouvonsiuwe que la grande majorité des
Chaux-de-Fonniersouhaitent que l'aspect urbanistique (ou plutbtates aspects) de leur
ville soit changé.

Tableau 7 : Volonté de changement selon la reptétien de la ville

Volonté de changement
Représentation de la ville oui non
Représentation négative 88.5 % 11.5 %
Représentation mixte 90 % 10 %
Représentation positive 76 % 24 %
Ensemble 83 % 17 %
Khi2 : 0D
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7. Quels sont les changements souhaités par les habts de la
ville de La Chaux-de-Fonds ?

Ce chapitre permettra de définir plus précisémarglsytypes d’aménagements urbains
doivent étre améliorés. C’est également dans cepitthaque nous pourrons mieux
comprendre les besoins des habitants, car ledatsglivants mettront en lumiére la priorité
accordée a différents types d’aménagements et cgn diverses caractéristiques
sociodémographiques. Les analyses qui suivent eepagir deux questions, une question
fermée a choix multiple et une autre ouverte, domfiormation est plus complexe a coder
mais qui a I'avantage de fournir des informatiankes et complémentaires.

7.1. Les aménagements urbains que les Chaux-de-Fams aimeraient voir
créés ou améliorés

Dans un premier temps, nous avons tenté de détrngimels changements en matiere
d’aménagements urbains sont les plus souhaitédeparépondants a notre questionnaire.
Nous décrirons les résultats obtenus apres le gtatades réponses a la question suivante :
« Parmi les différents aménagements urbains prepasélessous, lesquels seriez-vous
d’accord de voir créés ou améliorés ? ». Les rémandievaient se prononcer sur des
ameénagements concernarles espaces verts en ville, les zones piétonneszdaes de
rencontre, les zones 30km/h, le trafic au centite Mies aires de jeux, la capacité de place de
stationnement en Vville, les transports publics,géacement des places publiques,
I'élargissement des trottoirs et les grands parkirggl’entrée de la villeNous avons ensuite
croisé ces différentes propositions du questioenaavec les difféerentes catégories
sociodémographiques.

On remarque que les changements ou les améliosdesrplus souhaités par les répondants
concernent les « transports publics » (86%), easwifagencement de places publiques »
(83%) et pour finir, les « aires de jeux » et lesspaces verts » (tous les deux a 81%). En
revanche, les Chaux-de-Fonniers ne sont ni favesadk« I'élargissement des trottoirs » (66%
de refus), ni aux « zones de rencontre » (53%)sNbmuwrrions ici émettre deux hypotheses :
d’'une part, les trottoirs chaux-de-fonniers sorffisamment larges ; d’autre part, ce refus de
créer des zones de rencontre pourrait découlerectément du projet qu’avait propose le
Service d'urbanisme pour trongcon Théatre-Grandetdiog. Il nous faut tout de méme
nuancer ces propos, car pres de la moitié (47%hdbgants qui ont répondu est favorable
aux zones de rencontre. Dans le méme ordre d’itBes)dividus sont 73,5% a avoir répondu
favorablement a la création de zones limitées &3M. Nous pouvons également observer
qu'avec 55%, les Chaux-de-Fonniers sont favorabl@ss changements concernant le « trafic
au centre-ville ». Les habitants, certes a unddantajorité, sembleraient donc éventuellement
préts a voir la circulation déviée de I'’Avenue LélmpRobert vers d’autres arteres.
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Tableau 8 : Aménagements urbains les plus souhaités

D’accord Pas d'accord
Transport public 86 % 14 %
Place publique 83 % 17 %
Place de jeux 81 % 19 %
Espace vert 81 % 19 %
Zone 30km/h 73.5% 26.5 %
Place de parc 73.5% 26.5%
Zone piétonne 66 % 34 %
Grand parking 61 % 39 %
Trafic 55 % 45 %
Zone de rencontre 47 % 53 %
Trottoirs (élargissement) 34 % 66 %

7.2. ROle des variables sociodémographiques influgant les types de
changements urbains les plus souhaités

Nous analysons ici I'influence des variables soémdgraphiques sur I'acceptation ou le rejet
de différents types de changementgliangement des espaces verts», « changemeritees a
de jeux », « changement des zones piétonnes sangement des trottoirs (élargissement) »,
« création de grands parkings », « changementdiéafic »).

7.2.1. Places de jeux

En croisant cette variable avec la variable inddpate « age » (tableau 9), on remarque tout
d’abord que l'effet de causalité est significah{2 =.000), I'age influence donc la volonté
des habitants de changer ou créer des « placesude>j Toutes les tranches d’ages sont
favorables a des modifications, les « 25-34 ans te&e avec 93%. En revanche, les « 65 ans
et plus » sont les moins favorables, mais avecdeunéme 68%. Nous pouvons sans trop de
risque faire I'hypothése que les 25-34 ans (les fdumorables) concernent principalement des
personnes ayant des enfants en bas age, et qui@mndirectement les plus concernées par
les places de jeux. En méme temps, nous pouvoiss Eersser que les « 65 ans et plus » y
sont les moins favorables car ces changementsm®ieernent pas. Les personnes agées ont
probablement d’autres besoins et d’autres priogtédeur semblent plus utiles.
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Tableau 9: désir de changement des places de @or Bage

Changement places de jeux
Age D'accord Pas d'accord

Moins de 25 ans 83 % 17 %
25-34 ans 93 % 7%
35-44 ans 91 % 9%
45-54 ans 82 % 18 %
55-64 ans 76 % 24 %
65 ans et plus 68 % 32%

Khi2 : .000

En croisant la variable indépendante « sexe » mveariable dépendante « changements aire
de jeux », nous constatons que les deux sexedresrfavorables en ce qui concerne ce type
d’aménagement. Cependant, nous remarquons queolamés sont plus favorables aux
changements concernant les « aires de jeux » (86%)es femmes (respectivement 76%).
Nous devons cependant relativiser ces différenmgisque les femmes sont tout de méme
favorables a ces changements avec des taux deeptages éleveés.

Les quatre professions les plus favorables au @meagt ou a la création « aires de jeux »
sont les « employés », les « ouvriers », les «eayiersonnes sans activité professionnelle » et
les personnes faisant d’'« autres activités » (89%3. plus réfractaires sont les « retraités »
avec 32% d’avis déefavorables. Le lien de causastésignificatif (Khi2 = .001). Les meres au
foyer composant une grande partie de la catégase mbrsonnes « sans activité », nous
pouvons supposer que ces femmes pourront proféergment des places de jeux avec leurs
enfants. Ces modifications sont donc une priotiténebesoin pour ces femmes.

7.2.2. Zones piétonnes

Nous constatons que les personnes ayant achevé éme ou formation professionnelle
supérieure » et I'« université ou haute école gh&ée » sont les plus favorables a la création
de « zones piétonnes » a 77%. Les moins enthoesiasht les personnes ayant achevé leur
« scolarité obligatoire » avec 56% d’avis favorable’une maniére générale, les Chaux-de-
Fonniers acceptent les changements concernantoless zpiétonnes a 66%. L'effet de
causalité est significatif (Khi2 = .029). Ces réatd pourraient s’expliquer par le fait que les
personnes ayant effectué I'« université ou une endgble spécialisée » pensent que, pour
rendre la ville plus attrayante et plus agréabievee, des modifications de 'aménagement
urbain sont nécessaires.

Selon 'age, les tranches les plus réfractaires éréation ou aux changements apportés aux
« Zzones piétonnes » sont les personnes les ples,agit les « 45-54 ans », les « 55-64 ans »
et les « 65 ans et plus ». Par ailleurs, les «®&5eh plus » sont I'unique tranche d’age a étre
défavorable aux changements (51%). A l'inverseples favorables a la création de zones
piétonnes sont les « 25-34 ans » avec 82%. Ondmng dire que I'age affecte de maniere
significative la maniére de répondre (Khi2 : .0d3s plus jeunes sont ainsi plus enclins aux
changements et placent les modifications des zpmdsnnes de La Chaux-de-Fonds dans
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leurs priorités, puisque ce sont probablement euixem feront le plus grand usage. A
l'inverse, les personnes agées, ayant une repedgantplutdt positive de leur ville, ne
considerent pas certains aménagements, dont less zprétonnes, comme vraiment
nécessaires. Ce résultat reste toutefois surprecemous pourrions penser que les personnes
agees, pour la plupart retraitées, profiteraieriefoent d'une zone piétonne.

7.2.3. Elargissement des trottoirs

En croisant la variable indépendante « age » emitmble dépendante « élargissement des
trottoirs », nous constatons que les plus favosallees changements sont les « 25-34 ans »
avec 54,5%. Nous pouvons également souligner que B5-34 ans » sont l'unique tranche
d’age majoritairement favorable a I'élargissemesd trottoirs. Les plus réfractaires sont les
« 65 ans et plus » a 80%. Il semble par ailleuts sjagit la de modifications auxquelles les
habitants de La Chaux-de-Fonds sont tres peu falkmdpour les raisons mentionnées plus
haut).

Tableau 10 : Désir d’élargissement des trottoirked’age

Elargissement trottoirs
Age D'accord Pas d'accord
Moins de 25 ans 31 % 69 %
25-34 ans 54.5 % 455 %
35-44 ans 44 % 56 %
45-54 ans 35% 65 %
55-64 ans 28 % 72 %
65 ans et plus 20 % 80 %
Khi2 : .000

Par rapport a la profession, nous observons quendidadus de toutes les professions sont
majoritairement défavorables a «I'élargissemens dottoirs » excepté les personnes
exercant une « autre activité » (54%). L'effet desalité est ici significatif (Khi2 =.011). La
profession explique donc le souhait d’élargir lestoirs.

7.2.4. Espaces verts

En croisant la variable dépendante « changemeatcesprerts » et la variable indépendante
« revenu », nous constatons que les individus lles favorables ( 85%) a ces modifications
sont ceux ayant un revenu de « moins de 5000 CHifmpe ». En revanche, les personnes
touchant un salaire de « plus de 8000 CHF par maent les moins favorables a des
modifications concernant les « espaces verts »lkn(85%). Globalement, nous observons
toutefois que les individus des trois tranches @leemu sont favorables a des changements
avec un total de 81%. L'effet de causalité estifigatif (Khi2 : .010). Nous pouvons donc
affirmer que plus le revenu est bas, plus l'indiviekera favorable aux espaces verts en ville.
Nous pourrions faire I'hnypotheése que les persorayesit un haut revenu peuvent peut-étre
plus facilement quitter la ville pour s’oxygéner disposent de leur propre jardin ?

Les « 25-34 ans » répondent le plus favorableméatcééation d’ « espaces verts » en ville &
92%. Etonnamment les plus défavorables sont a moules « 65 ans et plus » avec 25% de
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réponses negatives. Il est intéressant de soulmretes trois tranches d’age les plus jeunes,
c'est-a-dire les « moins de 25 ans », les « 25/®l»aet les « 35-44 ans » sont les plus
favorables a 'aménagement ou a la création d'espgerts en ville de La Chaux-de-Fonds.
Nous observons un lien de causalité significathigk= .011), I'age influence donc la volonté
des habitants de modifier ou créer des « espacesweles tranches d’age les plus élevées
sont donc encore une fois, celles qui sont les snéavorables & des changements, bien
gu’elles aient toutes des pourcentages néanmoiegésl L'apport de modifications
concernant les « espaces verts » fait partie destgs des habitants. En effet, on observe que
ce type d'aménagement est 'un des plus souha@&%o) parmi toutes les propositions
mentionnées dans le questionnaire.

7.3. Les suggestions des répondants

Le questionnaire proposait également une questiorerte afin de favoriser une libre
expression des opinions ou suggestions en matiaraédagements urbains. De par leur
anonymat, les répondants pouvaient librement mettrédumiere leurs différents points de
vue. Cette question était formulée comme suitAvez-vous des suggestions ou des
commentaires a formuler concernant les aménagenueb#sns de La Chaux-de-Fonds»?

Le traitement d’'une question ouverte dans le qomestire souléve un certain nombre de
difficultés et mobilise d’autres outils d’analys&insi, nous avons effectué une premiere
analyse thématique, de type qualitatif, suivie gh@s tris a plat. La premiere étape de cette
analyse a consisté a un dépouillement du contesurémonses a cette question et nous a
permis de procéder a plusieurs catégorisationsdafisaisir dans leur globalité la diversité des
propositions suggérées par les répondants. Ceeslimus ont été répertoriées par groupe
d’affinité et selon leur fréquence, de sorte axdra@e les tendances générales et a en dégager
les représentations et les aspirations des persaontegrogees. La fréquence des réponses en
faveur ou en défaveur d’'une suggestion permettf@rdeuler des interprétations avec le plus
d’objectivité possible. L’aspect formel des répansera considéré comme un indicateur des
représentations sociales, des souhaits des pessogpmndantes et des significations sociales
ou politiques de leurs suggestions.

Cette méthodologie a permis de construire douzeadttea de propositions formulées par les
habitants :transports publics, zones piétonnes, espaces vgestion de la circulation,
parkings, patrimoine, revalorisation du centre-@jlldavantage de commerces au centre-ville,
davantage de sécurité en ville, entretien, pistesables, amélioration de la communication
des services communaux et enfin, des suggestitmes.au

Ceci dit, ces domaines étaient trop nombreux pammpttre des analyses statistiques
pertinentes, le nombre d’occurrences par rubridgast érop faible. Nous avons donc regroupé
certains de ces domaines pour faire ressortir témgances principales : revalorisation du
centre-ville (tous les aménagements qui visentvaloeser le centre-ville), esthétique (tous
les aménagements qui visent a rendre la ville ptapre ou plus jolie), trafic routier (tous les
aménagements concernant la circulation et le tefiwille), trafic non automobile (mobilité
douce: vélos, marche, transports publics...) eteausuggestions (problemes financiers et
politiques, autres aménagements).

En procédant a une analyse catégorielle des répomses avons constaté que les répondants
pouvaient se prononcer tant en faveur qu’en défadesitypes d’aménagement retenus. Nous
avons alors défini des sous-modalités « pour »cetkre » pour chaque catégorie.

Dans la deuxieme étape, aprés le codage des ré&panke question ouverte, nous avons
procédé a des analyses statistiques. Etant donméatejue d’effectif pour atteindre une
significativité adéquate, I'analyse bi-variée (smnent de deux variables) s’est révélée peu
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pertinente pour tester des hypothéses. Nous avorsspaéféré nous limiter a des tableaux de
fréquence, afin de signaler les suggestions gaoré&sent le plus souvent pour ensuite revenir
plus en détail sur ce que ces suggestions refldtatenme souhaits, tensions, suggestions...

Nous constatons que sur I'ensemble des personmes B3pondu au questionnaire, 281 ont
répondu a la question ouverte, et 257 personnegagées I'ont ignorée. 52,2% du total des
répondants (ce qui représente une proportion totditaintéressante) ont donc fait des
suggestions pour améliorer les aménagements urbaindle de La Chaux-de-Fonds.

7.3.1. Propositions des répondants en matiére delarisation du centre-ville

Pour cette catégorie, nous avons retenu les suggeste la population interrogée destinées a
revaloriser le centre-ville et le Pod. Le type dggestions retrouvé ici comporte par exemple
les aménagements tels que les arbres sur le Podomemerces au centre-ville, les zones de
rencontre, etc.

On remarque que presque 24% des répondants adaoqueuverte ont émis une suggestion
concernant cette catégorie, contre 76,2% qui nehpas fait mention. On constate que
22,8% de ces personnes ont suggéré des elémevasodsation pour la place du centre-ville
et du Pod et 1,1% seulement ont refusé d’évenaminagements effectués autour du site.
Méme si la proportion est extrémement faible, thbke surprenant de voir certaines réponses
en défaveur d’'une revalorisation de la place edmtde La Chaux-de-Fonds. Ceci pourrait
peut étre s’expliquer par un certain attachemenPaa tel qu’il est aujourd’hui, comme le
suggérait cette réponseTeuchez pas au Pod»!

Tableau 11 : Suggestions pour la revalorisationcduatre-ville

Revalorisation du centre-ville Fréquences Pourcent
Pour 64 22.8
Contre 3 11
Non-mentionné 214 76.2
Total 281 100.0

Plusieurs solutions ont été proposeées par les dams dans le but de revaloriser,
redynamiser ou encore revitaliser le centre-vitlme si quatre personnes réclamaient cette
revitalisation sans faire aucune proposition. Ainsgi tiers des personnes ayant proposé de
revaloriser le centre ville demandent que les arlsnr le Pod soient replantés, remis ou
encore remplaces et que le centre-ville soit r&tvyear des espaces verts, continuant a étre
fleuri. Dix-huit personnes veulent des aménagemguoispermettent l'installation de petits
commerces diversifiés» (2) au centre-ville, par la création d'une zpiionne (2), la baisse
des loyers pour les magasins (2) ou encore en pageant des places de parking (1). Quatre
personnes se sont déclarées contre les commexdeas: de commerces»! Nous ne savons
pas si cela désigne les petits commerces ou lésesarommerciaux. C’est par exemple le cas
d’'une personne qui demande l'installation de concegrd’ameublement et de décoration.
Pour beaucoup, les centres commerciaux sont a geema périphérie car ils "tuent le
centre-ville".

Les habitants réclament aussi la création d'ersdguii permettraient de se rencontrer au
centre-ville mais plutét des endroits chauffés @seadu climat: marché couvert, ce qui a fait
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l'objet de débats (4 pour et 3 contre), terrashasftees, lieux de rencontre, allées couvertes
le long du Pod. Ces dernieres permettraient I'lftan d’'une zone commerciale (2).

Une vingtaine de personnes appellent de leurs Jaecréation de lieux de rencontre, adaptés
a des manifestations, associations de quartiee gilates de jeux pour les enfants afin de
rendre la ville plusconviviale et vivable Ces aménagements sont destinés a faire ddda vil
«un lieu de vie, de rencontres, de jeuxPlusieurs Chaux-de-Fonniers (17 personnes)
réclament des zones piétonnes sur le Pod et la dlaenarché. Les aménagements autour de
la création d’une zone piétonne font réagir puisgoles constatons que quelques personnes y
font mention explicitement pour s’y opposer enadigju'elles sont peu appréciées et qu'elles
ont déja été refusées par les citoyens.

7.3.2. Propositions des répondants en matiére diésgue

Cette catégorie comprend tous les éléments quiraibta I'aspect esthétique de la ville de la
Chaux-de-Fonds. Il semble que dans l'opinion ddstéwats de la ville, ce critere tienne une

place importante. On remarque en effet que 32%rélesndants a la question ouverte ont
donné une proposition concernant des aménagemgnigpas de I'esthétisque de la ville.

Une forte proportion (26,7%) est en faveur d’'unéofisation esthétique de La Chaux-de-

Fonds contre une minorité de 5,3%. On ressent whenté générale pour un effort de

revalorisation de la ville. Il a été nécessairgatgouper a l'intérieur méme de cette catégorie
diverses tendances.

Tableau 12 : Suggestions une valorisation esthétapila ville

Valorisation esthétique de la ville Fréquences Pourcent
Pour 75 26.7
Contre 15 5.3
Non-mentionné 191 68.0
Total 281 100.0

Pour commencer, beaucoup de suggestions ont &é fdans I'objectif d’'une amélioration
des entrées de la ville. Les critiques ont notantrpenté sur I'entrée de la ville jugée trop
fade et non accueillante. Une sensibilité se resemc pour donner une bonne image de la
ville par ses entrées<:Améliorer I'aspect de la Rue Hotel de ville, gst bien triste pour une
entrée de ville ».

Dans le méme sens, beaucoup de suggestions oam&és quant a une revalorisation en
général. Formulées sous formes de critiques, aggpitions reprochent une ville triste, ayant
besoin de créer des endroits accueillants », « avec du cacheCertaines d’entre elles
soulevaient la nécessité d’améliorer les endraitdiés.

Une autre partie de cette catégorie a été consarrBaspect « décoratif » de la ville:

suggestions de mieux fleurir la ville, mais surtteitPod, ainsi que la création d’'un plan
d’eau. Nous observons que les Chaux-de-Fonnieftsseaitieux de la dimension esthétique
de leur ville et souhaitent une plus grande vigéie I'aspect « décoratif » de celle-ci.

Nous avons également regroupé des propositionfaoti@ la propreté de la ville. Beaucoup
de reproches quant aux crottes de chiens surad#sits ont été émis. Mais la plupart des
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suggestions vont dans le sens de rendre la ville ptopre (wille a rendre plus propre »,
« maintenir le centre-ville propre »).

Des suggestions autour de l'architecture de la \olht été aussi exprimées, et notamment
pour une amélioration des facadesdkaire les facades dégradées «encourager les
couleurs des facades »hais aussi pour I'entretien des batiments publics ou alesens
batiments.

Des propositions quant a une amélioration des zdeegerdures ont été avancées. On y a
inclut les suggestions autour de la replantatianaibres du Pod. L’'aménagement de parcs en
ville a été proposé ainsi que I'entretien des abdesk jardins.

Enfin, nous avons regroupé certaines suggestionsogahaient a I'image de la ville elle-
méme. Certaines critiques ont été méme virulertedlé trop grise, pas assez de gaieté, pas
d’'image particuliere », « améliorer I image du Pejl

Les critiqgues formulées I'encontre d'aménagements concernant I'esthadijigeville traitent
des ceuvres d'art et autres sculptures jugéasckes >et trop colteuses.

7.3.3. Propositions des répondants concernant &itr routier

Cette catégorie contient tout ce qui a trait aukes, au trafic et a sa gestion, aux parkings et
aux voitures en général, a I'exception des réponsasernant la mobilité douce, que nous
avons placée dans une autre catégorie.

La catégorie « aménagement du trafic routier »resitionnée par 38,4% des répondants a la
question ouverte. Les problemes de trafic sonti dess plus souvent mentionnés par les
répondants. C’est dans ce domaine qu'il y a le drigensions : les personnes se déclarant
contre ce type d’aménagement sont plus nombre8%0(des répondants a la question
ouverte) que pour les autres aménagements citéis. dapeut aussi supposer un effet de
« contamination », étant donné qu’un grand nombregukstions précédentes concernaient la
mobilité, et plus particulierement le trafic routie

Tableau 13 : Suggestions en matiere d'aménagerdaritafic routier

Aménagements du trafic routier Fréquences Pourcent
Pour 89 31.7
Contre 19 6.8
Non-mentionné 173 61.6
Total 281 100.0

De nombreuses suggestions dans cette catégorgagewt moins de trafic de facon générale
et plus spécifiquement en ville, moins de voitures, encore moins de trafic autour des
écoles. D’autres sont pour la réduction des pldeegarcs ou spécifiquement contre le trafic
dans des lieux particuliers, comme le Pod, la pthcenarché ou la place Numa-Droz (place
de la gare).

Les places de parcs sont citées une vingtaineigdeaeec des demandes pour plus de places
de parcs, des parkings en périphérie de la villermore des places de parcs de courte durée
(15 min.) sur le Pod.
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Des suggestions concernant la déviation du trafssartent également assez souvent (une
vingtaine de suggestions). La majorité des projpostsont pour le contournement de la ville
par le trafic extérieur, pour I'évitement du centibe par le trafic, ou pour une meilleure
gestion du trafic au centre ville. Nous retrouva@tmlement des propositions spécifiques
comme «éétudier le plan tréfle & 4°, ou «rendre les rues paralléles du Pod & sens
unigue». De fagon générale c’est ici que I'on obsengesieggestions les plus spécifiques, et
pour le contournement du trafic et pour la dimiontdu trafic au centre ville.

Nous retrouvons ensuite quelques catégories maintbreuses, comme celle concernant les
ronds points et giratoires (environ six), ou leggastions disent qu'’il y a trop de ronds points
et giratoires ou qu’on devrait améliorer leur s@éuNous notons aussi quelques suggestions
plus spécifigues comme agrandir le rond point ddiMdu en créer un au Boulevard de la
Libert€®. Des propositions concernant les zones & 30knséprent également environ cing
fois, comme par exemple la création d'une zone 3Bksur le Pod, ou quil y en ait
davantage dans les quartiers d’habitations et zavesles enfants.

Comme nous le verrons dans les suggestions suariepiort non-automobile, les frontaliers
sont aussi mis en cause pour les problémes delationy avec des suggestions qui
recommandent qu’ils se parquent a la douane aextétieur de la ville et utilisent ensuite des
transports en commun.

Nous retrouvons ensuite des suggestions qui recoena davantage de contrdles policiers,
ainsi que des plaintes concernant la signalisatiaa visibilité en ville. Quelques suggestions
restent finalement inclassables, comme une demdiadeenagement de la circulation pour
les handicapés ou une proposition de faire pasgeafic sous la ville !

7.3.4 Propositions des répondants concernant lengport non-automobile

34,2% des répondants a la question ouverte ontés@gips aménagements concernant les
transports autres que I'automobile (zone piétopistes cyclables, transports publics).

Nous constatons aussi qu'une forte proportion dgestions (28,5%) est en faveur du trafic
non automobile et que seule une minorité (5,7%gudgyestions y est opposée.

Les suggestions en faveur du transport non autdensbint récurrentes et si nous prenons en
compte la totalité des réponses a la question tevenous observons que
proportionnellement, cette catégorie de réponsesitge juste aprés celles qui ont trait aux
suggestions en faveur du trafic routier.

Tableau 14 : Suggestions en matiere d'aménagerdantansport non-

automobile
Aménagements du transport non-automobil Fréquences Pourcent
Pour 80 28.5
Contre 16 5.7
Non-mentionné 185 65.8
Total 281 100.0

® Plan comparable & celui en « Doigt de gant », fgiti référence & un aménagement autour des voies de
circulation (surtout des transports publics) quigr@ chacune dans une direction depuis un cegfieidomme

tel.

® Au moment ol nous menions cette recherche, lepdoj rond point sur le Boulevard de la Libertésamblait
donc pas étre connu par tous.
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Il vaut la peine d’approfondir au sein méme deecettégorie quelles sont les tendances
révélatrices des intéréts de la population a ost.suj

Apparaissent en premier lieu et par ordre décrotsdix suggestions en faveur de « vraies
pistes » et de réseaux cyclables ainsi que de pdrcbabris pour les vélos. Les pistes
devraient permettre d’atteindre tous les endréit® plus cohérentes, passer d’est en ouest et
du nord au sud. Plus concretement, une demandé &ié& pour«des passerelles pour
piétons et cyclistes au dessus des chemins de.fers

Viennent ensuite huit suggestions au sujet deslmssrevendications sont nombreuses et de
tout ordre. Elles ont trait a la fréquence des Busur service en continu, voire a leur gratuité
pour certaines catégories de personnes. Une sigigedhit par exemple d'effrir un
abonnement aux ménages pour n'utiliser qu’'un véaieu lieu de deux afin de favoriser les
transports en commusn La réduction de la vitesse a 30km/h ou une wibacplus douce
étaient aussi mentionnées. Pour les transportdcpulth demande de bus plus fréquents le
dimanche ainsi que des tarifs différenciés en fonate la longueur des trajets ont été encore
évoqués. Quelques suggestions ont été émises peudeas bus relient le haut et le bas du
canton. Une derniere catégorie allait dans le serobliger les frontaliers a utiliser les
transports publics depuis l'entrée de la vile D’autres encore proposaient que les
entreprises employant des frontaliers les véhid¢udebord de bus privés depuis la frontiere
francaise. Nous avons observé que la questioradsport des frontaliers est bien délicate.

La création d'une zone piétonne mobilise elle awssicertain nombre d'avis dans la
population répondante: sept suggestions en toundi&ié va dans le sens d’'une amélioration
de la zone piétonne, ou de la rendre a moitié ataesa la circulation. D’autres proposent de
la déplacer afin de la concrétiser sur le Pod datfarande fontaine et jusqu’a la hauteur de la
gare et de la rendre commerciale. L'autre moitig sieggestions insiste sur le fait quba«
Chaux-de-Fonds n’est pas concue poumgau qu’ils sont contre une zone piétonne.

Dans une trés faible mesure, trois suggestionsfdaites en faveur de la concrétisation du
projet du Transrun reliant la ville de La Chauxfemds a celle de Neuchatel. La demande
allait dans le sens d’une priorité a donner pouproget, une autre que cela se fasse dans de
brefs délais.

Pour terminer, une suggestion proposait dhgourager la mobilité douce ce qui reste
néanmoins une proposition assez vague.

7.3.5. Autres suggestions

D’autres suggestions ont été émises pour lesqueties avons choisi de ne pas créer de
catégories spécifiques, mais de les regrouper daxgres ». Cette catégorie comprend en
outre les remarques ne portant pas sur des prigpesid’aménagement. Le premier type de
propositions rassemble des questions autour dadament, des impdts, des frais effectués
par la ville, etc. Le deuxiéme domaine est polgigtiest-a-dire, des avis autour des décisions
communales, de la communication avec les habitantsles remarques sur des partis
politiques. Le dernier rassemble les propositiantswa de différents aménagements que nous
n'avons pas catégorisés. (Exowvrir un casino»).

On peut faire I’hypothese que les facteurs liés@utexte politique et a la situation financiere
de la commune jouent un réle important dans l'atatem ou le refus des projets. Méme si
I'analyse des réponses a la question ouverte ngeparpas a répondre assurément a cette
hypothése, nous avons néanmoins constaté queroasguees revenaient assez souvent et se
révélaient pertinentes pour la catégorisation. IDs,des personnes ayant émis ces remarques
ne proposent pas d'aménagements, surtout en aogcérne les remarques de type politiqgue
qui faisaient souvent I'objet de longs développeisien
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La question financiere semble préoccuper la pojmatle La Chaux-de-Fonds. En effet,
certains ont reproché des imp6ots trop élevés, omdiaussi critiqué certaines dépenses jugées
a leurs yeux #utiles » telle que des sculptures ou des objets a ti#ceratif. Concernant les
remargues liées a la politique, nous observongritigue au sujet de la communication entre
la commune et les habitantsl’autorité communale n est pas assez a I'écoutehdégants

ou peut I'étre mais ne prend pas suffisamment enpte leur avis. Il faudrait que les
habitants soient mieux avertis des projets en ceupossible. » Certaines de ces remarques
sont tournées vers une mauvaise gestion des pagela part des acteurs politiqgues de la
ville.

Lorsque nous procédons a une comparaison desiisfidetchague suggestion, il apparait que
la majorité des suggestions émises le sont dashenhaine du trafic routier (108 suggestions),
suivies de prés par celles des transports non alites (96 suggestions). Les suggestions
concernant I'esthétique de la ville (90 suggesli@iselles par rapport a la revalorisation du
centre ville (67 suggestions) viennent en deuxiplas.

Nous ne pouvons toujours pas dire si ces conclasemvoient a I'expression des intéréts des
répondants ou au contraire au mécontentement dmpalation vis-a-vis de la gestion
communale dans le domaine du trafic et des tratspon automobiles.

Les données émanant de nos résultats ne permedigiie confronter plusieurs catégories en
formulant I'hypothese qu’il y a une opposition d&néts chez ceux qui les formulent. En
effet, un méme répondant pouvait émettre plusiguopositions concernant des domaines
d’aménagements tres différents. Les différenteSgoaies que nous avons proposeé ne peuvent
étre mises en opposition entre elles car les peesorinterrogées n’expriment pas ces
oppositions dans leurs suggestions. Par exempmst difficile sur cette base de dire que ceux
qui faisaient des propositions en faveur de I'amgénzent du centre-ville en faisaient en
défaveur du trafic routier.
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8. Pratiques de mobilité et report modal en ville d La Chaux-de-
Fonds

Ainsi que nous l'avons signalé dans la problématida considération des aménagements
urbains ne peut faire 'économie d’'une analyse glagsiques de mobilité des habitants. La
volonté de revaloriser un quartier ou rendre piggoune zone ou une rue ne peut en effet se
faire sans tenir compte des conséquences liéesndoldlité, qu’elle soit piétonniére ou
routiere. C’est pourquoi nous nous sommes attaghiéserroger les Chaux-de-Fonciers sur
leurs pratiques de mobilité et leur potentielldimation pour un report modal.

8.1. Caractéristiques des pratiques de mobilité

Dans un premier temps, nous allons donner un apkesLcaractéristiques des pratiques de
mobilité a La Chaux-de-Fonds, afin de définir sinene nos hypothéses le postulaient, il y a
une différence significative entre I'utilisation ldevoiture et celle des transports en communs.

Le tableau 15 définit le principal moyen de tramspdilisé pour réaliser trois activités
distinctes : se rendre au travail, les loisirsest &chats. On remarque premierement que la
voiture est la plus fréquemment utilisée, suivie [@ marche et des transports publics.
L’utilisation de la voiture pour les achats représde taux le plus élevé avec pres de 64%, ce
gue l'on peut probablement expliquer par le faitl @st plus aisé de transporter ses achats
avec la voiture. Si la voiture est le moyen le pltissé pour chacune de ces activités, on peut
remarguer que les transports publics jouent un pll&dt mineur par rapport a celui de la
voiture, puisqu’ils ne représentent qu'l/5 des xhmoiodaux pour se rendre au travail, ce
pourcentage étant encore inférieur pour les logtites achats.

Tableau 15 : Principal moyen de transport utilisgup se rendre au travail,
pour les loisirs et pour les achats

moyen de transport pour | moyen de transport pour | moyen de transport pour
se rendre au travail les loisirs les achats
Effectif % Effectif % Effectif %
voiture individuelle 180 42.2% 221 44.9% 324 63.8%
co-voiturage 11 2.6% 21 4.3% 19 3.7%
transport public 88 20.6% 61 12.4% 72 14.2%
taxi 1 2% 1 2%
autres engins motorisés 13 3.0% 7 1.4% 3 6%
engins non-motorisés 10 2.3% 24 4.9% 5 1.0%
marche 124 29.0% 158 32.1% 84 16.5%

La voiture, la marche et les transports publicd smtrois pratiques les plus utilisées par les
Chaux-de-Fonniers. On remarque que sur l'effecifenvé, 57,1% pratique la marche
quotidiennement. Ce pourcentage est le plus élengqpe 45,2% utilisent la voiture et

seulement 17,3% utilisent le bus tous les jourspoesque. Il faut noter que les deux
pourcentages les plus importants pour la voitula etarche sont une utilisation quotidienne
et une utilisation « au moins une fois par semairs@ors que pour le bus ce sont les
fréquences « jamais » et « quelque fois par an samni les plus fortes en pourcentage.

44



Tableau 16 : Fréquence d'utilisation/pratique dent@rche, de la voiture et du

bus
Fréquence de plus de fréquence d'utilisation fréquence d'utilisation
15 min de marche de la voiture du bus
Effectif % Effectif % Effectif %
Jamais 22 4.3% 41 8.0% 95 18.5%
quelque fois par an 27 5.2% 26 5.1% 178 34.7%
au moins une fois par
] 32 6.2% 31 6.1% 69 13.5%
mois
au moins une fois par
) 141 27.3% 182 35.6% 82 16.0%
semaine
tous les jours ou presque 295 57.1% 231 45.2% 89 17.3%

Le tableau 17 montre qu'une forte majorité (74,9%9 gens qui se déplacent en voiture en
ville met moins de 30 minutes pour ses déplacenmmtidiens. Il n'y a donc qu'un peu plus

du cinquieme de la population pour qui les déplagmexcedent 30 min et a peine plus de
3% pour ceux qui se déplacent plus de 60 minutes.

Tableau 17 : Temps de déplacement quotidien enrecdn ville de La Chaux-

de-Fonds
Effectif % Pourcentage

moins de 30 minutes 319 59.4 74.5
30 a 60 minutes 91 16.9 95.8
plus de 60 minutes 18 3.4 100.0
Total 428 79.7
Non réponse 109 20.3

Total 537 100.0

Le tableau 18 détermine la préférence entre laummiét les transports en commun dans les
déplacements quotidiens. Par ce tableau de fréguaatis remarquons que prés des deux
tiers des individus préférent utiliser leur propéhicule pour leurs déplacements quotidiens

(65,6%).
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Tableau 18 : Préférence entre voiture et transpertcommun pour les
déplacements quotidiens

Effectif %
Voiture 300 55.9
Transport en
157 29.2
commun
Total 457 85.1
Non réponse 80 14.9
Total 537 100.0

De ces tableaux on connait dés lors plus préciséqueies sont les préférences de mobilité
des Chaux-de-Fonniers.

Premierement la voiture est le mode de transpopius utilisé et de maniére treés réguliere
alors que les transports publics semblent ne reptés qu'une alternative occasionnelle
puisque moins de la moitié de ses utilisateursplesinent régulierement. De plus, les
transports en commun ne représentent que le tnési@oyen le plus utilisé pour accomplir

différentes taches et activités de la vie de tassjburs, la marche étant plus pratiquée.
Ensuite, on peut affirmer que le trafic automolilerne quotidien n’excéde majoritairement

pas les 30 minutes (74,5%), ce qui ne constitudgrgaément un avantage pour l'utilisation de
I'automobile. Pour finir, il faut garder un ceilattif sur la pratique de la marche qui reste un
mode de déplacement particulierement important E@seZhaux-de-Fonniers.

8.1.1. L'influence de I'age et du revenu sur lesgpiques de mobilité

En analysant la fréquence d'utilisation des diffésemoyens, on retrouve des relations
significatives avec I'age et le revenu des répotslan

Comparons d’abord l'utilisation de la voiture aviége (tableau 19). La tranche de la
population entre 35 et 44 ans, utilise de maniarplus fréquente ce moyen de locomotion.
Cest un intervalle dage qui regroupe principalemmedes personnes actives
professionnellement. Nous pouvons également ersfisqge cette catégorie regroupe des
parents pour qui la voiture représente une fadiit@ortante pour gérer les déplacements de
leurs enfants (école, pédiatre, activités musicalesportives, etc.)

Parmi les jeunes qui ont entre 18-25 ans, la frécpiel’utilisation de la voiture n’est pas
aussi marquée. Le fait qu’ils ne soient pas engssssn d’une automobile ou 'habitude des
transports en commun peuvent constituer des élénmexyilicatifs de cette diminution. Il
serait par ailleurs intéressant de suivre ces &eges sur une décennie afin de déceler une
tendance : la cause environnementale étant plusilgiop que jamais et les prix des
carburants orientés vers une hausse vertigineasejelines générations n’auront-elles pas
tendance a moins utiliser la voiture ?

A partir de 45 ans, les personnes interrogéessetili moins frequemment la voiture. La

diminution est réguliére a travers les tranchegal’'d.es éventuels enfants quittent la maison
et la deuxieme voiture familiale devient superflua.situation professionnelle se stabilise et
les personnes s’installent a proximité de leur tledravail.
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Tableau 19 : Utilisation de la voiture selon I'age

Utilisation de la voiture Total
1 fois par 1 fois par 1 fois par | Tous les
| _Age des répondants jamais an mois semaine jours

moins de 25 ans 4 4 2 14 13 37
10.8% 10.8% 5.4% 37.8% 35.1% | 100.0%

25-34 1 6 3 24 25 59
1.7% 10.2% 5.1% 40.7% 42.4% | 100.0%

35-44 6 2 2 31 55 96
6.3% 2.1% 2.1% 32.3% 57.3% | 100.0%

45-54 5 3 3 33 44 88
5.7% 3.4% 3.4% 37.5% 50.0% | 100.0%

55-64 4 3 8 37 45 97
4.1% 3.1% 8.2% 38.1% 46.4% | 100.0%

65 ans et plus 15 7 13 36 43 114
13.2% 6.1% 11.4% 31.6% 37.7% | 100.0%

Total 35 25 31 175 225 491
7.1% 5.1% 6.3% 35.6% 45.8% | 100.0%

N=491, Khf=.016

L'utilisation du bus en fonction des mémes clas$ége (tableau 20) est une sorte d’effet
miroir du tableau 19.

Les jeunes de moins de 25 ans marquent la plus dtitisation quotidienne et hebdomadaire
des transports publics. Beaucoup de jeunes sonteen formation a cet age : ils ont donc
tendance a continuer a utiliser les mémes moyemnisadsports qu’ils utilisaient avant d’avoir
atteint la majorité pour se rendre a leur étabissd scolaire.

Les répondant de la tranche d'age entre 35 et d4jainutilisent de maniére la plus fréquente
la voiture sont ceux qui utilisent le moins lesngports en commun. Le fait d’avoir une
voiture peut exclure l'utilisation des transportgbfics. lls ne connaissent probablement pas
ou mal l'offre des transports en commun et la ipdg® de combiner voiture et bus.

On remarque a nouveau une cassure a partir de st5agrés une tendance a la baisse de
I'utilisation des transports en commun (18-44 aong)retrouve une hausse progressive pour
les trois derniéres catégories d'age. Plusieuraéiés peuvent étre énoncés pour comprendre
ce phénomene : un volume d’achats moins importaoins d’enfant a conduire, une volonté
d’avoir son lieu de travail accessible en bus depeidomicile, une considération du bus
comme étant un lieu de rencontre, etc.

Des la retraite par contre, la perte du permis aedgire ou la vente de la voiture peut
également contribuer a une augmentation de la érécpid’utilisation des transports publics.
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Tableau 20 : Utilisation du bus selon I'age

Utilisation du bus Total
Age des répondants 1 fois par | 1 fois par 1 fois par Tous
jamais an mois semaine | les jours

-de 25 2 7 6 8 14 37
5.4% 18.9% 16.2% 21.6% 37.8% | 100.0%
25-34 8 18 14 10 9 59
13.6% 30.5% 23.7% 16.9% 15.3% | 100.0%
35-44 27 34 17 9 7 94
28.7% 36.2% 18.1% 9.6% 7.4% | 100.0%
45-54 20 28 7 17 12 84
23.8% 33.3% 8.3% 20.2% 14.3% | 100.0%
55-64 17 39 15 9 16 96
17.7% 40.6% 15.6% 9.4% 16.7% | 100.0%
65 et + 21 47 8 24 24 124
16.9% 37.9% 6.5% 19.4% 19.4% | 100.0%
Total 95 173 67 7 82 494
19.2% 35.0% 13.6% 15.6% 16.6% | 100.0%

N=494, Khf=.000

Revenons a linfluence du revenu sur les moyengatesports utilisés. Cette donnée socio-
économique a été classée en trois catégories.drmigne regroupe les revenus mensuels de
moins de 5'000 CHF, la deuxieme ceux entre 5'006 €H3'000 CHF, et une troisieme les
revenus supérieurs a 8'000 CHF. En croisant cesurshbvec ['utilisation de la voiture, on
voit que les personnes au bénéfice d'un salairgéélant significativement davantage
tendance a utiliser une voiture dans leurs déplanésn Ceci est di au fait que la voiture
demeure plus chere que I'offre des transports psib(iTP) et pour un ménage avec un seul
revenu de moins de 5'000 CHF, I'automobile estuxe.| Dans ce cas, si une offre paralléle
existe avec les TP par exemple, celle-ci va étnglggiée. De plus, pour cette catégorie de
salaires, aucun filtre dans le questionnaire ntécias individus ne possédant pas de voiture.
Ceci peut accentuer le fait d’avoir 12% de répotglgai n’utilisent jamais la voiture pour les
revenus mensuels les plus bas. Pour les persoismssant d'un revenu supérieur a 5'000
CHF, le pourcentage de celles utilisant peu oulpasiture est tres faible. Le pourcentage
cumulé n’atteint pas les 5%, et est de ce faitigégble. Les personnes bénéficiant d’'un
revenu dépassant les 5’000 CHF par mois, possedautilisent leur automobile pour la
plupart quotidiennement ou presque.
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Tableau 21 :

Utilisation de la voiture selon le eena

Utilisation de la voiture Total
1 fois par | 1 fois par 1 fois par Tous

Revenu mensuel jamais an mois semaine | lesjours | jamais
moins de 5000 par mois 33 22 20 90 109 274
12.0% 8.0% 7.3% 32.8% 39.8% | 100.0%
entre 5000 et 8000 par mois 1 0 4 55 69 129
.8% .0% 3.1% 42.6% 53.5% | 100.0%
plus de 8000 par mois 1 0 1 11 28 41
2.4% .0% 2.4% 26.8% 68.3% | 100.0%
Total 35 22 25 156 206 444
7.9% 5.0% 5.6% 35.1% 46.4% | 100.0%

N=444, Khf=.000

L'utilisation du bus en fonction du revenu mens(iableau 22) se trouve étre, une fois de
plus, un miroir du tableau précédent. La symétnieeeces tableaux précise bien les pratiques
de mobilité des habitants de la Chaux-de-Fondsutia moyens de transport, comme les
deux roues, sont peu représentes.

Les personnes utilisant les TP de la ville de LaXhde-Fonds font majoritairement partie de
la catégorie des bas revenus (moins de 5'000s-kadlht 22,9% de cette catégorie a utiliser
guotidiennement ou presque les TP, contre 8,7% lpduanche de revenu entre 5'000 CHF et
8'000 CHF, et 4,9% pour les plus aisés (plus d@08THF). Selon les mesures de dispersion,
le revenu expliquerait 27% du choix d'utilisatioescbus urbains a La Chaux-de-Fonds.

Tableau 22 : Utilisation du bus selon le revenu

Utilisation du bus
1 fois par | 1 fois par 1 fois par Tous
Revenu mensuel jamais an mois semaine | les jours | Total
moins de 5000 par mois 40 83 37 55 64 279
14.3% 29.7% 13.3% 19.7% 22.9% | 100.0%
entre 5000 et 8000 par mois 37 48 19 12 11 127
29.1% 37.8% 15.0% 9.4% 8.7% | 100.0%
plus de 8000 par mois 11 16 8 4 2 41
26.8% 39.0% 19.5% 9.8% 4.9% | 100.0%
Total 88 147 64 71 77 447
19.7% 32.9% 14.3% 15.9% 17.2% | 100.0%

N=447, Khf=.000
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8.2. Les pratiques de mobilité et le report sur d’'atres modes de transport

Une fois les pratigues de mobilité des Chaux-dealesa définies, conformément a notre
guestion de recherche nous allons dés lors examimegport éventuel sur d’autres modes de
transport. Pourquoi malgré les problemes liés acitl@ulation que connait la ville,
'automobile demeure-t-elle un mode de transpotiamtuutilisé ? Nous allons tenter de
comprendre pourquoi les TP ne constituent pas lb@mative attractive pour les habitants.

8.2.1. Représentation de la gestion du trafic dafic automobile

S’agissant de traiter des questions relatives parrenodal (nous renvoyons le lecteur aux
explications en introduction), nous avons souhail@)s un premier temps, comprendre
comment la circulation en ville de La Chaux-de-Foidiait analysée par nos enquétés. Les
données récoltées permettent d’affirmer qu’uner®geajorité de personnes (52,7%) ont une
appréciation positive de la gestion du trafic autbite, tandis que 45,3% des répondants la
percoivent négativement. Ce constat se voit toigefoancé si nous prenons en considération
les temps de déplacement intra urbain effectuétepa€pondants. En effet, les personnes se
déplacant en voiture plus de 60 minutes par jouvibe@ de La Chaux-de-Fonds ont une
vision de la gestion du trafic trées négative (72,28bors que celles qui consacrent moins
d’une heure a leurs déplacements quotidiens onvisien positive de la gestion du trafic en
ville de La Chaux-de-Fonds. Ceci dit, concernasttiajets de moins de 30 minutes, ils jugent
cette derniere positivement a 50,8%, alors que peux d'une durée plus élevée, de 30 a 60
minutes, I'on observe un plus haut pourcentage pi&pation positive, s'élevant a 64,4%.
C’est donc lorsque le déplacement est long quededucteurs percgoivent la gestion du trafic
de facon négative, la durée du trajet implique sdoste qu’il existe une plus grande
probabilité d’étre confrontés a des difficultés ksuroute.

8.2.2. Rapport a 'automobile et report modal

Il nous parait important de rendre compte de lagsmtation que les conducteurs chaux-de-
fonniers ont de leur automobile et du moyen desprart qu’elle représente. Il nous semble en
effet intéressant de repérer quelles sont les maisqui poussent les usagers a préférer
'automobile comme mode de déplacement principal imtidemment, les logiques qui
auraient une influence rédhibitoire sur un éventeport modal

Comme I'a défini Vincent Kaufmann (2000), certaimisensions de la logique sous-jacente
des pratiques modales, notamment le fait que lasgpes modales soient fortement ancrées
socialement dans les modes de vie, agissent conmfesim quant au report sur d’autres
modes de transport. Par exemple, si aucune comraie@ pese sur l'utilisation de
I'automobile, nombreux sont les usagers qui n'emgpliopas du tout et n’envisagent méme
pas d'utiliser les transports en commun. De ploisdue certains avantages jugés importants
ne sont pas offerts par les autres modes de trensipen particulier ici par les transports en
commun, le choix d’utiliser 'automobile ne seraspamis en cause.

Le tableau 23 rapporte les raisons principalesrd&ger la voiture plutét que les transports
en commun. On remarque que les deux principaleomsi invoquées sont le temps de
déplacement a 73,5%, et le désir d’'indépendancke diberté a 50%. Par contre I'habitude
n'est que trés peu évoquée !
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Tableau 23 : Préférence d'utilisation de la voiture

Oui Non Total

Temps 225 81 306
73.5% 26.5% 100.0%

Liberté 153 153 306
50.0% 50.0% 100.0%

Confort 73 233 306
23.9% 76.1% 100.0%

Autres 71 235 306
23.2% 76.8% 100.0%

Transports en commun insatisfaisants 67 239 306
21.9% 78.1% 100.0%

Codt 63 243 306
20.6% 79.4% 100.0%

Habitude 57 249 306
18.6% 81.4% 100.0%

Sécurité 11 295 306
3.6% 96.4% 100.0%

Vincent Kaufmann (2000) considere que les stragédes municipalités sont trop influencées
par le postulat d'une rationalité de l'usager daes choix modaux en fonction de la
minimisation des temps de déplacement et du prixo©Oremarque par ce tableau que la
dimension ¢emps de déplacementa une influence importante sur le choix de peiféa
voiture plutét que les TP et donc une stratégieionpale basée sur une baisse des temps de
déplacement en TP pourrait avoir une influence wuréventuel changement de mode de
transport. Il reste a savoir si le temps de déphace en automobile est évalué juste ? On sait
par ailleurs que les temps de parcage sont rargonisrgn compte !

En ce qui concerne le désir d'indépendance et Herté, c’est une dimension qui
paradoxalement ne semble pas étre offerte parRestTdonc, quelle que soit la qualité de
I'offre de transport public, les gens pour qui eefimension est importante ne changeront
probablement pas de pratique modale. Il y a la dange un travail de marketing a envisager
pour les TP, car il y a sans doute aussi un pelibdeé a ne pas étre prisonnier de son
véhicule ! On retrouve ici la théorie de Vincentufmann (2000) lorsqu’il postule que,
suivant la représentation sociale que I'on a datdmnobile, le développement d’autres offres
de transport, quelle que soit la qualité de cdfie,one conduit pas a un changement dans la
pratique modale.

8.2.3. Caractéristiques de la politique de transper frein au report modal

Intéressons-nous a certaines caractéristiques miditayue en matiere d’automobile pour voir
si elles constituent un frein au report vers desitmodes de transport et en particulier vers les
transports publics. Une des caractéristiques ddéléade La Chaux-de-Fonds est d’offrir de
nombreuses places de parc gratuites. Ce phénongares aloute pour effet d’encourager, ou
du moins de ne pas décourager les automobilistggeadre leur voiture dans leurs
déplacements quotidiens. Le tableau 24 rapportpel@eption des habitants quant a la
difficulté de trouver une place de parc en villéedhelle va de 1 (=trés facile) a 6 (=trés
difficile). On remarque que 82,4% des répondargsent que la difficulté se situe entre 1 et 4
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avec une forte majorité entre 2 et 4. On peut diauuire de ce tableau qu’il est relativement
facile de trouver une place de parc a La Chauxateds. Ce qui peut étre certainement un
atout selon les endroits, mais aussi une nuisasce dautres.

Tableau 24 : Difficulté de trouver une place degarLa Chaux-de-Fonds

Effectif % Pourcentages cumulés

1 (tres facile) 27 5.0 5.9
2 93 17.3 26.1
3 133 24.8 55.1
4 125 23.3 82.4
5 56 10.4 94.6
6 (tres difficile) 25 4.7 100.0
Total 459 85.5

Non réponse 78 14.5

Total 537 100.0

Il convient toutefois de nuancer quelque peu cepgs en tenant compte du temps de
déplacement (tableau 25). Nous avons regroupédiiechllant de 1 a 6 pour qu’elle ne soit
constituée plus que de trois groupes ; « facilemportant les modalités de réponse 1 et 2,
« moyen » les modalités 3 et 4, et « difficile et®. Pour le temps de déplacement en voiture
les modalités « 30 a 60 minutes » et «plus de @tutes » ont été regroupées sous la
modalité « plus de 30 minutes » pour des raisoesigénce scientifique. Il est intéressant de
remarquer que les gens qui ont un temps de dépéatequotidien qui n'excede pas 30
minutes estiment a 86% qu’il est facile et moyenaendifficile de trouver une place de parc
en ville alors que pour ceux qui circulent plus3leminutes ce pourcentage passe a 73,4%.
Mais ce qu’il faut retenir de ce tableau est que4%3 des gens qui ont un temps de
déplacement quotidien qui va de 30 a 60 minutesevyaus de 60 minutes considérent qu'il
est facile ou moyennement difficile de trouver yot@ce de parc. On peut donc déduire de
cela que le parcage de sa voiture n’est pas ungmeben ville de La Chaux-de-Fonds.

Tableau 25 : Difficulté de trouver une place degan ville selon le temps de
déplacement

difficulté de trouver une place de

parc Total
Temps de déplacement en voiture facile moyenne difficile
moins de 30 minutes 91 179 44 314

29.0% 57.0% 14.0% 100.0%

plus de 30 minutes 22 58 29 109
20.2% 53.2% 26.6% 100.0%
Total 113 237 73 423

26.7% 56.0% 17.3% 100.0%

N=423, Khi2=,007

Il serait judicieux de savoir maintenant si une rfication dans cette politique généreuse en
matiere d’automobile aurait une influence sur lestiques de mobilité des habitants, et de
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surcroit si la question se pose. Le tableau 26yaadlinfluence du passage a des places de
parc payantes sur l'utilisation de la voiture papport a la fréquence d’utilisation de la
voiture.

Tableau 26 : Influence du passage a des placesudegayantes selon
I'utilisation de la voiture et sa fréquence d’'usiition

Utilisation de
I'automobile si place de
parc payante Total
Fréquence d'utilisation de la voiture oui non oui

quelques fois par an 7 7 14
50.0% 50.0% | 100.0%
au moins une fois par mois 11 16 27
40.7% 59.3% | 100.0%
au moins une fois par semaine 85 85 170
50.0% 50.0% | 100.0%
tous les jours ou presque 159 66 225
70.7% 29.3% | 100.0%
Total 262 174 436
60.1% 39.9% | 100.0%

N=436, Khf=.000

On remarque que le passage a des places de partggmgpurait une incidence certaine sur le
choix de mode de déplacement puisque 50% des raptsndui utilisent leur voiture quelques
fois par an et au moins une fois par semaine adfitngu’ils utiliseraient moins leur voiture si
les places de parc devenaient payantes. Ce chiffrge a prés de 60% pour les gens qui
utilisent leur voiture au moins une fois par m@spour la majorité des utilisateurs quotidiens
(70%), ce changement n'aurait pas dinfluence S$igative sur leur comportement de
mobilité, pres de 30% utiliseraient tout de mémeénsteur voiture.

On peut donc tirer les conclusions suivantes ptégrences pour 'usage de I'automobile en
ville de La Chaux-de-Fonds dépendent certes pogipartie importante des utilisateurs, mais
aussi de certaines caractéristiques de la politrqueicipale en matiere d’automobile et en

particulier du volume de l'offre des places de perae leur gratuité. En I'état actuel des
choses, un report modal de la voiture vers les H®Paip peu contraignant pour les

automobilistes. Mais si la situation devait se riedi notamment en ce qui concerne la
gratuité des places de parc (et de maniére indiresec l'augmentation du colt des

carburants), il est probable qu’un report vers ttegimodes transport puisse survenir pour
une proportion non négligeable de la population.

8.2.4. Le rble du revenu

Le revenu mensuel net expligue en bonne partiaitegue 60% n’abandonneraient pas
I'utilisation de la voiture dans cette hypothés@& ®marque en croisant ces deux variables,
que les individus ayant un revenu entre 5000 eD8DBIF utiliseraient leur voiture de la
méme maniére malgré 'augmentation du prix de &@lde parc. Cette méme tendance se
vérifie pour les revenus mensuels de plus de 80885, @nais de maniére moins marquée.
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Ainsi, 70% des revenus les plus importants ne nmerdient pas leur utilisation de la voiture,
alors que chez les plus bas revenus, environ l#éabiangerait ses comportements dans une
telle situation.

Tableau 27 : Utilisation de la voiture avec plageg/antes selon le revenu

Utilisation voiture si places
de parc payantes Total
Revenu mensuel Oui Non Oui

moins de 5000 par mois 118 107 225

52.4% 47.6% 100.0%
entre 5000 et 8000 par mois 88 36 124

71.0% 29.0% 100.0%
plus de 8000 par mois 27 12 39

69.2% 30.8% 100.0%
Total 233 155 388

60.1% 39.9% 100.0%

N=388, Khf=.002

8.2.5. Influence de la qualité de I'offre de transp public sur le choix modal

Examinons si une modification de la qualité defléofles transports publics peut avoir une
influence sur un report éventuel de la voiture vi@s transports publics. De plus, par
I'évaluation de cette offre on essayera de vérgieune modification de la politique en

matiere de TP peut permettre un changement danhdes de mobilité des habitants.

La lecture du tableau 28 confirme qu'une éventublésse des tarifs des transports en
commun encouragerait environ 39,3% des automaisliatemprunter plus régulierement les
lignes de bus. Additionnés au 8,2% de répondanitsygtiliseraient que les transports en

commun ainsi que ceux qui les utilisent déja etchangeraient pas leurs habitudes, nous
atteignons 47,5% d’utilisateurs plus ou moins riggsldes transports publics. Une éventuelle
baisse des tarifs des transports en commun favaitisgonc un report modal conséquent
méme si 26,6% d’automobilistes continueraient dagr uniquement leur véhicule.
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Tableau 28: Influence d’'une éventuelle baisse aefs tdes transports publics
sur les modes de déplacement en ville

Effectif %
pas changement :
toujours TP 60 11.2
pas changement :
toujours voiture 143 26.6
voiture et TP
211 39.3
que TP
44 8.2
Non réponse
79 14.7
Total 537 100.0

Dans le tableau 29, nous comparons l'influenceeti&wentuel changement sur les modes de

déplacement des personnes qui utilisent la voiterenaniere occasionnelle et sur ceux qui
l'utilisent de maniére réguliere. On peut ainsiaeguer que chez les automobilistes réguliers,
une baisse des prix des TP occasionnerait un chreergede pratiques modales pour plus de

la moitié : 50% utiliseraient encore la voiture mauussi les transports en commun et 8%

n'utiliseraient plus que les transports en comn@ihez les utilisateurs occasionnels, ce
changement serait moindre mais tout de méme dérd'ate 40% puisque 20% utiliseraient

alors, et la voiture et les transports en commuB0& ne prendraient plus que le bus.

Tableau 29: Influence d’une éventuelle baisse defstdes TP sur les modes de
déplacement en ville par rapport a la fréquencditdation de la voiture

TP baisse tarifs Total
pas changement : pas changement :
Fréquence utilisation voiture toujours TP toujours voiture voiture et TP que TP
Utilisation
] 24 5 10 10 49
occasionnelle
49.0% 10.2% 20.4% 20.4% 100.0%
Utilisation
o 29 136 197 32 394
réguliere
7.4% 34.5% 50.0% 8.1% 100.0%
Total 53 141 207 42 443
12.0% 31.8% 46.7% 9.5% 100.0%

N=443, Khi2= 0,000
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8.2.6. L'influence du revenu

On peut donc postuler gu'un changement de tarifibume incidence significative sur la
pratigue modale des automobilistes. Cependant igmrtant de voir dans quelle mesure ces
changements éventuels dépendent du revenu. Enelaatmes, les personnes avec le revenu
le plus faible sont-elles les plus enclines a medifeur pratique ? Et cette baisse des prix
aurait-elle également une influence sur les revétexges ? Le tableau 30 analyse l'influence
du revenu sur le changement de mode de déplacement.

Tableau 30 : Influence d’'une éventuelle baissetaléfs des TP sur les modes
de déplacement en ville par rapport au revenu

baisse tarif Total
Voiture et
Revenu Pas chang tjs TP | Pas chang tjs voiture TP Que TP

-5000 par mois 46 59 107 28 240
19.2% 24.6% 44.6% 11.7% | 100.0%

5000/8000 9 42 63 9 123
7.3% 34.1% 51.2% 7.3% | 100.0%

+8000 par mois 1 19 17 1 38
2.6% 50.0% 44.7% 2.6% | 100.0%

Total 56 120 187 38 401
14.0% 29.9% 46.6% 9.5% | 100.0%

N= 401, Khi2=0.000

En croisant le revenu avec la baisse des tarifdrdasports publics, nous pouvons constater
que le report modal ne dépend pas uniquement dunvemais €également des tarifs pratiqués.
En effet, hormis pour les personnes ayant un revaansuel dépassant 8000 CHF, une
baisse des tarifs des transports publics encowggeria majorité des automobilistes a
emprunter plus régulierement les transports en aamrbes personnes ayant un revenu se
situant entre 5000 et 8000 CHF changeraient leaigtudes a plus de 58,5% puisque 51,2%
d'entres elles utiliseraient la voiture et les s@orts en communs et 7,3% n'utiliseraient plus
que les transports en commun. Pour les personrzed ag revenu inférieur a 5000 CHF la
proportion de gens qui modifieraient leur mode éelacement est Iégerement plus faible
(56,3%) mais 11,7% n'utiliseraient plus que lesgprts en commun. Bien que les personnes
avec un revenu supérieur a 8000 CHF ne modifiergies majoritairement leurs choix en
matiere de transport, ils sont tout de méme 47,886 pe dire préts a changer !

Les éléments analysés nous donnent a voir quareigal mode de transport utilisé par les

Chaux-de-Fonniers est la voiture, que ce soit pourusage professionnel, de loisirs ou

domestique. Les TP s’averent faiblement utilisésamonent pour ce qui concerne les

déplacements dans le cadre professionnel. Para@le nous avons pu constater que la
marche a pied était pratiguée de facon quotidigrareune part importante de la population.

En comparaison, le bus n’est utilisé que de fagmraglique, quelques fois dans le mois ou
dans I'année. Cependant, les usagers du bus s@re réguliers dans 'usage de ce mode.
En d’autres termes, aujourd’hui les transportsipalsie sont donc majoritairement considérés
gue comme un mode de déplacement alternatif ocuasioderriere la marche et la voiture.
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En nous penchant sur les temps de déplacementvexdria ville, nous pouvons mettre en
évidence l'existence éventuelle de probleme dectmetf d’'un mécontentement des usagers
quant a sa fluidité. Contrairement a ce qui ayai€tre imaginé, nous avons constaté que la
plupart des automobilistes ne passaient pas plud0dainutes en voiture dans une méme
journée et donc gu’ils ne subissaient pas de frdeurs habitudes sur ce plan-la. Nous avons
également pu constater que la voiture était ditéfépée surtout pour des raisons
d’'indépendance et de rapidité.

Un autre point intéressant est celui des coltsarajues considérés par les citoyens de la
ville. En commencant par nous intéresser aux chmages qu'initierait un passage a des
places de parc payantes, nous avons pu remargeelegplus fervents automobilistes ne
changeraient pas leurs habitudes, probablemerdigonrdu fait que pour eux (par habitude
ou non) l'usage de la voiture est percu comme uéeessité pour I'exercice de leur
profession. En revanche, les usagers occasionadbs wbiture seraient influencés dans leurs
pratiques de facon importante, ce qui constituetéeravis un élément qu’il serait opportun
d’explorer davantage. Dans le cas supposé d'urssdales tarifs des transports publics, nous
avons pu déterminer gu'une majorité des citoyensdisent ouverts a un changement
d’habitudes en matiere de transports, envisageansage plus régulier du bus. En revanche,
le pourcentage des automobilistes les plus assidusiodifierait pas leurs pratiques. Ces
interprétations ont par la suite été approfondiesemant compte du revenu mensuel des
répondants, ce qui permet de souligner I'importateeette variable dans les changements de
comportement des individus en matiere de reportanod
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9. Facteur de refus d’un projet d’'aménagement urbai

Avant de se concentrer sur les processus de coocaptin projet urbain et de cerner les

acteurs gu’il conviendrait d'impliquer, nous soubas nous arréter brievement sur les
différents facteurs que peuvent inciter les cit@yanrefuser ou accepter un projet visant a
modifier leur environnement. Nous verrons ensuiteévement dans quelle mesure le

syndrome NIMBY (pour ce concept, nous renvoyonssiaumux aspects théoriques

introductifs) peut influencer la représentation fae se fait d’'un réaménagement urbain.

9.1. Facteurs pris en compte pour l'acceptation ole refus d’'un projet
urbain

Sept facteurs différents de refus potentiel ongégtdués par la population chaux-de-fonniere :
« projet incomplet », « projet trop cher », « ptojee correspondant pas aux attentes
personnelles », « projet ayant des incidences'awitonnement immédiat de la personne »,
« projet inadapté », « projet ayant des incidemégmtives sur la mobilité de la personne » et
« projet ne profitant pas directement a la personne

Tout d’abord, sur les sept facteurs pour lesquelpdpulation était invitée a se prononcer,
trois ressortent du lot, comme le montre le tablddulLes Chaux-de-Fonniers, en grande
majorité, refuseraient un projet si celui-ci estamplet (75,7%), trop cher (74,5%) et
inadapté (66,2%). Trois autres facteurs sont lacgod’un refus potentiel, mais de maniere
plus mitigée: si le projet ne correspond pas atentds du répondant (56,1% de oui contre
24,4% de non), s'il a des incidences négativessarenvironnement immediat (57% contre
26,4%) et s’il a des incidences négatives sur dailit®(50,3% contre 32,5).

Enfin, une majorité de Chaux-de-Fonniers (49,3%nde contre 28,8% de oui) considere
gu’'un projet ne profitant pas personnellement guomélant ne représente pas un facteur de
refus. Il est bon toutefois de remarquer que l& @Hindécis, précisément sur cette question,
s’éléve tout de méme a 21,9%.

Tableau 31 : Raisons du refus potentiel d’un prdjaménagement urbain

Total de
Oui Non Ne sais pas réponses
Projet incomplet 75.7% 12.4% 12% 493
Projet trop cher 74.5% 20% 5.5% 506
Projet inadapté 66.2% 19.9% 13.9% 497
Incidences sur
I'environnement 57% 26.4% 16.6% 493
immédiat
Non correspondance
aUx attentes 56.1% 24.4% 19.5% 487
Incidences sur la
50.3% 32.5% 17.2% 489
mobilité personnelle
Aménagements
n'apportent rien a la 28.8% 49.3% 21.9% 493
personne
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Comme on pouvait s’y attendre, ces résultats monigee le refus ou I'acceptation d’'un
projet sont fortement déterminés par son co(t,spagualité formelle, par ses conséquences
sur la mobilité et sur 'environnement de la persmnet par le cadre dans lequel ce projet
s'inscrit. En revanche, un aménagement urbain ritepds nécessairement étre profitable a
chacun pour que sa construction soit approuvée.

En regle générale, I'avis majoritaire pour chaquestion demeure le méme, peu importe la
tranche d’age (cf tableau 32). Il existe néanmdm$ortes différences de proportions.

Tableau 32 : Raisons du refus potentiel d’un prdjaménagement urbain

selon l'age
s'ila des
incidences
négatives sur s'il a des
votre incidences si vous ne
environnement négatives sur profitez pas de si le projet est
0 immeédiat s'il est inadapté votre mobilité | cet aménagement incomplet

c (2] (2] (2] (2] (2]
(] © @© 18] © 18]
o o o o o o
> 2] 2] (2] 2] (2]
S ‘c ‘c ‘T ‘c ‘T
— c (%] - c (%] — c %] - c (%] - c %]
g =) o () = o () =) o [} = o () = o [}
2 @) 2 2 o 2 2 @) Z zZ o 2 2 o Z Z

-de 25ans |58.3 [33.3 |8.3 ]48.6 |459 |54 |51.4 |37.8 110.8 |27 [62.2 ({108 |73 ]18.9 |8.1
25-34ans |66.7 [24.6 |8.8 |69 |19 [12.1]54.4]35.1|10.5]22.8 [61.4 |15.8|74.113.8 [12.1

35-44ans |76.1 1185 |54 |69.6 [19.6 |10.9 |63.3 [26.7 |10 |25 |57.6 [17.4]85.2 |8 6.8

45-54 ans |58.8 |28.2 |12.9 |74.4 [14 [11.6 |44 |42.9 |13.1]20.2 |63.1 |16.7 |85.9 [8.2 [5.9
55-64ans |50 [29.2 120.8 163.9 [19.6 [16.5]46.4 |35.1 |18.6 |29.5 [46.3 |24.2 |75.8 |12.6 [11.6
65anset+ |43.2 [24.3 |32.4 |63.3 |15.6 [21.1 |44 ]|23.4|32.7 |36 [26.1 |37.8]61.9 |15.9 [22.1

9.2. Effets du syndrome NIMBY sur I'acceptation oule refus d’'un projet
urbain

Le tableau 33 montre qu'en matiére d’aménagemeb@imyr NIMBY joue un role
prépondérant. A la question «Afin dalléger le fitasur I'avenue Léopold-Robert,
accepteriez vous que la circulation soit partieaindéviée sur d’autres rues a proximité»,
une courte majorité se prononce en faveur du ai6fs). En revanche, lorsque ce méme
projet urbain nécessite la déviation de la cir¢olatans la rue de la personne sondée, le refus
tend a augmenter (71% de non). On sait bien quede®nnes se prononcent par rapport aux
avantages qu’ils tirent, a plus forte raison sugeere de question. Pourtant, on peut voir que,
les deux questions étant posées de maniére slaviifférence reste forte, ce qui montre
gu'en matiere d’aménagement urbain la population see prononce favorablement au
changement que si celui-ci n’entrave pas leur dietiet leur environnement.
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Tableau 33 : Influence du syndrome NIMBY sur |'@tagon potentielle d’un
projet d’aménagement urbain

Déviation partielle de e .
. : Déviation partielle de
la circulation sur . .
, N la circulation sur
d’autres rues a
S votre rue
proximité
oui 276 52.6% 151 29%
non 249 47.4% 370 71%
Total 493 100% 521 100%

Il convient d’affiner 'analyse en croisant cetteuwtieme question (« circulation déviée dans
votre rue ») avec la variable « nombre d’annéegséd@ence en ville de La Chaux-de-
Fonds ». Ce faisant, on observe que, d'une magiénérale, plus on réside longtemps a La
Chaux-de-Fonds, plus on est susceptible de refusqirojet nécessitant la déviation de la
circulation dans sa propre rue.

Tableau 34 : Influence du syndrome NIMBY sur |'@tagon potentielle d’un
projet d’aménagement urbain en fonction du nombaentes vécues dans la

ville
Déviation partielle de la
circulation sur votre rue
Nombre d'années de résidence
des répondants oui non Total

27 39 66

1-9 40.9% 59.1% 100.0%
21 31 52

10-19 40.4% 59.6% 100.0%
23 56 79

20-29 29.1% 70.9% 100.0%
21 40 61

30-39 34.4% 65.6% 100.0%
17 52 69

40-49 24.6% 75.4% 100.0%
16 42 58

50-59 27.6% 72.4% 100.0%
26 110 136

60 et plus 19.1% 80.9% 100.0%
151 370 521

Total 29.0% 71.0% 100.0%

En résumé, tous les facteurs soumis aux enquétésis@ant de raisons de refus potentiel a un
projet d’aménagement urbain, sauf pour ce qui astadteur « projet ne profitant pas a la
personne ». Les facteurs qui seraient la causeeflis te plus massif se posent dans un
registre économique (« projet trop cher ») et gaidi(« projet incomplet » et « inadapté »),
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c’est-a-dire des arguments facilement justifiabé¢squi n’impliquent pas directement la
personne interrogée. Viennent ensuite, les prgjeisie correspondent pas aux attentes des
habitants et ceux qui ont des incidences négasiveteur mobilité et sur leur environnement
immédiat. Quant a NIMBY, il s'agit d'un aspect — ba vu — bien réel et a ne pas négliger
non plus.

Ces constats confirment en partie notre hypotheéseeffet, les habitants de La Chaux-de-
Fonds refusent plus facilement un projet qui audai$ répercussions négatives sur eux-
mémes directement. Mais cette analyse est & nuaacecontrairement a ce que I'on pouvait
penser, certaines variables sociodémographiqueserttoiétre prises en compte pour
interpréter plus précisément nos résultats.
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10. Acteurs impliqués dans le processus d’élaborafth d’un projet
urbain

Avec ce chapitre, nous nous intéressons aux diffeéracteurs que les répondants souhaitent
voir impliqués dans le processus d’élaboration gitmjet urbain. En d’autres termes, il s’agit
de savoir si les habitants de La Chaux-de-Fondenjubtpur avis étre suffisamment pris en
compte de la part des autorités a I'heure desvietgions dans I'espace urbain / public et s'ils
considerent nécessaire que la mise en place d'ojetpurbain soit accompagnée par des
spécialistes.

Lorsqu’on leur demande par qui un processus d'éddiom d’'un projet urbain doit étre mis
principalement en place, 79,2% des répondants lnisicune des deux propositions qui
prévoit une collaboration entre les services conmauMrcompeétents, soit avec les habitants du
quartier concerné (35,4%), soit avec tous les hatstde la ville (43,8%). Seul 15,6%
souhaite un processus mené uniquement par desalspiési: les services communaux
(7,4%), en collaboration avec des mandataires &%) ou des experts externes (3,7%).

Les résultats présentés dans le tableau 35 confdiigée que la population souhaite une
implication dans ces processus et qu’elle s’oppese force a une démarche de planification
technocratique. Par conséquent, une consultatinsidérée comme insuffisante pourrait étre
un facteur explicatif du refus du projet voté e®20Le paragraphe suivant confirme cette
hypothese.

Tableau 35 : Acteurs principaux nécessaires au g@seuas d’élaboration d’'un
projet urbairf

Types d'acteurs Effectif Pourcentage

Services communaux compétents
en collaboration avec les habitants 235 43.8%
de la ville en entier

Services communaux compétents

0,
en collaboration avec les habitants 190 35.4%
du quartier concerné
Services communaux compétents 40 7.4%

Services communaux compétents
en collaboration avec des 24 4.5%
mandataires privés

Des experts externes 20 3.7%
Non réponse 16 3.0%
Autre 12 2.2%
Total 537 100.0

" L’énoncé précise de la question (Q36) : « D’apr@ss, le processus d’élaboration d’un projet urtmoit-il
étre mis en place principalement par (une seulengppossible) : »
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10.1. Prise en compte de I'avis des habitants

Selon les résultats obtenus par notre questionnairémarche participative que souhaitent
voir mise en place les Chaux-de-Fonniers ne cooresjpas aux possibilités de participation

qui ont été mises en place par les autorités. Gliesti que 70% des personnes interrogees
estiment que les autorités ne prennent pas suffigarnen compte l'avis des habitants en

terme de nouveaux aménagements (tabledl 36)

Tableaux 36 : Prise en compte suffisante de I'des habitants

Fréquence | Pourcentage
d'accord 107 19.9
pas d'accord 376 70.0
ne sais pas 46 8.6
Total 529 98.5
Non réponse 8 15
Total 537 100.0

Nous verrons plus loin quelles modalités de coatioh sont souhaitées par les Chaux-de-
Fonniers (Chapitre 11.4). Au préalable, attardomssrsur I'idée que les répondants ont de la
nécessité d’'accompagner la mise en place et lemiasn des projets d’'aménagement urbain
par des spécialistes.

10.2. L’accompagnement des projets d’aménagement hain par des
spécialistes

La majorité des personnes interrogées (52,5%) jtiteela présentation et 'accompagnement
des projets d’aménagement urbains par des spéesalisarchitectes, urbanistes, sociologues,
géographes, ingénieurs... Plus d’'un quart (27,4%6ine les trouver méme trés utiles. Un peu

plus d’'une personne sur dix (12,3%) pense en réeaga’ils ne sont pas utiles et seulement
5,8% avancent gu'’ils ne le sont pas du tout !

Tableau 37 : Niveau d'utilité de la présentatiordet’accompagnement des
projets d'aménagement urbain par des spécialistes

Réponses Fréquences Pourcentages
Trés utile 147 27.4%
Utile 282 52.5%
Pas utile 66 12.3%
Pas du tout utile 31 5.8%
Non réponse 11 2.0%
Total 537 100.0%

8 A noter cependant que parmi ceux qui épousenthieses d’un parti politique (33,3% des répondaiitskont pres des
deux tiers a connaitre la position de ce derniegigil se prononce sur un projet d’'aménagemenaiorbt 71,5% a adopter
souvent, voire toujours, la méme position que |élus.

° L'énoncé précis de la question était : « Estimeasvque les autorités communales de La Chaux-desFprehnent

suffisamment en compte l'avis des habitants potectfer des modifications dans la ville (par exemphouvelle zone

piétonne, déplacement des places de parc poupigses d’'un endroit de la ville a un autre) ? (Bex une seule case) ».
Les réponses ont été regroupées comme expliqudalpagie Méthodologie du présent rapport.
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D’une maniere générale, les taux de non-réponsecautheme se révelent relativement
faibles — entre 2,0% et 5,6%.

Finalement, les citoyens de La Chaux-de-Fonds ledtdgcune importance particuliere a la
présence de spécialistes dans I'accompagnemergroiess. Ce désir est fortement exprimé
par les personnes réecemment arrivées dans la ville.

Tableau 38 : Niveau d'utilité de la présentatiordetl’accompagnement des
projets d’'aménagement urbain par des spécialistéande nombre d’années
passées a La Chaux-de-Fonds

Niveau d'utilité de la présentation et
'accompagnement des projets d’'aménagemen
urbain par des spécialistes Total
Pas du tou
Tres utile Utile Pas utile utile
1-5ans 11 10 0 0 21
Nombre 52.4% 47.6% .0% .0% 100.0%
d'années 6-15 ans 17 49 3 3 72
passées a la 23.6% 68.1% 4.2% 4.2% 100.0%
Chaux-de-  ['16 ans a toujours 103 205 56 26 390
Fonds 26.4% | 526% | 144% | 6.7% | 100.0%
Total 131 264 59 29 483
27.1% 54.7% 12.2% 6.0% 100.0%

N =483, Khi2 = .006

On constate que parmi les personnes qui trouvesg titile I'apport d’expertise de
spécialistes, les répondants qui habitent La Chikeakonds depuis moins de cing ans sont les
plus nombreux (52,4%) par rapport a seulement enuin quart de ceux qui habitent depuis
6-15 ans, voire 16 ans et plus. Si de manierergknéa représentation négative du niveau
d’utilité d’expertise porté aux projets urbains lde Chaux-de-Fonds est faible (de 0% a
14,4%), on constate que plus le nombre d’annéesepasdans la ville augmente, plus on
s’abstiendrait du mandat de spécialistes dans pwide@. Toutes catégories confondues, la
majorité des suffrages va pour un jugement utde1®). Plus le nombre d’années passées a
La Chaux-de-Fonds est faible, plus il semble gegpértise soit nécessaire pour ajuster le
fonctionnement et les projets de la ville. On pgomc se demander si le nombre d’années
passées dans une commune ne conduit pas I'halitaat considérer lui-méme comme le
meilleur des experts ?
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11. Information et communication

Impératifs politiques ou budgétaires, qualité dojgtrou efficacité de I'information, manque
de concertation ou communication déficiente ? @sedbnt les facteurs qui mettent en péril la
réalisation d’'un projet en ville ? Les responsalideaux censés représenter les citoyens de La
Chaux-de-Fonds ont-ils manqué de clarté lors dbatdéublics autour des projets urbains ?
Les pressions qui se sont exercées sur les élies dibe de La Chaux-de-Fonds ont bel et
bien conduit les responsables urbanistiques a agmrgdans des dynamiques de débats
publiques, a mobiliser des ressources pour asbabsutissement de leur projet urbain et a
s’interroger sur les réseaux sociaux informels suiconstruisent dans la ville, mais ont-ils
développé une communication et une information t#ag la typologie de la société civile de
La Chaux-de-Fonds ? Qui dit quoi, par quel canalgua et avec quels effets sont
probablement les questions qui doivent étre dépglep pour assurer cette bonne
communication. Influence, persuasion, publicitqrglité des récepteurs et finalités d’'une
communication sont autant d’éléments a considémas tbut débat public.

11.1. Connaissance des projets d’'aménagement urbain

De maniere a aborder les questions liées a l'inébion et a la communication des projets
urbains a La Chaux-de-Fonds, analysons dans unigrdéemps le tableau de fréquences
suivant. Plus de deux tiers des personnes intezsoffi,0%) estiment avoir eu connaissance
des projets d'aménagements urbains de la ville qué&p et/ou réalisés ces cing derniéres
anneées.

Tableau 39 : Connaissance des projets urbains d€haux-de-Fonds

Réponses Fréquences %
Oui 360 67.0%
Non 160 29.8%
Non réponse 17 3.2%
Total 537 100.0

Une majorité sera par conséquent a méme de jugler giertinence de l'information et de la
communication de ces précédents projets urbains. gggsonnes ayant répondu par la
négative ont toutefois un réle important a jouer, leurs avis pourraient nous permettre de
comprendre les éventuelles lacunes communicathieoematives sur ce sujet.

11.1.1. Les facteurs influencant le niveau de cotissance des projets urbains

Il est indéniable qu'il faut bien connaitre un gtojirbain pour décider de son aboutissement.
I est surtout intéressant d'observer et d'ideetifi quels facteurs, notamment
sociodémographiques influencent le niveau de cesamace d'un projet. L’age notamment
apparait comme un premier élément, puis la formatinsi que le reved Ainsi une
catégorie d’age, sous-représentée ou a l'invenseepuésentée, peut pondérer plus ou moins
favorablement I'aboutissement d’un projet. Maialié de relever I’hétérogénéité des citoyens

19| e sexe n'a pas été ici retenu dans la mesure d@iifférence entre femme et homme n'était statistigent
pas significative.

65



concernés par les projets urbains permet surt@ataghter la communication en conséquence.
Et si, comme nous avons pu le relever ci-apresoraation et le revenu sont aussi des
facteurs influencant le niveau de connaissancepdgets urbains, alors l'information et la
communication qui circulent au moment de la misepiace de projet doivent intégrer
'ensemble de ces éléments, afin que celle-ci effitace, bien ciblée, pertinente et claire
pour cette majorité qui décide de la réalisationnom du projet. En d’autres termes, on
retrouve les éléments propres a une bonne commniiamcautour d’'un projet, comme par
exemple écouter et connaitre son auditoire, serenstir la méme longueur d’'onde que son
interlocuteur, etc.

Tableau 40 : Connaissance des projets urbains d€haux-de-Fonds selon

I'age
Connaissance des
projets urbains de la
Total
Chaux-de-Fonds
Age Oui Non
) 17 20 37
Moins de 25 ans
45.9% 54.1% 100.0%
105 52 157
25-44 ans
66.9% 33.1% 100.0%
137 50 187
45-64 ans
73.3% 26.7% 100.0%
87 32 119
65 ans et plus
73.1% 26.9% 100.0%
Total 346 154 500
69.2% 30.8% 100.0%

N =500, Khi2 = .007

Nous constatons que les « moins de 25 ans » seqius nombreux (a 54,1%) par rapport
aux autres catégories a n'avoir pas eu connaissa@eerojets urbains de la ville de La
Chaux-de-Fonds. En revanche pour les autres cé8gda majorité semble en avoir eu
connaissances. La tendance qui se dégage semiilenerrgue plus on avance en age, plus
on a (ou on prend) connaissance des projets urbaifes ville, les catégories qui se disent les
plus informées se situant parmi les répondantdudede 45 ans (73%).

Mais on peut éventuellement supposer que, plusbage, plus on porte un intérét pour les

projets de la ville dans la mesure ou on se sardgrdage concerné par ses initiatives (si I'on

considere que I'age peut se confondre avec le n@gliannées passées a la Chaux-de-Fonds).
Il est alors possible de supposer que plus on pdias@mées a la Chaux-de-Fonds, plus les

éventuels projets avancés intéressent.

Selon la formation, nous observons qu’indépendammemiveau de formation achevée, la
majorité des personnes interrogées ont eu conmaissies projets urbains de La Chaux-de-
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Fonds. Toutes catégories confondues, la majorité sidfrages va a la connaissance des
projets urbains de la ville (71,3%).

Cependant, on constate que parmi les taux les giigs, on trouve principalement des
personnes ayant achevé une formation professienralpérieure (83,6%), ainsi que
I'Université ou 'HES (75,3%) et un apprentissage,{%). Les personnes n’ayant jamais
achevé de formation ou celles I'ayant terminée daescolarité obligatoire, une école de
culture générale ou un préapprentissage recueilbsntaux les plus faibles (respectivement
53,8% et 60,7%). Ce constat indique qu’il existe liem significatif entre le niveau de
formation des répondants et le niveau de connaiss@u d’intérét) des projets urbains de la
ville.

Tableau 41 : Connaissance des projets urbains d€haux-de-Fonds selon la
formation

Connaissance des

projets urbains de La

Eormation Chaux-de-Fonds Total
oui non
] 7 6 13
Aucune formation achevég
53.8% 46.2% 100.0%
Scolarité obligatoire, école 34 22 56

de culture généralg
préapprentissage, etc. 60.7% 39.3% 100.0%

ans)

CFC, école professionnelle 131 50 181
a plein temps (3-4 ans) 72.4% 27.6% | 100.0%
Lycée, école préparant ajla 27 19 46

maturité fédérale ou a (
i 58.7% 41.3% 100.0%
degré dipldme (3-4 ans)

Ecole ou formatiorf 61 12 73

professionnelle supérieu
(maitrise, ETS, etc.)

83.6% 16.4% 100.0%

Université, haute école 58 19 77
spécialisée, etc. 75.3% 24.7% 100.0%
318 128 446

Total

71.3% 28.7% 100.0%

N= 446, Khi2=.012

Si I'on tient compte du revenu, les personnes annhajoritairement connaissance des projets
urbains de La Chaux-de-Fonds a raison de presudetibes (64,9%) pour la tranche « moins
de 5000.-/mois », plus de trois quarts (78,1%) p@wranche « entre 5000 CHF et 8000 CHF/
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mois » et 82,9% pour la tranche « plus de 8000 €HBn constate que plus le revenu
augmente, plus on a tendance a avoir connaissasgardjets urbains de La Chaux-de-Fonds.

Tableau 42 : Connaissance des projets urbains d€haux-de-Fonds selon le
revenu

Connaissance des

projets urbains de la

Total
Revenu Chaux-de-Fonds
oui non

185 100 285

Moins de 5000.- par mois

64.9% 35.1% 100.0%

Entre 5000.- et 8000.- pyr 100 28 128
mois 78.1% 21.9% 100.0%
_ 34 7 41
Plus de 8000.- par mois
82.9% 17.1% 100.0%
Total 319 135 454

70.3% 29.7% 100.0%

N= 454, Khi2=.004

11.2. Les moyens d’information les plus utiliséesap la population

On constate gu’environ deux tiers des répondarfi®%6) ayant eu connaissance des projets
urbains des cing dernieres années ont été inforpeeses médias et environ un huitiéme
(16,4%) par le bouche-a-oreille. Le service d’'uibare de la ville n’apparait que dans une
moindre mesure comme un moyen d’information (3,68é)qui s’explique notamment par le
fait que ses activités transitent nécessairementigsamédias et I'organisation de débats
publics.

Tableau 43 : Principal moyen d’information sur psestions d’'urbanisme

Réponses Fréquences %

Médias 253 65.9%
Bouche-a-oreille 63 16.4%
Autres (spécialistes, chargé de

communication de la ville, etc.) 3 8.1%
Services d'urbanisme de la ville 14 3.6%
Groupes d'intéréts et associations 10 2.6%
Groupes politiques 7 1.8%
Débats publics 6 1.6%
Total 384 100.0%
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A ce titre, prés de la moitié des personnes ingges et concernées par la question (46,5%)
trouvent que les informations soumises par le serd@’urbanisme de La Chaux-de-Fonds
n'ont pas été claires, plus d'une personne sul(I®3%) affirment qu’elles ne I'ont pas été
du tout et un peu plus d’'un quart (28,3%) pensanicontraire, qu’elles I'étaient. Enfin, pres
d’'une personne interrogée sur dix (11,4%) n'a pascennaissance des informations du
service d’urbanisme de la ville concernant les gisojurbains soumis antérieurement aux
habitants.

Tableau 44 : Niveau de clarté de la communicatiotoar des projets
d’aménagement urbain par les autorités communales

Réponses Fréquences %
Tres claires 2 0.5%
Claires 104 28.3%
Pas claires 171 46.5%
Pas du tout claires 49 13.3%
Non communiquées par le SU 42 11.4%
Total 368 100.0%

11.3. Le projet d'aménagement d’une zone de rencamt sur le trongon de
I'avenue Léopold-Robert compris entre la Grande-Fotaine et le théatre

Trois éléments du questionnaire ont porté plusqdi¢rement sur le projet d'aménagement
d’'une zone de rencontre sur le troncon de I'avelnémpold-Robert situé entre la Grande-

Fontaine et le théatre . Ce projet a été en affeté par référendum lors des votations de 2004
par pres de 80% des votants.

Environ trois quarts des personnes interrogéesafiimmé avoir voté lors du référendum
organisé en 2004 (le taux de participation réeitédanviron 50%).

Sur I'ensemble de la population, un peu moins dexdiers (61,6%) disent avoir eu
connaissance de l'existence de ces projets urbaimsis avant le référendum.

Tableau 45 : Connaissance du projet Pod-Grande &oetavant le référendum

Réponses Fréquences %
Oui 331 61.6%
Non 194 36.1%
Non réponse 12 2.2%
Total 537 100.0

La majorité des personnes sondées reconnaiss@aisree/oir essayé de s’informer davantage
par leur propre volonté sur le sujet a 59,4%. Rowiron 40% ayant essayé de s’informer par
eux-mémes, la majorité (57,3%) ayant répondu aiésstipn pense que I'acces a l'information
a éte facile, contre 35,4% qui I'ont trouvé diffeci
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Tableau 46 : Volonté de s'informer par soi-méme

Réponses Fréquences %
Oui 207 38.5%
Non 319 59.4%
Non réponse 11 2.0%
Total 537 100.0%

Nous avons voulu savoir également quelles sorpri@sipales raisons du refus de ce projet.
Pour la totalité des personnes interrogées, letcoptélevé du projet de la zone de rencontre
semble étre la raison la plus évoquée (36,7%) prpliquer le refus de ce dernier. Suivent,
comme autres éléments explicatifs de refus, le da# le projet était jugé insuffisant et

inapproprié (22,5%) et que le choix des élus neespondait finalement pas avec les
aspirations des Chaux-de-Fonniers (14,5%). Lesefutaisons souscrites — manque
d’information, mauvais emplacement ou autres raserrécoltent des scores relativement
semblables (entre 6 et 8%). Les non-réponses si@evseulement 5,6%.

11.4. Moyens de consultation souhaités par les Chade-Fonniers

Une majorité écrasante des personnes interrog83%® pense que le service d’'urbanisme
de la Chaux-de-Fonds devrait davantage communajusujet des projets qu’il envisage.

Tableau 47 : Souhait d'étre davantage informé

Réponses Fréquences %
Oui 476 88.6%
Non 45 8.4%
Non réponse 16 3.0%
Total 537 100.0%

Dans le dessein de combler cette hypothétigue éacnaus avons proposé une seérie de
moyens de consultation aux personnes qui jugerdsséaade une consultation de la part des
autorités’. Parmi ces moyens, les répondants ont pu en chois$ au plus. C'est ainsi
gu’ont été choisis, par ordre de préférence, lmptiu questionnaire a domicile par 64,6%, la
votation sur le projet apres que celui-ci ait éabére par 50,5%, les sondages dans la rue par
34,4%, les forums de discussion par 28,8%, lesgsitipns déposées dans des boites a idées
par 24.7% et les forums sur Internet par 15,7%.

L’'ordre de préférence de ces moyens ainsi queales de réponses qu'’ils ont obtenus font
ressortir que ce sont les modalités qui demandemiolins d’effort et d’engagement de la part
de la population qui semblent étre les plus appesci

1 Ce sont les 92.2% qui ont répondu « oui » & latipre$Q31) : « Jugez-vous cette consultation né&iese ».
5.4% ont répondu « non » et 2.4% n’ont pas donnmépiense.
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Tableau 48 : Moyens de consultation préférés
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coché 64.6% 50.5% 34.4% 28.8% 24.7% 15.7% 3.4% 2.8%
pas coché 35.4% 49.5% 65.6% 71.2% 75.3% 84.3% 96.6% 97.2%

Le tableau 48 ci-dessus donne une idée généralendgens de consultation préférés des
Chaux-de-Fonniers. Il s’agit maintenant de souraatés résultats a I'analyse croisée afin de
voir comment ces préférences varient selon lescté@rstiques sociodémographiques des
répondants.

11.4.1. Préférence des moyens de consultation efijsociodémographique des répondants

Pour linterprétation des résultats, nous ne reftiens ici que les catégories de I'age, de la
profession et de la plus haute formation achevéde€du sexe et du revenu se sont avérées,
lors des mémes calculs statistiques que nous aftertués pour les trois autres catégories,
ne pas étre significatives pour le choix des moy@ngartir du croisement des modalités de
consultation avec ces trois variables sociodemdugaps (tableau 49), nous pouvons relever
guelques tendances.

Le sondage dans la rue, troisieme moyen de cotisaltdans I'ordre de préférence avec
34,4% de réponses cochées, trouve ses plus grdedtea parmi la catégorie des « artisans,
commercants, chefs d’entrepris€ ¢61,5%) et des « ouvriers » (51,0%). L'influeneel'dge

est particulierement marquée pour les gens de §%taplus qui se situent avec un taux de
19,8% largement en dessous des autres tranches (djdigse répartissent entre 37% et 42%).
En ce qui concerne la formation des répondantss nonstatons la tendance suivante : plus la
scolarité a été longue, plus les gens sont défalewaau sondage. Ceci s’explique
probablement par l'insatisfaction de ces catégpi@s considerent peut-étre ce moyen de
consultation comme étant trop aléatoire et ne peamieguere d’exprimer une position ou un
avis nuance.

La durée de la scolarité a également une répeacussir I'appréciation du forum internet en
tant que moyen de consultation. Plus celle-ci esguie, plus les gens sont pour cette
modalité. Cette corrélation peut sans doute s'gupli par la plus ou moins grande
familiarisation avec les outils informatiques asguidans le cadre de la formation et dans
I'exercice d'une activité professionnelle. Ce saihirs les « employés (23,7%) et les

« cadres, professions intellectuelles supérieure28,4%) qui s'expriment, par le fait qu'ils
utilisent régulierement I'ordinateur dans leur yimfessionnelle, plus en faveur du forum

12 ’énoncé précise de la question (Q32): « Par qpeiscipaux moyens pensez-vous que les autorités
communales devraient consulter la population ctdestenniére ? (Maximum trois réponses possibles)

13 e questionnaire précise que cette catégorie @anti« Artisans, commercants et assimilés, chefstieprise

de 10 salariés et plus, indépendants »

14 Cette catégorie regroupe : « Employés de la fonqiublique, employés administratifs d’entreprimployés

de commerce, personnels des services directs aticutiars »

15 Cette catégorie rassemble : « Professions litg&éraselres de la fonction publique, professiondlaueielles et
artistiques, cadres d’entreprise »
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internet. Dans la méme logique de familiarité akescoutils informatiques, leur assentiment
diminue avec I'age des répondants.

Les forums de discussion sont plus fortement ajpsgear la population active et parmi elle
par les professions des « artisans, commercaress drentreprise » (45,5%) et des « cadres,
professions intellectuelles supérieures » (46,8%)s la scolarité est longue, plus le forum est
jugé étre un bon moyen de consultation. La duréeétiedes augmente, de maniére générale
et par répétition de I'exercice, également l'aigades personnes a parler en public. Le refus
unanime de ce moyen de consultation par les peesoniayant achevée aucune formation
traduit, dans ce sens, peut-étre leur crainte geagouvoir exprimer leur avis et dés lors de
le voir ne pas étre pris en compte.

Tableau 49: Tableaux croisés des modalités de ¢misun avec les variables
sociodémographiqués

moyen de consultation (coché)
Variables sociodémographiques o & S
g IS E "u%) -; § ’S » '§
5 28 | $£ | 33 | €3 g
n (NI O c LT a’l >
moins de 25 ans 42.9% 22.9% 51.4% 14.3%
25-34 ans 36.8% | 26.3% | 84.2% | 28.1% = =
age des 35-44 ans 355% | 16.1% | 62.4% | 30.1% é) é
répondants 45-54 ans 41.5% 18.3% 58.5% 36.6% » )
55-64 ans 37.5% | 12.5% | 65.6% | 36.5% 5 5
65 ans et plus 19.8% 7.8% 63.8% 20.7%
Chi Carré 0.013 0.023 0.017 0.028 0.084 0.152
artisan, commercant, chef d’entrepr. 51.5% 9.1% 45.5%
cadre, profession intellectuelle sup. 19.1% 23.4% 46.8%
profession intermédiaire 34.6% 21.8% '% 24.4% % :CT:;
employe 34.2% | 23.7% % 31.6% % “‘é
profession ouvrier 51.0% 6.1% 3 28.6% 3 B
retraités 22.0% | 7.1% 5 24.4% 5 5
autre personne sans activité prof. 44.4% 17.8% 13.3%
autre activité 29.6% 14.8% 18.5%
Chi Carré | 0.000 0.005 0.878 0.004 0.783 0.263
aucune formation achevée 75.0% 8.3% 0.0%
scolarité obligatoire 43.6% 5.5% % 18.2% % ':?5
CFC, école professionnelle 34.8% 12.9% % 30.3% % “é
formation lycée, maturité fédérale 34.9% | 18.6% 7 27.9% 5 @
formation prof. supérieure 27.5% 23.3% § 34.8% § §
université, HES 23.9% 25.4% 45.1%
Chi Carré 0.007 0.017 0.807 0.005 0.257 0.568

18 es pourcentages se référent aux répondants ubohé ce moyen de consultation.
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Empruntant aux approches participatives en urbamibicée qu’'une meilleure implication
des habitants favoriserait leur adhésion au profis nous sommes intéressés aux processus
de consultation que les Chaux-de-Fonniers aimdra@nmis en place. L’analyse statistique
fait ressortir que les citoyens de La Chaux-de-Bosduhaiteraient effectivement une
meilleure prise en compte de leur avis dans lesgasus d’élaboration des projets urbains.
Nous pouvons donc considérer le manque de corisaltedmme un des facteurs explicatifs
pour le refus lors du référendum en 2004.

Lorsqu’il s’agit de désigner le moyen par lequelplpulation aimerait étre concertée, elle
privilégie les instruments qui lui demandent le nsod’effort. En caricaturant une tendance
peu nuanceée, les autorités communales seraientotéés a des citoyens qui souhaiteraient
étre pris en compte et davantage impliqués en mé&mps qu’ils ne veulent pas trop
s’investir. Ramonet (2001) dit explicitement que’irformer fatigue» ! Il est vrai que
s’intéresser a la mise en place d’'un projet exige seulement de I'intérét mais demande du
temps et de I'énergie. Pour les futurs projets résponsables de 'aménagement de la ville
devront, a notre avis, davantage s’engager a d@vetoune démarche participative, de
I'amont jusqu’en aval du projet, afin d’enracinetle-ci dans la culture politique de la ville.
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Remarques conclusives

L’étude effectuée sur I'évaluation des espaces i@ibét les aspirations en matiere
d’aménagement urbains en ville de La Chaux-de-Fapg®erte de nombreuses informations
dans quatre domaineta: diversité des attentes et des besoins de la pdgiion, la maniere
dont l'information sur les projets est diffusée, ls modalités de consultation aupres des
habitants et le processus de prises de décisiors [gatiques de mobilité.

Sans revenir sur les résultats abondamment présehtdonvient pourtant de s’arréter sur
quelques particularités qui ressortent de I'enquétmalyse des données met en évidence de
significatifs clivages sociodémographiques qu’iluagarait sociologiguement judicieux de
relever, car ils nous semblent pouvoir devenir unblgme grandissant. Les variables
discriminantes les plus importantes sont en prefi@arla question des classes d’age, suivie
du revenu. Il est fort probable que cette diversééretrouve aussi dans d’autres villes de
méme taille, mais l'absence de possibilité de commpanotamment sur un méme
guestionnement, empéche de dire véritablement’'degLest.

Pour ce qui nous concerne, I'analyse des résuiatisnus par le questionnaire montre des
décalages importants dans la maniére de « regatddrappréhender sa ville » : les plus
jeunes sont trés critiques quant a son esthétiggereattractivité, ils ont plutét une image
négative de leur ville en matiére d'urbanisme ehanmiEnagement urbains et appellent
fortement a la mise en ceuvre d’'aménagements oouwleaux projets. Les plus agés sont eux
beaucoup plus indulgents a I'égard de I'image deCbhaux-de-Fonds, ils la trouvent plutot
bien comme elle est et ne voient pas ou peu unwbkr nécessité de changer. En outre, ils
semblent refuser des aménagements tels que laemiptace de zones piétonnes, d’espaces
verts ou I'élargissement des trottoirs, ce qui ntaisse a penser que les retraités sont, a
I'instar des autres classes d’age, attachés atgture

Cette frilosité conduit presque a une fermeture changements et, sans doute alimentée par
une crainte des dépenses, semble méme, de padseqgitoyen et civique de cette population,
jouer un réle de blocage face aux éventuels prajetamodifications ou de réalisations
suggérées par les autorités de la Ville. Il condwait sans doute d’approfondir, d’une part, les
raisons qui conduisent a des représentations difffienciées selon les classes d’age, et
d’autre part, travailler a en mesurer les effetat taour ce qui est de la cohésion
intergénérationnelle que pour les comportementgpguvent suivre chez les plus jeunes, par
exemple a souhaiter quitter la Ville parce que isoage ne convient pas ou plus. Une étude
sur « Qui quitte la Ville de La Chaux-de-Fonds p&tirquoi ? » serait sans doute tout a fait
utile, voire nécessaire a conduire.

Un autre aspect lié a la variable indépendantectiessses d’age est celui qui touche a la
maniere d’informer. L'’enquéte montre que les prag) liees a l'information different
fortement selon I'dge des habitants. Une stratégiecommunication différenciée semble
s’'imposer, puisque les personnes ne sont pas réegple la méme maniere aux informations
dispensées, et surtout a leurs supports. Le désirtté la jeunesse pour les choses publiques,
(dont on sait qu’il n’est pas spécifique a La ChdexFonds) pourrait peut-étre étre limité si
le discours et le média étaient mieux adaptés écepteurs. C’est en tout cas aussi une piste
sur laquelle il conviendrait de réfléchir, sansupautant tomber dans la démagogie du
verbe. Mais sans doute, aujourd’hui, I'informatiest-elle surtout dispensée via les canaux
meédiatiques traditionnels qui séduisent moins &mg¢s citoyens. On retrouve la toute la
difficulté d'adapter les moyens d’information et deonsultation aux profils
sociodémographiques des habitants.
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En d’autres termes, et sans entrer en matiereaqertinence des projets urbains proposés par
les autorités de La Chaux-de-Fonds, il conviendrpiimo, de travailler a impliquer
davantage les jeunes qui votent peu, mais sont m#gnes de changement et, secundo, de
mieux souligner les enjeux des modifications urbairpour les plus agés, car si eux
participent au scrutin, ils restent majoritairemehtbitatifs, voire plutbt résistants aux
propositions qui leur sont faites !

Une autre information précieuse qui découle deeamtjuéte est celle de la probabilité d’'un
report modal du trafic automobile vers celui dems$ports publics. Méme si I'on sait que
répondre a un questionnaire et faire part d’évelesiententions engagent peu celui qui le
fait, les réponses qui renvoient aux comportemeetsmobilité signalent pourtant qu’une
proportion notable d’habitants serait disposéecaugr davantage aux transports publics a
grosso modo trois conditions : meilleure informatibaisse du prix du billet de bus, passage
au parcage payant. Seuls les hauts revenus (pl8'9@@.-) semblent peu enclins a envisager
un tel report et a ne pas modifier leurs pratigdesdéplacement. Certes, d’autres études
montrent qu’il n’y a pas de rationalité parfaite gonduit a choisir la maniere de se déplacer ;
I'individu est souvent prisonnier de ses habituelesyope aux véritables avantages de ce qui
lui est concretement offert. Donc si un des objeast de réduire le trafic automobile et ses
nuisances, comme cela apparait dans les aspira@sShaux-de-Fonniers, il conviendrait en
examinant attentivement les résultats des tabledatistiques obtenus par I'enquéte, de
mettre en place un marketing novateur pour attmezux l'attention des habitants sur les
avantages des transports publics. Peut-étre ptorraaussi imaginer que les éventuelles
recettes découlant d'un parcage payant soienurisées aux TP pour rendre ces derniers plus
attractifs ?

Pour terminer nous dirons encore que cette engsétévélatrice des éléments suivants.

En premier lieu rappelons que le bon taux de répposir les questionnaires venus en retour
est révélateur de l'intérét marqué que la populaporte a sa ville ; les gens ne sont pas
indifférents a ce qui se passe a La Chaux-de-Fonds

Il existe un décalage notoire entre le dynamismia eliversité des projets proposés par les
autorités communales (Iégislatif et exécutif) episillanimité a entrer en matiére de certains
habitants-citoyens de la Ville ; la peur de la dégse(et peut-étre de I'endettement) transparait
en filigrane derriére certains refus ; peut-étrevoendrait-il de présenter les projets par

étapes ? Par ailleurs, les autorités communales gdaute a travers les partis, devraient
solidement s’interroger sur leur représentativitieer capacité a rassembler des points de vue
lorsqu’il s’agit d’objets aussi sensibles que leseaagements urbains, ces derniers faisant
partie de I'environnement physique, voire affea#és individus.

Pour certaines catégories de la population (les phunes et les plus aisés) il semble
nécessaire, voire urgent que la ville procede actlesgements de sorte a transformer son
image et a la rendre plus attractive, notamment gae davantage de gens qui y travaillent
aient envie d’'y rester ou de venir y vivre (les ¢ghaaires et les frontaliers). Or pour plusieurs

personnes, certains quartiers sont tristes etidbfsaet, dans le méme ordre d’'idée, la Ville

est souvent percue comme l'otage de l'automobpeur d’aucuns elle prend gentiment

I'allure tout a fait anachronique d’'un parking géhmoute la question semble résider dans la
juste mesure.

Il semble donc difficile de dissocier I'esthétigde la qualité de vie. La récente candidature
de la Ville pour la faire classer comme patrimomendial architectural par TUNESCO
devrait étre une stimulation supplémentaire poaspecette combinaison-la.
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