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RESUME

Les entreprises multi-localisées font face & des défis particuliers lorsqu'elles souhaitent mettre en ceuvre
un plan de mobilit¢, notamment en raison de la répartiion géographique de leurs sites et de leurs

collaborateurstrices.

Le groupe sdplus, qui souhaite se doter d'un tel plan de mobilité, est confronté & cette problématique.
Il est en effet composé de plusieurs sociétés réparties sur toute la Suisse romande. Celles-ci sont actives
dans le secteur ferfiaire et la plupart d’entre elles sont amenées & effectuer de nombreux déplacements

professionnels, sur lesquels il existe trés peu de renseignements.

Le présent travail a donc consisté & élaborer une méthode permettant d'établir le diagnostic de mobilité
du groupe au moyen d'outils géomatiques. Pour ce faire, une enquéte a été réalisée via une interface
web développée & cet effet pour que les collaborateurstrices puissent consigner tous leurs
déplacements (professionnels et pendulaires) durant deux semaines. La base de données ainsi obtenue
a ensuife éf¢ confrélée puis fraitée. Les données ont permis d'établir le diagnostic de mobilité du
groupe, grace auquel il a ét¢ possible d'identifier des leviers d'action et de formuler des

recommandations répondant aux besoins spécifiques de sdplus.

Mots clés . plan de mobilité, entreprise multi-localisée, déplacement professionnel, diagnostic de

mobilité, géomatique



ABSTRACT

Multi-location companies face challenges when it comes to implementing a mobility plan, particularly

because of the geographical distribution of their sites and their employees.

The sdplus group, which wants o set up such a mobility plan, is faced with this issue. The group is made
up of several companies spread throughout the French-speaking part of Switzerland. These companies
are active in the tertiary sector, and most of them must make numerous business travels, for which very

little information is available.

This paper involved developing a method for assessing the group's mobility using geomatics tools. In
order to do this, a survey was carried out using a web inferface developed for this purpose, so that
employees could record all their travels (business and commuting) over a two-week period. The
resulting database was then verified and processed. The data was used to assess the group's mobility,
which made it possible to identify levers for action and make recommendations to meet sdplus specific

needs.

Key words : mobility plan, multi-location company, business travel, mobility assessment, geomatics
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1 INTRODUCTION

En Suisse, les fransports représentent la premiére source d'émissions de gaz & effets de serre avec pres

d'un tiers' des émissions fotales. Sachant que les déplacements pour se rendre au travail consfituent

une partie importante de la mobilité des personnes, en termes de distance journaligre parcourue?, et
que la majorité de ces déplacements s'effectue en voiture®, le potentiel de réduction des émissions par

une modification des habitudes de mobilité apparait important.

A l'aide de plans de mobilité, les entreprises peuvent influencer ce changement d'habitude et ainsi
contribuer & la diminution des émissions de CO, en favorisant certains modes de fransport auprés de
leurs collaborateursttrices. Alors que les déplacements professionnels sont incontestablement du ressort
des entreprises, ce n'est que depuis I'apparition de ces plans de mobilit¢ que la réflexion porte
désormais aussi sur la responsabilité des entreprises de gérer la mobilité de leurs employés-es par

rapport aux déplacements pendulaires, ou domicile-travail, quelles générent.

Face & ces constats ef soucieux d'éfre en adéquation avec sa politique de développement durable, le
groupe sdplus souhaite se doter d'une stratégie commune visant & favoriser une mobilité plus durable,
non seulement pour ses déplacements professionnels, mais aussi pour les déplacements domicile-travail
de ses collaborateurstrices. Il souhaite ainsi se doter d'un plan de mobilité ambitieux. Il se refrouve
néanmoins confronté & deux problématiques : comment évaluer I'importance de ses déplacements
professionnels, sur lesquels il existe peu de renseignements ¢ Et comment élaborer un plan de mobilité
commun & foutes les sociétés qui composent le groupe et qui onf des caractéristiques et des réalités

différentes 2

C'est & ces questions que le présent travail souhaite répondre, par une démarche reposant sur des

outils de géomatiques.

30,6 % en 2021 (OFEV, 2023).
724 % de la distance journaliere parcourue en 2015 (OFS, ARE, 2017).
360 % en distance parcourue quotidiennement (OFS, ARE, 2017).
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1.1 ETAT DE LA QUESTION

les questions et connaissances relevant de la mobilité sont nombreuses et font appel & plusieurs
domaines (géographie, sociologie, économie, entre autres). Il ne s'agit donc pas dans ce chapitre de
procéder & un inventaire complet de tout ce qui a été rédigé sur ce théme, dont la littérature est
foisonnante et qui n'est pas le but de ce travail, mais de relever certains points saillants permettant de
comprendre le contexte dans lequel il s'inscrit. le cadre théorique de la mobilité, mais plus
particulierement des plans de mobilité, sera par ailleurs exposé ultérieurement dans ce travail. Nous
nous concentrons donc dans cet état de la question sur les connaissances acquises par rapport aux

déplacements liés au travail.

les déplacements ligs au travail peuvent éfre classés en deux catégories: les déplacements
pendulaires, ou domicile-travail, liés au domicile et au lieu de travail principal de I'employé-e, et les

déplacements professionnels (Aguilera et al,, 2010).

Comme évoqué dans l'introduction, cest |'émergence des plans de mobilité qui a généré un intérét
pour la gestion des déplacements domicile-travail par les enfreprises. A dires d'experts, si ce sont sur
ces derniers qu'il existe le plus important moyen d'action afin de favoriser des moyens plus durables de
déplacements (mobilité douce, transports publics, efc.), les déplacements professionnels peuvent
également engendrer une mobilité importante des collaborateurs-rices. Il nexiste cependant que peu
de statistiques et de travaux relatifs & ce type de déplacement (Massot et al., 2006, cité par Aguilera
et al, 2007). En effet, ce sont surtout les déplacements pendulaires (domicile-travail) qui ont été
analysés (Aguilera et al, 2007), ces derniers étant notamment plus faciles & identifier compte tenu de
leur régularité, contrairement aux déplacements professionnels, qui sont plus hétérogénes (Aguilera et

al, 2010).

Nous pouvons toutefois relever qu’en Suisse, selon le microrecensement mobilité et transports (ci-opres
MRMT) de 2015, les déplacements ligs aux activités professionnelles représentent 7 % des
déplacements quotidiens en termes de distance parcourue (OFS, ARE, 2017). Cependant, cefte
stafistique est une moyenne nationale et chaque entreprise a ses propres caractéristiques et spécificités.
Si des similitudes entre les enfreprises peuvent éfre constatées, aucune ne peut représenter & elle seule
la diversité des entreprises. Ceci est particulierement vrai dans notre cas li¢ au groupe sdplus. En effet,

I'entreprise que nous étudions esf parficuliere par sa consfitution en groupe”. Elle est ainsi composée

4« Un groupe (société-mere) est une entreprise constituée d'entreprises indépendantes (sociétés-filles). » (economiesuisse,

201¢)
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de plusieurs sociétés, chacune répartie sur un ou plusieurs sites, ce qui complexifie davantage son

apparentement.

Méme si la recherche d'Aguilera et al. (2007) s'intéresse au cas d'une entreprise multi-établissements,
ou multi-localisée, cette demiére est active dans le secteur industriel (secteur secondaire), alors que le
groupe sdplus reléve du secteur ferfiaire. La plupart des sociétés composant le groupe sdplus sont
acfives dans le domaine de I'ingénierie civile ef de I'environnement. Par leur domaine de compétences,
elles sont amenées & effectuer un certain nombre de déplacements afin de se rendre & des séances
ou sur des chantiers en lien avec leurs projets, ce qui n'est pas forcément le cas d'autres entreprises du
méme secteur. De plus, le groupe se différencie d'autres entreprises multi-établissements en raison de

I'indépendance et de I'autonomie de chaque société.

En outre, bien que ces arficles remontent & plus de dix ans (Aguilera et al, 2007; 2010), nous avons
consfaté qu'il n'existe toujours que peu de cas d'études de déplacements professionnels répertoriés
dans la littérature. Ce consfat a été renforcé lors d'une discussion avec un spécialiste des plans de
mobilité travaillant dans un bureau privé. En effet, ce dernier nous a fait remarquer qu'il reste trés difficile
de connaitre les déplacements professionnels d'une entreprise, malgré I'importance des outils

numériques dont nous disposons, bien qu'il existe quelques exceptions.

Face & ces constfats, il semble donc nécessaire de conduire une étude spécifique & I'entreprise en
question (sdplus) afin de comprendre sa pratique de mobilité en ressortant des statistiques et d'établir

un diagnostic qui permetira au groupe d'élaborer un plan de mobilité adapté & sa propre structure.

1.2 PRESENTATION DU TRAVAIL ET DE LA PROBLEMATIQUE

Avant toute élaboration d'un plan de mobilité, une entreprise est confrontée & son diagnostic de
mobilité. Les plans de mobilit¢ d'entreprise sont de plus en plus monnaie courante ef il existe de
nombreux exemples. Tous les canfons romands ont par ailleurs rédigé des brochures de
recommandations & I'attention des entreprises. Toutefois, les méthodes utilisées visant & poser un
diagnostic de mobilité sont souvent élaborées sur la base d'un questionnaire général envoyé au

ersonnel de I'enfreprise.
P | de | P

les problématiques que posent les entreprises multi-localisées sont notamment leur répartition sur
plusieurs sites ayant des spécificités et des enjeux différents. Dans le cas du groupe sdplus, les sociétés
qui composent ce dernier sont aussi particulieres dans la mesure ou il s'agit d'entreprises de service du
secteur tertiaire qui sont amenées & effectuer de nombreux déplacements professionnels, lesquels sont

peu documentés.



le groupe sdplus se retrouve alors confronté & des défis particuliers afin de pouvoir établir son
diagnostic de mobilité, et ce en raison de I'éclatement géographique de ses différents sites et de ses
nombreux-euses collaborateurs-rices, dont les taches et les besoins varient, notamment en termes de
mobilité. La récolte puis I'analyse des données en rapport avec la mobilité du personnel de sdplus
peuvent alors s'avérer fastidieux. La problématique est d'autant plus importante pour les déplacements
professionnels. Il est en effet difficile de savoir sur quels lieux les collaborateurs-rices se rendent, &
quelle fréquence et avec quel moyen de déplacement. Or, sans un diagnostic pertinent, il s'avére

compliqué de déterminer des mesures adéquates et adaptées aux enjeux de |'entreprise. De ce fait,

toute la problématique est de savoir comment obtenir ces informations.

le présent travail consiste alors & proposer un diagnostic de mobilité du groupe au moyen d'outils

géomatiques dans le but de récolter puis de fraiter un cerfain nombre de données liées aux

déplacements effectifs des collaborateurstrices. Le parti pris de I'étude est de procéder & une enquéte
sur deux semaines en demandant aux collaborateurstrices de sdplus de consigner tous leurs
déplacements, tant pendulaires (domicile-travail) que professionnels. Le travail doit finalement

permetire de formuler des recommandations répondant aux besoins spécifiques de I'entreprise.

la démarche proposée repose ainsi davantage sur la construction et la proposition d'une
méthodologie, sous forme d’expérience, que sur la vérification d'un phénomene. Nous pouvons alors

poser les questions ci-apres, auxquelles nous chercherons & répondre au terme du travail ;

=  Est-il possible d’établir une stratégie commune dans une entreprise multi-
localisée, a I'exemple du groupe sdplus, dont les enjeux et spécificités des
différents sites ne sont pas forcément les mémes ? Arrive-t-on & catégoriser les
différents sites en identifiant leurs caractéristiques ?

* Quelle part représentent les déplacements professionnels d’une entreprise de
service du secteur tertiaire, a I'image du groupe sdplus, en comparaison de sa

mobilité totale ? Existe-t-il un potentiel de report modal ?
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1.3 OBJECTIFS

Le travail de Master consiste tout d'abord en la conception et en |"élaboration d'une interface web
permeftant aux colloborateurstrices du groupe sdplus de saisir leurs déplacements pendant deux
semaines. Sont concernés les déplacements domicile-travail (pendulaires) et professionnels des

collaborateurstrices.

Les données récoltées doivent permetire de procéder & une analyse dans le but de poser un diagnostic
de la mobilité effective de I'entreprise et d'identifier les enjeux de chaque site par une analyse du
potentiel de réduction des déplacements effectués en voiture. Elles doivent en outre permettre de faire
ressortir I'importance des déplacements professionnels par rapport & la mobilité totale du groupe

(déplacements pendulaires et professionnels).

Au final, il s'agit d'identifier les possibilités d'établir une stratégie commune de mobilité au sein du
groupe sdplus en déterminant des leviers d'action et en formulant des propositions de mesures et des

recommandations pour que |'entfreprise puisse ensuite élaborer son plan de mobilité.
En résumé, les objectifs sont les suivants :

»  ¢laboration d'une interface web permettant aux collaborateurstrices de saisir leurs
déplacements ;

»  ¢tablissement du diagnostic de la mobilité effective du groupe ;

* analyse des potentiels de report modal du groupe et de réduction des kilométres parcourus
en voiture ;

= idenfification des possibilités d'établir une stratégie commune et proposition de mesures.

1.4 METHODOLOGIE ET DEMARCHE

Pour répondre aux questions et aux objectifs énoncés ci-dessus, nous avons subdivisé le travail en

plusieurs phases.

Tout d'abord, la premiére phase a permis d'établir le cahier des charges, de définir la problématique
ainsi que les questions ef de procéder & la recherche documentaire. Elle a permis d'aboutir &
I'identification des variables & récolter ainsi qu'a celle des outils et des moyens techniques & utiliser en

vue de procéder & I'enquéte des déplacements du personnel du groupe sdplus.

Cette partie s'est suivie de la deuxieme phase, qui a consisté en la conception puis en le

développement d'une application sous forme d'inferface web. Celle-ci devait permettre aux
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collaborateurstrices de saisir leurs déplacements durant la période d'enquéte. Cette parfie s'est
cloturée par une phase de tests réalisée par le mandant afin de tester I'application développée. Ces

fests ont permis de procéder & quelques adaptations avant le début de I'enquéte.

L'enquéte des déplacements s'est ensuite déroulée lors de la froisieme phase du travail, qui était

consacrée & la récolte des données.

lo quatrieme phase a été dévolue au contréle et au neffoyage de la base de données puis au
fraitement et au calcul des statistiques permettant d'aboutir au diagnostic du groupe. Les potentiels
d'amélioration, notamment de réduction des déplacements effectués en voiture, ont également été
évalués. Cette phase s'est poursuivie par I'analyse des résultats du diagnostic. Afin de corréler les
résultats aux stratégies et mesures existantes, un sondage a été réalisé aupres des directeurstrices des
sociétés du groupe dans le but de déterminer des leviers d'action et de proposer des mesures

adoptées.

Finalement, la derniére phase du travail s'est axée sur la rédaction du mémoire et la finalisation du

fravail.
20 février Fin mars / début avril 24 avril 5 mai Fin mai / début juin 10 juillet
env. 5 semaines env. 4 semaines 2 semaines env. 5 semaines env. 4 semaines
Démarrage du TM Rendu du TM
- Cahier des charges - Conception de - Contréle et nettoyage - Rédaction du mémoire
- Planification l'interface web de la base de données - Findlisation
- Recherche - Modéle de données - Traitement et sortie des
documentaire - Développement statistiques
- Identification des - Mise enligne 3 - Andlyses
variables & récolter - Tests - Récolte des Sondage des directeurs

- Identification des outils données - Identification des pistes
d’amélioration

Figure 1 : planification du travail de Master
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1.5 STRUCTURE DU MEMOIRE

Le mémoire est structuré en plusieurs parties. Nous abordons en premier lieu les notions théoriques

essentielles & la compréhension du fravail. Ainsi, nous présentons les aspects principaux liés & la mobilité

avant d'exposer quelques éléments relatifs & la géomatique.

Nous poursuivons par une partie consacrée & la description du projet et & son application. Nous
dressons tout d'abord le portrait du cas d'étude, le groupe sdplus. Nous confinuons ce chapitre par la
description des données & collecter et de la facon dont elles seront recueillies. Nous décrivons ensuite
la phase de développement de |'application avant de commenter la collecte des données, notamment
la période durant laquelle I'enquéte a été réalisée. Nous terminons ce chapitre par une description du

fraitement des données, nofamment la méthodologie appliquée et les logiciels utilisés.

Nous présentons ensuite les résultats obtenus ef établissons le diagnostic de mobilité du groupe avant
de poursuivre sur une partie analytique. Celle-ci se compose des recommandations et propositions de

mesures & |'aftention du groupe et d'une réflexion ultérieure sur les méthodes choisies.

Finalement, nous achevons le présent travail par une partie conclusive en résumant les principaux

aspects de |'étude et en discutant de son apport, de ses limites ef de ses perspectives.
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2 NOTIONS THEORIQUES

Dans ce chapitre, nous présentons les notions théoriques nécessaires & la bonne compréhension des
différents aspects de notre travail. Nous nous intéressons tout d’abord aux principaux concepts liés &
la mobilité. Nous présentons ainsi les plans de mobilit¢ d'entreprise avant de donner quelques
informations plus spécifiques au diagnostic de mobilité. Nous complétons ces notions liges & la mobilité
par quelques définitions concernant les déplacements, leur mode (ou moyen de transport) et leur motif.
Nous exposons ensuite les notfions essentielles relafives & la géomatique. Ainsi, nous décrivons
quelques éléments généraux de la géomatique avant de définir et de présenter les aspects et outils

importants afin de saisir les principes essentiels qui 'y sont liés.

2.1 NOTIONS DE MOBILITE

Nous avons évoqué dans |'état de la question qu'il existait une quantité importante d'informations liées
& la mobilité. Cette constatation est également valable pour les plans de mobilité. En effet, un certain
nombre d'informations existe, que ce soit dans la littérature, les guides établis par les autorités, sur les
sites Internet de bureaux spécialisés ou les diverses plateformes des associations et institutions
promouvant la mobilité durable, aussi bien en Suisse qu'a I'étranger. Dans certains pays, il existe méme
un cadre juridique régissant les plans de mobilité, ce qui est notamment le cas en France (ADEME,

2019; Wikipédia, 2023a).

En Suisse, les plans de mobilité se développent depuis plusieurs années. Le premier guide rédigé par
les cantons de Vaud et de Geneve date par exemple de 2004° et a été mis & jour en 20219 Les
cantons de Fribourg (réalisé par Agglomération Fribourg/Freiburg”), du Jura®, de Neuchatel (réalisé

par la Ville?), et du Valais (réalisé en collaboration avec la Chambre Valaisanne de Commerce ef de

5 (Etat de Vaud, Etat de Geneve, 2004)

¢ (Etat de Vaud, Etat de Geneve, 2021)

7 (AGGLOMERATION FRIBOURG / FREIBURG, 2022)
8 [République et canton du Jura, 2023)

? (Ville de Neuchatel, 2015)
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I'Industrie'?), ont également publi¢ des guides. Tous ces documents rassemblent des conseils et bonnes
pratiques concernant les plans de mobilité et sont agrémentés d’exemples d’entreprises ayant déja
réalis¢ leur plan. Ces guides donnent également des informations de contact sur les bureaux et les

associations spécialisées.

Les plans de mobilité sont donc largement promus. Certains cantons vont méme plus loin, ce qui est
notamment le cas du canton de Fribourg, qui prévoit dans sa récente loi sur la mobilité qu'un plan de

mobilité doit &fre réalisé pour toute entreprise de plus de 50 employés-es''.

Loin de prétendre exposer fous les éléments des plans de mobilité d’entreprise, les chapitres suivants
en présentent néanmoins les éléments principaux permettant de comprendre les buts et principes de
ces plans. lls se basent ainsi principalement sur les informations d'autorités, de bureaux et de

plateformes suisses et plus particulierement romands.

Avant cela, nous pouvons préciser que les plans de mobilité ne s'adressent pas uniquement aux
entreprises, mais qu'ils peuvent aussi éfre intégrés & une zone d'activités, par un plan de mobilité inter-
entreprises, & une administration publique, & un établissement scolaire ou encore & d'autres formes

d'organisations qui générent des déplacements (évenements, fesfivals, efc.) (Tincg, Delacrétoz, 2023).

2.1.1 PLANS DE MOBILITE D’ENTREPRISE

Apres cette infroduction, nous pouvons désormais définir les contours de ces plans de mobilité
d’entreprise. Pour ce faire, nous nous appuyons sur les guides que nous avons cités précédemment, sur
le « manuel d'aide & la mise en ceuvre pour les employeurs du canton de Vaud » (Etat de Vaud, 2022)

et sur les présentations de Justine Tincg et du Prof. Yves Delacrétaz (Tincg, Delacrétaz, 2023; Tincq,

2023).

Les plans de mobilité sont des instruments permettant aux entreprises de mieux gérer leur mobilité et de
promouvoir des modes de déplacement plus durables auprés de leurs collaborateurstrices et de
réduire le nombre de déplacements effectués (notamment en voiture). Les déplacements pendulaires
et professionnels sont principalement visés par ces plans. En fonction du type d'entreprise, les

déplacements des visiteurs ou de livraison peuvent aussi faire partie du plan de mobilité.

Afin de poursuivre ces deux obijectifs (favoriser le report modal et réduire le nombre de déplacements),

ces plans rassemblent diverses mesures, qui peuvent éire catégorisées en deux types d'action, chacune

10 (Canton du Valais, Chambre Valaisanne de Commerce et de I'Industrie, 2021)
" Loi sur la mobilité (LMob) du 5 novembre 2021 (enfrée en vigueur le 1* janvier 2023) (Etat de Fribourg)
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visant un des deux buts énoncés : la premiére consiste ainsi & mieux se déplacer, la seconde & moins

se déplacer.
Nous pouvons citer par exemple les mesures suivantes, selon le type d'action :

= Mesures visant & mieux se déplacer :
- Gestion du stationnement (nombre de places disponibles, participation financiére ou

tarification, etc.)

Participation financiére aux abonnements de transports publics ou contribution

financiere aux personnes se déplacant avec des modes doux

Acquisiion de vélos & mettre & la disposition des collaborateurstrices

Création de vestiaires et de douches

- Achats d’abonnements d'autopartage et mise en place d'un dispositif de co-
voiturage

—  Communication incitative et actfions de promotion

= Mesures visant & moins se déplacer :

- Augmentation du télétravail
- Mise & disposition d'une cafétéria

- Mise en place de services de proximité (finess, créche, efc.)

Ainsi, & I'aide d'actions ciblées, les plans de mobilité contribuent & résoudre, ou & réduire tout du moins,

des problemes ligs & différents aspects :

= de mobilité (stationnement, acces & |'entreprise, optimisation de la flotte de véhicules, efc.) ;
= de durabilité (émissions de gaz & effets de serre) ;
= de santé et de bien-étre des collaborateursttrices (stress, activité physique, efc.) ;

=  d'économie (développement de I'entreprise, réduction des coits ligs & la mobilité, etc.).

Pour établir un plan de mobilité, il ne suffit pas de mettre en place quelques mesures-types. Il s'agit
plutet d'établir une démarche & long terme permettant de déterminer la combinaison de mesures
correspondant aux besoins et aux objectifs de I'entreprise en question et de faire évoluer ces mesures
au fil du temps. Des propositions de démarche sont décrites dans les divers guides. La figure ci-aprés

présente celle proposée par le canfon de Vaud.
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Lancement Diagnostic Enquéte Plan Mise Evaluation
d’action en csuvre et suivi

Figure 2 : démarche proposée dans le « manuel d’aide a la mise en ceuvre pour les employeurs du canton de Vaud »
(Etat de Vaud, 2022)

2.1.2 DIAGNOSTIC DE MOBILITE

Le diagnostic de mobilité est un élément essentiel pour élaborer un plan de mobilité pertinent et adapté
& une enfreprise. |l s'agit lors de son établissement d'obtenir une image de I'enfreprise en analysant

différents aspects de son fonctionnement, dont notamment :

®  sasituation ef son contexte :
- effectifs de I'entreprise (profils, taux d'occupation, ...)
- accessibilité & son ou & ses sites (pour les différents modes de déplacement : réseau
routier, réseau de transports publics, aménagements cyclables et piétons)
— infrastructures existantes (offre en stationnement, flotte de véhicules d'entreprise,
présence d'une cafétério, de vestiaires, de douches, efc.)
* les pratiques de mobilité des collaborateurstrices et la répartiion modale des
déplacements (déplacements domicile-travail et professionnels) :
- mode de déplacement, distance parcourue ou origine et desfination des
déplacements, temps de parcours, fréquence, efc.
- besoins et contraintes, mais aussi safisfaction de |'offre actuelle et propension &
changer de mode de déplacement et & quelles conditions
» |es sfratégies ef les mesures existantes :
—  auforisation du télétravail
- parficipation aux frais (abonnements de transports publics, places de stationnement,
frais de déplacement, etc.)
- existence d'un dispositif de co-voiturage ou d'abonnements d'autopartage
- autres moyens de promotion d'une mobilité plus durable
* les améliorations possibles :
—  potentiel du report modal vers des modes plus durables (mobilit¢ douce, transports

publics)
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—  amélioration ou création d'infrastructures

- changement des pratiques de participation aux frais

Ces éléments peuvent éfre obtenus & l'aide d'enquétes, de sondages, de questionnaires ou

d'observations de terrain, entre autres.

Le but principal du diagnostic est de définir les objectifs de I'entreprise de maniére réaliste pour ensuite

déterminer les mesures et leviers d'action & mettre en ceuvre afin de les atteindre.

2.1.3 DEPLACEMENTS

Selon I'OFS et 'ARE (2017), un déplacement est I'une des trois unités qui permet de décrire le
comportement d'une personne en matiere de mobilité, les deux autres unités étant I'étape et la boucle.
Lle déplacement décrit ainsi le mouvement d'une personne d'un lieu de départ (une origine) & un lieu
d'arrivée (une destination). Il est composé de plusieurs étapes (ou d'une seule), chacune utilisant un
moyen de transport différent. Un déplacement visant & se rendre de son domicile au travail peut donc
se composer d'une premiere étape a vélo jusqu'a la gare, puis d'une étape intermédiaire en train et
d'une étape finale & pied (voir figure ci-aprés). Plusieurs déplacements forment alors une boucle, qui

correspond & I'enchainement des déplacements du départ du domicile au retour au domicile.

Chaque déplacement s'opére pour un motif, c'est-a-dire une raison de se déplacer. C'est la destination
qui définit donc le motif : travail, loisirs (sport), retour & la maison, par exemple, comme le montre la

figure ci-apres.

Rapport entre les notions d'étape, déplacement et boucle G3.2.3.1

3*déplacement: m 1" déplacement;

retour a la travail
maison

1boucle

&QQ&&

1=étape 2°étape 3°étape 2:déplacement: loisirs (sport)

1= déplacement: travail 2=déplacement:
loisirs

3%déplacement: retour

o o
L

1)
(-}

o
»

1 boucle avec deux motifs: travail et loisirs

Source: OFS, ARE — Microrecensement mobilité et transports (MRMT) ®OFS 2017

Figure 3 : illustration des notions d'étape, de déplacement et de boucle (source : (OFS, ARE, 2017))
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2.2 NOTIONS DE GEOMATIQUE

La géomatique est une « technique associant I'informatique & la gestion, au stockage et au transfert des
données géographiques » (Larousse, 2021a). Plus précisément, Bergeron définit la géomatique
comme étant « la discipline ayant pour objet la gestion des données & référence spatiale et qui fait
appel aux sciences et aux technologies reliées a leur acquisition, leur stockage, leur traitement et leur

diffusion » (1993).

En d’autres termes, la géomatique est un domaine faisant appel & plusieurs technologies permettant de
gérer et de synthétiser |'information spatiale ou géographique sous une forme organisée facilitant son

fraitement ef son analyse.

Ftant donné que nous cherchons dans cette étude & acquérir des données concerant les
déplacements effectués par les collaborateurstrices en connaissant notamment les lieux (sous forme de
coordonnées géographiques) sur lesquels ilselles se rendent, puis & les traiter afin de faire ressortir un
diagnostic de mobilit¢, nous nous trouvons directement en présence de différents aspects de lo

géomatique.

Dans cette partie infroductive, il y a également lieu de définir ce que sont les « outils géomatiques ».
Dans ce terme, il est possible de regrouper un certain nombre d'outils, qu'ils soient informatiques ou

matériels. Nous pouvons notamment citer I'ensemble des systemes, des logiciels, des modeles ou des

applications auxquels fait appel la géomatique, comme I'évoque Pornon dans son ouvrage « Systémes
d'information géographique, pouvoir et organisations » (1998)]. Les principaux outils et aspects de la

géomatique auxquels ce fravail aura recours sont décrits dans les chapitres suivants.

2.2.1 DONNEES A REFERENCE SPATIALE OU GEODONNEES

Les données a référence spatiale, ou géodonnées, sontintimement  agt. 3, al. 1, let. o, LGéo

, N

i¢es & la réalité qu'elles représentent. Les géodonnées sont des

« géodonnées: données a référence

,

e

,

éments indispensables afin de carfographier et de décrire la  spatiale qui décrivent Iétendue et

surface terrestre. Elles sont méme définies dans la loi '? (voir

les propriétés d’espaces et d’objets
L donnés & un instant donné, en
encadré ci-contre). - .

particulier la position, la nature,
i , . I'utilisation et le statut juridique de
les géodonnées peuvent prendre deux formes différentes : les -

ces éléments »

données rasfer et les données vectorielles. A I'exemple d'une

12 Loi fédérale du 5 octobre 2007 sur la géoinformation (Loi sur la géoinformation, LGéo) (Confédération suisse, 2007)
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image, les données raster sont formées d'une grille (matrice) de pixels (cellules). Chaque pixel contient
une valeur d'intensité (représentant une alfitude ou une température, par exemple) ou de couleur. Cette
valeur représente 'endroit oU se trouve le pixel, c'est-a-dire la surface du territoire qu'il recouvre. La
surface recouverte par le pixel peut éfre plus ou moins grande. Le pixel a donc une certaine taille. La
taille du pixel, associé au nombre de pixels présents sur une image (raster), définit ce que |'on appelle
la résolution spatiale (QGIS, 2023a). Les photographies aériennes sont des données raster, par

exemple.

Les données vectorielles se caractérisent de maniere tout & fait différente : elles se composent de points,
de lignes, de polygones ou encore de polyedres (objets en 3D). Les données vectorielles sont donc
des éléments relevant de la géométrie qui décrivent différents objets du territoire (batiments, routes,
cours d'eau, efc). Ces objefs sont dotés d'atiributs permettant de les renseigner. les données
vectorielles sont notamment munies de coordonnées en 2 ou 3D (par exemple longitude, latitude ef
altitude) permettant de les localiser dans I'espace, plus précisément dans un systéme de référence'
(QGIS, 2023b; Servigne, Libourel, 2006). D'autres affributs peuvent préciser les données quant & leur

identification, leur nature, leurs mesures ou grandeurs, leurs relations avec d'autres données, efc.

Dans le cadre de notre travail, nous aurons principalement & faire & des données ponctuelles (des
points) qui détermineront |'emplacement des lieux par une paire de coordonnées (longitude et lafitude).
Ces lieux seront alors dits géolocalisés. Toutefois, nous utiliserons également des données raster,

notamment pour les fonds de plan de nos cartes (carte nationale ou image aérienne, par exemple).

Afin d'éfre compilées et de pouvoir étre gérées et analysées, les géodonnées sont enregistrées dans

des bases de données spatiales.

2.2.2 BASE DE DONNEES SPATIALE ET MODELISATION DES DONNEES

les bases de données spatiales, ou géographiques, permettent de structurer et de stocker les
géodonnées sous forme informatique. Elles se différencient des autres bases de données par la

composante géographique dont sont dotées les données.

Il existe principalement deux types de bases de données : les bases de données relationnelles ef
orientées objets. Ces derniéres organisent les données de maniére complexe, sous forme de collection

d'objets. Dans le cadre de notre travail, nous utiliserons une base de données relationnelle, qui est une

'3« Le systéme de référence constitue la base théorique sur laquelle repose la détermination de coordonnées. Les unités
de mesure, |'origine et la position du systtme de coordonnées sont définies dans ce but, de méme que la projection
cartographique qui servira & reproduire la sphére terrestre sur une carte. » (cadastre.ch, 2023a)
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forme plus simple et plus adaptée & notre cas. Les bases de données relationnelles sont organisées

sous forme de tables, distinctes les unes des autres et mises en relation par des associations.

Chaque table représente une entité, c'est-a-dire un objef concret (batiment, personne) ou abstrait
(société, fonction). Les lignes de la table sont composées de chaque enregistrement, appelé « tuple »
(voir figure ci-apres), les colonnes des aftributs dont est dotée |'entité (un identifiant, un nom, une date

de création, par exemple).

Lo nature des aftributs peut donc varier (des nombres, du texte, une date, un opérateur booléen (oui
ou non), entre autres). Ces aftributs peuvent également avoir des propriétés différentes. Un attribut peut
nofamment étre obligatoire, c'est-a-dire qu'il doit éfre renseigné. Il peut également étre unique, dans
la mesure ou un seul tuple de la table peut posséder la valeur de I'aftribut (principalement utilisé pour
I'identifiant des tuples). Il peut encore étre primaire, ce qui permet d'identifier la ou les clés primaires

de la table (l& aussi, utilisé pour identifier de maniére unique les tuples).

Les relations ou associations entre les tables, entre les entités, s'effectuent grace & ce que 'on appelle
des clés étrangéres. Il s'agit des clés primaires d'autres tables qui permettent ainsi de lier les tables. Les

associations de tables peuvent étre multiples.

Client
=3 No_client Nom Rue Lieu DernierPaiement
4711 Tartenpion Rue piéton 11 Genéwe 03.09.1996
4712 Blanc Chemin Léon 12 Epalinges 12,11.1997
Attributs
Piéce / \
=5 No_Article Désignation Prix_unitaire MNombre
7-267-317 |Lampe Halo 300 W 215.00 4 Tuple
5-238-923 Couteau 26cm 32.50 6 (ligne)
5-278-836 Fourchette A 12.60 11
Attribut
(colonne)
Commande
=«No_Commande| No_client No_Article Nombre Date
102345 4711 7-267-317 1 03.02.1997
102346 3789 5-278-836 4 05.02.1997
s x‘ . ‘ s
| Relation (table) |
Clé primaire
Clé externe

Figure 4 : exemple de tables associées d'une base de données relationnelle gérant des commandes de clients. On
entend « clé étrangére » par « clé externe » (source : (Ingensand, 2022))
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Les bases de données sont gérées par des logiciels appelés systémes de gestion de base de données
(ci-apres SGBD). Ces systémes permettent en outre de manipuler les données stockées. Il existe de

nombreux SGBD qui permettent de gérer des bases de données.

Les bases de données sont construites gréice & une modélisation. Cette dernigre permet de concevoir
la base de données par une représentation simplifiée de la réalit¢ au moyen d'un modele. Celui-ci

décrit la structure et le contenu des géodonnées, ainsi que leurs relations.

clen Commande Piece
No_clent (cié primaire) P Mo_Article (clé primaire)
hom 1 No_Commande (clé primaire] Désignation
Rue MNo_client (clé étrangére) Prix_unitaire
Lieu No_Article (clé étrangére) Nombre
DemierPaiement Nombre
Date

Figure 5 : illustration d’un modéle sur la base de I'exemple de la figure 4

2.2.3 SYSTEMES D'INFORMATION GEOGRAPHIQUES (SIG)

Les systémes d'information géographiques, abrégés SIG, sont des systemes « informatisé[s] associant
des bases de données géographiques et des logiciels pour assurer leur gestion (stockage, mise & jour)
etla production de représentations visuelles, cartes et graphiques notamment, issues de leur traitement »
(Larousse, 202 1b).

En d'autres termes, les SIG rendent possible la visualisation de cartes aux contenus divers, qu'ils soient
thématiques ou stafistiques, en les mettant en relation (par leur configuration géographique) permettant
ainsi de répondre & cerfaines questions qui'y sont liées. Pour ce faire, ils rassemblent différents types de
logiciels (gestion de base de données, dessin vectoriel et traitement d'image) en une interface
commune. lls permetftent donc la manipulation et la représentation de données géographiques
(géolocalisées) en combinant les fonctionnalités de ces logiciels. Le nombre de traifements possibles

sur ce type de logiciels sont donc multipliés (UNIL, 2023).

Les carfes obtenues par SIG sont issues de la superposition de plusieurs couches, chacune contenant
des données différentes, qu'elles soient raster ou vectorielles, dans une échelle commune choisie en
fonction de la précision des données. Une couche peut par exemple contenir une image aérienne

(données raster) ou un réseau routier (données vectorielles). Chaque couche représente donc une

34



thématique distincte au moyen de son propre aspect graphique (symboles, couleurs, etc.). Ces couches

peuvent éfre apparentées aux calques que nous utiliserions dans la cartographie papier (UNIL, 2023).

Les SIG sont utilisés dans de nombreux domaines (géomatique, géographie, géologie, archéologie,
fransports, météorologie, administration (planification entre autres), économie et droif, entre autres) et

peuvent nofamment étre des outils servant de base décisionnelle (UNIL, 2023; cadastre.ch, 2023b).

Ces systemes nous serviront & élaborer les cartes permettant de représenter certains de nos résultats.
Nous utiliserons pour ce faire le logiciel QGIS'™, qui est I'un des nombreux logiciels de SIG existant

sur le marché. Ce dernier a |'avantage d'éfre open source (libre).

' Pour davantage d'informations, voir https://www.qgis.org/fr/site
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3 DESCRIPTION ET APPLICATION DU PROJET

le présent chapitre est consacré & la description et & I'application du projet. Tout d'abord, nous
présentons le cas d'étude, le groupe sdplus. Ensuite, nous exposons les méthodes de collecte des
données nécessaires & la présente étude. Nous continuons par la description des déplacements et de
leurs contenus avant d'aborder le développement de I'application web et le lancement de I'enquéte.
Finalement, nous cléturons ce chapitre par des explications concernant le traitement des données afin

de parvenir aux résultats.

3.1 CAS D’ETUDE : LE GROUPE SDPLUS

Actif depuis 1955, le groupe sdplus a son siege dans le canton de Fribourg. Il rassemble onze sociétés
actives dans les domaines de I'ingénierie civile, de I'environnement, de la planification ainsi que dans
les développements informatiques et technologiques (sdplus, 2023). Une douziéme société, sdplus
conseils sa, est chargée des ressources humaines pour 'ensemble du groupe. Toutes ces sociétés sont
des enfreprises de service du secteur tertiaire, dont la plupart sont amenées & effectuer un certain

nombre de déplacements professionnels afin de se rendre & des séances ou sur des chantiers.

les sociétés du groupe sont réparties sur I'ensemble des sept cantons romands (Berne, Fribourg,
Geneve, Jura, Neuchatel, Vaud et Valais). En tout, ce sont quatorze sites qui accueillent une ou plusieurs

sociétés. Environ deux cent cinquante collaborateurstrices travaillent pour le groupe.

Comme évoqué dans |'état de la question, |'entreprise se différencie d'une société uni-site par sa nature
de groupe et sa répartition sur plusieurs sites. Chaque site a en effet une accessibilité différente compte
fenu de son emplacement en milieu tantét urbain, tantét rural, et présente également des enjeux divers
et variés en raison de la multiplicité des secteurs d'activités des sociétés qu'il abrite mais aussi en raison
de l'indépendance de chaque société. Les différentes sociétés sont listées dans le tableau ci-apres,

avec I'emplacement de leurs sites.

36



Pour rappel, le groupe, en tant que mandant du présent travail, a pour objectif d’obtenir une stratégie

commune ef harmonisée. Il souhaite également diminuer le nombre de kilometres parcourus en voiture,

tant pour les déplacements domicile-travail que professionnels. Au final, il souhaite aboutir & un plan

de mobilité pour I'ensemble du groupe pour étre en adéquation avec sa politique de développement

durable et réduire son impact sur I'environnement.

Tableau 1 : liste des sociétés du groupe sdplus et de leur(s) site(s)

Société

sdplus conseils sa

Site(s)

Lausanne (Grand-Pont)

sd ingénierie fribourg sa

Fribourg (route des Daillettes)
Bulle

sd ingénierie genéve sa

Genéve

sd ingénierie lausanne sa

Lausanne (Terreaux)
Yverdon-les-Bains*

sd ingénierie neuchatel sa Peseux

sd ingénierie sion sa Sion

sd ingénierie biel /bienne sa Biel/Bienne
Delémont

sd ingénierie jura sa Porrentruy
Moutier*

biol conseils sa

planeo conseils sa

sittel consulting sa

Lausanne (Terreaux)
Sion

Geneéve

Neuchatel

Fribourg (rue de Romont)

Genéve

Sion

geolutions sa

Fribourg (route des Daillettes)

* sans personnel fixe
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Figure 6 : carte des sociétés du groupe sdplus et de leur(s) site(s) (avec personnel fixe)
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3.2 METHODES DE COLLECTE DES DONNEES

Il était nécessaire d'obtenir certaines données afin d'établir le diagnostic de mobilité du groupe sdplus.
Comme exposé dans la partie théorique (voir chapitre 2.1.2), il s'agit lors du diagnostic d'obtenir une

image de |'entreprise & propos de plusieurs points :

= sasituation et son contexte ;

* les pratiques de mobilit¢ des collaborateursitrices et la répartiion modale des
déplacements (déplacements domicile-travail et professionnels) ;

» |es sfratégies ef les mesures existantes ;

* |es améliorations possibles.

Dans notre étude, il s'agissaif principalement de connaitre les déplacements du personnel du groupe
(mode de déplacement, distance parcourue, temps de parcours, fréquence, efc.) et les stratégies et
mesures existantes pour analyser le potentiel d'amélioration de ces dernieres et définir une stratégie

commune.

Pour ce faire, il était néanmoins nécessaire de collecter d'autres données, notamment celles relatives
au profil des collaborateursttrices, & I'accessibilité aux sites ainsi qu’aux infrastructures existantes dans

le but d'établir précisément le diagnostic (situation et contexte de |'entreprise).

Toutefois, s'agissant des pratiques de mobilit¢, nous n'avons pas procédé & la partie qualitative de
I'enquéte concemant les besoins et les contraintes des collaborateurstrices (safisfaction de I'offre
actuelle et propension & changer de mode de déplacement et & quelles conditions). En effet, nous

nous sommes concentré sur la partie quantitative de I'enquéte.

Les méthodes au moyen desquelles ces données ont été obtenues sont expliquées dans les chapitres

suivants.

3.2.1 DEPLACEMENTS ET PROFIL DU PERSONNEL

Comme déja évoqué, les déplacements ont été obtenus par le biais d'une enquéte menée pendant
deux semaines. Cette derniére a pris la forme d'une application web, sur laquelle les
collaborateurstrices pouvaient se connecter et consigner leurs déplacements effectués durant la
période d'enquéte. Lela collaborateurtrice pouvait également renseigner ses informations de profil sur

cefte méme application.
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Nous décrivons au chapitre 3.3 le contenu de ces déplacements, au chapitre 3.4 le contenu des

informations de profil et au chapitre 3.5 le développement de |'application web.

3.2.2 STRATEGIES, MESURES ET INFRASTRUCTURES EXISTANTES

Nous avons obtenus les stratégies, les mesures et les infrastructures existantes dans chaque société par
le biais d'un sondage en ligne, via la plateforme sondageonline.ch. le sondage a été adressé & la

direction de chacune des sociétés du groupe sdplus.
Le questionnaire comprenait une frenfaine de questions permettant de connaitre les éléments suivants :

= existence d'un plan de mobilité ;

" mesures existantes de promotion des transports publics ;

" mesures existantes de promotion de la mobilité acfive (ou mobilité douce) ;

" mesures existantes de promotion du co-voiturage ;

»  stratégie ef politique actuelles en matiere de télétravail, de financement et d'attribution des
places de stafionnement et de remboursement des frais liés aux déplacements
professionnels ;

u infrastructures existantes :

cafétéria/salle de pause

- douches/vestiaire

nombre de places de stationnement pour différents véhicules

nombre de véhicules d'entreprise ou de fonction ainsi que nombre d'abonnements

d'autopartage (Mobility'®)

= données existantes en matiére de déplacements professionnels (nombre de kilometres
parcourus sur une période donnée, par exemple) ;

= nombre de personnes travaillant pour la société.

Ala demande du mandant, nous avons ajouté quelques questions supplémentaires concernant la vision

de la direction par rapport & la mobilité et le futur de la société.

Le questionnaire figure & I'annexe 1.

"> Mobility est une société coopérative suisse spécialisée dans |'autopartage.
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3.3 DESCRIPTION DES DEPLACEMENTS

le présent chapitre est consacré & la description des déplacements récoltés dans le cadre de notre
étude. Les notions théoriques qui y sont liées (étapes, déplacements, boucles) ont été présentées au
chapitre 2.1.3. Dans nofre travail, les étapes ne sont pas considérées. Ainsi, si les collaborateurstrices
qui participent & I'étude ontf recours & plusieurs modes de transport pendant la période d’enquéte, seul
le principal mode est pris en compte (déclaré par la personne effectuant le déplacement). Les boucles

ne sont étudiées que de facon simplifiée (décrite plus loin dans le travail).

Chaque déplacement est caractérisé par plusieurs éléments :

une date ;

*  une origine (liev de départ, géolocalisé) ;

*  une destinafion (lieu d'arrivée, géolocalisé) ;
"  une heure de départ;

*  une heure d'arrivée ;

*  un mode de déplacement ;

= un molif de déplacement ;

*  une raison du choix du mode de déplacement.

Nous décrivons chacun de ces éléments plus précisément dans les chapitres suivants. Avant cela, nous

expliquons tout d’abord les différents types de déplacement collectés.

comment et pourquoi ce mode ?

o]

&

deou ? =
=9

Q-

o

c-
~

pourquoi ?

quand ?

Figure 7 : illustration d'un déplacement et de ses composants



3.3.1 TYPES DE DEPLACEMENT

S'il s'agissait en premier lieu de connaitre les déplacements professionnels du personnel de sdplus,
nous avons décidé d'inclure également les déplacements pendulaires (domicile-travail) & I'enquéte. Lo
raison de ce choix s'explique par le fait que certains déplacements ne sont pas uniquement effectués
directement du domicile au bureau, mais parfois aussi du domicile & un lieu professionnel, de séance
ou de chantier. la requéte de tous les déplacements permet donc de renseigner ce type de

déplacement et d'évaluer son importance.

Comme évoqué dans |'état de la question, dans lequel nous nous sommes appuyé sur la définition
d'Aguilera et al. (2010), les déplacements domicile-travail concernent ceux qui lient le domicile au lieu
de travail principal, les déplacements professionnels étant ceux accomplis dans le cadre de I'activité
professionnelle, comme les séances chez des clients ou les visites de chantier (OFS, ARE, 2017). Dans
le cadre de notre travail, nous considérons toutefois que les déplacements liant le domicile & un lieu
professionnel, par exemple lorsque le‘la collaborateur-rice se rend directement sur un chantier ou &
une séance depuis chez luielle, font partie des déplacements pendulaires. Les déplacements entre le

lieu de travail et un lieu de restauration (repas de midi, repas pris au domicile ou hors de celui-ci, par

exemple) font aussi partie de cette catégorie.
En résumé, les déplacements suivants étaient requis :

»  déplacements pendulaires ou domicile-travail : directs ou non directs (par exemple
déplacements avec arrét pendant le trajet pour déposer un enfant & la créche) ;
»  déplacements professionnels ;
»  déplacements domicile-professionnel : déplacement directement du domicile & un lieu
. . ’ . . . 7 .
professionnel (chantier, séance, projet, achats professionnels, etc.) ou inversement, d'un lieu

professionnel au domicile.

Les déplacements purement privés ne devaient pas éfre saisis (déplacements lors d'un jour de congé

ou d'un week-end, déplacements sans lien avec le frajet pendulaire, etc.).

3.3.2 ORIGINES ET DESTINATIONS

Tout déplacement part d'un lieu (une origine) et en relie un autre (une destination). Pour rappel, la
refranscription des éftapes, par exemple lors de I'ufilisation de plusieurs modes de transport durant le

déplacement, n'était pas demandée.

Chaque lieu a été défini par les éléments suivants :
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*  unnom (choisi par |'utilisateurtrice) ;
" untype de lieu;
" une géolocalisation (coordonnées — longitude, latitude — de I'emplacement, indiquée par

I'utilisateur-trice sur une carte).

Nous avons décidé de caractériser un lieu par un type pour plusieurs raisons. D'une part, nous avons
considéré qu'il était parfois plus facile de définir un lieu par un type que de choisir un motif de
déplacement (nous verrons foutefois au chapitre 3.3.5 que nous n'avons pas renoncé au motif de
déplacement). D'autre part, cela permettait de pouvoir contréler le motif de déplacement choisi par

'utilisateurtrice (voir aussi chapitre 3.3.5).

Les types de lieu qu'il éfait possible de sélectionner étaient les suivants :

»  Bureau

= Domicile

»  Professionnel (projet, chantier, terrain)

»  Professionnel (séance & l'extérieur, client)
»  Professionnel (achats)

»  Repas de midi

»  Privé (famille, garderie, loisirs, sport, achats privés, activité privée, autre)

Les différents types de lieu professionnel n'ont finalement pas été distingués lors du traitement afin de
simplifier les statistiques. Un seul type « Professionnel », regroupant les trois types professionnels de la
liste ci-dessus, a donc été conservé. L'information peut néanmoins étre étudiée par le mandant si

nécessaire (la base de données brute lui ayant été remise).

Le type « Repas de midi » étfait desfiné aux lieux de restauration ou aux lieux d'achats de repas de midi

(commerce, boulangerie, etc.).

Le type « Privé (famille, garderie, loisirs, sport, achats privés, activité privée, autre) » a été créé afin de
permeftre aux utilisateursitrices qui le souhaitaient de donner plus de précision quant & leurs frajets
pendulaires non direct. Ainsi, |'utilisateurtrice avait la possibilité d'indiquer ses arréts durant ses frajets
pendulaires, par exemple lorsqu'il-elle devait aller chercher son enfant & la creche, faire ses courses
ou se rendre & un cours de sport avant d'aller au travail (le matin) ou avant de rentrer & son domicile
(le soir). Cette maniére de procéder permettait d'apporter plus de précision aux distances parcourues,

notamment.

43



3.3.3 HEURES DE DEPART ET D’ ARRIVEE

Les heures de départ (moment ou le déplacement commence) et d'arrivée (moment ou le déplacement
se termine) éfaient demandées. Cela nous a permis de trier les déplacements dans I'ordre

chronologique.

3.3.4 MODES DE DEPLACEMENT

Les modes de déplacement, ou moyens de transport, sont divers. Nous pouvons les regrouper en trois

catégories :

* |es transports individuels motorisés (TIM), qui regroupent les voitures, les voitures
électriques, les scooters et les motos (deux-roues motorisés) ;

= les transports publics (TP), ou transporfs en communs, qui regroupent tous les moyens de
fransport de masse, que ce soient les trains, les bus, les trams, etc. ;

*  |a mobilité douce (MD), ou modes doux (ou actifs), qui regroupe notamment la marche et

le vélo [y compris vélo électrique).

La figure ci-apres schématise la catégorisation des différents modes de déplacement qui ont été pris

en compte dans le cadre du présent fravail.

.Tra.ns.porfs Transports Mobilité
individuels publics douce
motorisés

s EEQ OQ%

0 =\ —
] o
a5 30 & .
/58 S
mobility O<<”\6 * o

Figure 8 : schéma de la catégorisation des modes de déplacement utilisés dans le cadre du travail

Nous considérons donc dans cefte étude que I'autopartage (ou car-sharing), tel que Mobility, et le

co-voiturage appartiennent & la catégorie des TIM. Nous avons également tenu compte des deux
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modes combinés « Voiture et transporfs publics » et « Vélo et transporfs publics », qui permettent
d'apporter plus de précision & la facon dont se déplace lerla collaborateurtrice, étant donné que les
étapes n'étaient pas demandées, notfamment lors de changements de moyen de fransport ou de
correspondances. Nous avons considéré ces deux modes combinés comme faisant partie de la

cafégorie des TP.

Par souci de clarté, nous listons dans le tableau ci-apres les modes de déplacement utilisés dans le
cadre de notfre enquéte et leur catégorisation. L'utilisateurtrice pouvait donc choisir parmi ces modes

de déplacement dans I'application web.

Tableau 2 : modes de déplacement utilisés dans le cadre du travail et catégorisation

Catégorie Mode de déplacement

Voiture privée/personnelle thermique

Voiture privée/personnelle électrique

Voiture d’entreprise collective thermique

Voiture d’entreprise collective électrique
Transports individuels motorisés  Voiture de fonction individuelle thermique

(TIM) Voiture de fonction individuelle électrique

Scooter, moto thermique

Scooter, moto électrique

Co-voiturage

Autopartage (Mobility)

Transports publics Transports publics

(TP) Voiture et transports publics

Vélo et transports publics

Marche

Mobilité douce ) o, .
Vélo, vélo électrique

(MD) .
Trottinette
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3.3.5 MOTIFS DE DEPLACEMENT

Pour rappel, le motif est I'élément quijustifie le déplacement, généralement déterminé par la desfination.
Dans le cadre de ce travail, en complément du type de lieu (voir chapitre 3.3.2), nous avons considéré

les motifs suivants :

»  Domicile-travail (direct)

= Donmicile-travail {non direct/avec activité ou contrainte personnelle)

= Professionnel

= Activité/confrainte personnelle directement avant ou aprés le travail (famille, garderie,
loisirs, sport, achats privés)

*  Repasde midi

= Autre

Ainsi, le trajet pendulaire (domicile-travail) se subdivisait en deux motifs : direct et non direct. Le motif
« non direct » permettait & I'utilisateurtrice d'indiquer que son frajet pendulaire contenait un ou plusieurs
arréfs, c'est-a-dire une contrainte ou une activité personnelle durant le déplacement (par exemple cours

de sport, déposer ou reprendre son enfant & la creche, etc.).

En complément du type de lieu « Privé (famille, garderie, loisirs, sport, achats privés, activité privée,
autre) » (voir chapitre 3.3.2), le motif « Activité /contrainte personnelle directement avant ou aprés le
travail (famille, garderie, loisirs, sport, achats privés) » permettait aux collaborateurstrices qui le
souhaitaient de préciser leurs déplacements pendulaires non directs en indiquant leurs arréts. Ainsi,
'utilisateurtrice pouvait indiquer de deux manieres que son déplacement domicile-travail était indirect :
soit en choisissant le motif « Domicile-travail (non direct/avec activité¢ ou contrainte personnelle) », et
I'utilisateurtrice ne précisait ainsi pas I'emplacement de ses arréts durant le trajet pendulaire, soit en
sélectionnant le motif « Activité /contrainte personnelle directement avant ou apres le travail (famille,
garderie, loisirs, sport, achats privés) » et I'utilisateurtrice précisait alors I'emplacement de ses arréts

grace au type de lieu « Privé (famille, garderie, loisirs, sport, achats privés, activité privée, autre) ».
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3.3.6 RAISONS DU CHOIX DU MODE DE DEPLACEMENT

Afin de comprendre le choix du mode de déplacement, nous avons demandé & I'utilisateurtrice
d'indiquer pour quelle raison il-elle choisissait un mode de déplacement plutét qu'un autre. Nous avons
établi la liste des raisons possibles en nous inspirant en partie de celles mentionnées dans le MRMT
(OFS, ARE, 2017, p. 29). Nous avons complété cette liste par quelques raisons supplémentaires que

nous avons jugées pertinentes.
La liste comprenant les raisons du choix du mode de déplacement est la suivante :

= Solution la plus simple/commode

= Pas d'altemnative/d'autres possibilités

»  Transport de matériel encombrant

= Conditions météorologiques

= Parce que le frajet éfait frés court

= Participation & bike to work'®

»  Déplacement urgent

"  Par conviction

»  Parhabitude

*  Parce que c'est bon pour la santé

*  Parce que j'ai besoin de ma voiture avant ou aprés le fravail dans le cadre privé
*  Parce que j'ai besoin de ma voiture pour le travail

*  Parce que je possede un abonnement

= Pas de transport public disponible & ['horaire de la séance

= Aufre

Nous précisons ici que 'utilisateur-irice ne pouvait choisir qu'une seule raison parmi celles proposées.

'® Pour davantage d'informations, voir chapitre 3.6.1
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3.4 DESCRIPTION DU PROFIL DES REPONDANTS ES

Les informations relatives au profil des répondants-es étaient nécessaires afin de rattacher la personne
concernée & une société ef & un site (permettant ainsi de calculer des statistiques pour chaque société

et chaque site indépendamment les uns des autres) et d'esquisser le profil du personnel de I'entreprise.
Nous avons donc demandé les informations suivantes :

= Société pour laquelle le‘la répondant-e travaille

= Site sur lequel il-elle fravaille

»  Fonction qu'il-elle exerce dans I'entreprise

*  Toux d'occupation

*  Nombre de jours de télétravail complets durant la période de I'enquéte
= Sisa mobilité est réduite (personne & mobilité réduite)

= S'ilsielle participe & |'événement « bike to work'” »

les répondantses devaient renseigner chaque information soit en la sélectionnant dans une liste
déroulante, soit en cochant une case. Nous avons donc dressé une liste des sociétés et des sites du
groupe, proposé diverses fonctions (voir liste ci-aprés) et échelonné les taux d'occupation de 10 &
100 %, avec une progression par palier de 10 %, ainsi que le nombre de jours de #élétravail de O &
10 (étant donné que I'enquéte se déroulait sur deux semaines, c'est-a-dire sur 10 jours ouvrables). Les
deux informations concernant la mobilit¢ réduite et la participation & «bike to work » étaient

renseignées & |'aide d'une case & cocher.
Les fonctlions exercées que nous avons proposées sont les suivantes :

= Direction

»  Personnel administratif
" Ingénieure

»  Cheffe de projet

= Dessinateur-trice

= Aufre

A posteriori, nous nous sommes rendu compte que nous n'avions pas proposé les fonctions
« Technicien'ne » et « Apprenti-e ». Les personnes exercant ces fonctions ont alors probablement choisi

la catégorie « Autre ».

"7 Pour davantage d'informations, voir chapitre 3.6.1
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3.5 DEVELOPPEMENT DE L’ APPLICATION WEB

le présent chapitre est dédié & la description du développement de ['application web. Le
développement de I'application est |'une des phases de cette étude & loquelle nous avons consacré

le plus de temps, environ 4 semaines, et ce sans compter la phase prospective.

En effet, avant de décider de développer une application « maison », nous avons tenté de trouver des
plateformes ou des outils existants qui nous auraient permis de procéder & I'enquéte des déplacements.
Toutefois, aucun d'enfre eux ne s'est révélé suffisamment complet ou pratique pour notre cas. Nous
avons notfamment pensé & la plateforme KoboToolBox '8, qui permet la création de formulaires pour la
collecte de données, notamment de géodonnées, ces formulaires pouvant également étre remplis par
le biais d'une application mobile. Cependant, nous souhaitions que les utilisateurs-rices aient acces
aux déplacements qu'ils avaient déja remplis, par exemple sous forme de journal de bord, ce qui
n'aurait probablement pas été possible avec KoboToolbox. Nous avons également envisagé de
collecter les déplacements & I'aide de fichiers Excel que les collaborateurs-trices auraient remplis.
Toutefois, cette solution ne nous paraissait pas adaptée. En effet, cette méthode aurait permis une
importante libert¢ de saisie, ce qui aurait complexifié le traitement des données. De plus, la localisation
des lieux aurait été contraignante & renseigner (par adresse ou par coordonnées) et |'expérience

utilisateurtrice aurait été peu agréable. le développement d'une application « maison » s'est donc

révélée étre la solution la plus judicieuse.

Nous avons donc développé une application en tentant de faciliter au maximum son utilisation par les
collaborateurstrices. Malgré ce développement relativement rapide, elle nous a permis de procéder

& I'enquéte des déplacements et de récolter un nombre important de données.

Avant de décrire chaque phase du développement de |'application, nous présentons dans le chapitre
suivant quelques éléments théoriques relatifs au développement web et aux applications web afin d'en

comprendre les aspects essentiels.

3.5.1 DEVELOPPEMENT WEB ET APPLICATION WEB ¢ ELEMENTS THEORIQUES

Le développement web est un domaine complexe. Il ne s'agit pas dans ce chapitre de décrire tous les

éléments relatifs & ce vaste domaine, dont notre fravail n'est pas le but, mais d'en exposer les aspects

'8 Pour davantage d'informations, voir https://www.kobotoolbox.org
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essentiels de maniére simplifiée pour comprendre les composants de nofre application et son

développement.

Toutd'abord, il y alieu d’expliquer ce qu'est une application web. Une application web est un logiciel
auquel nous pouvons accéder depuis un navigateur web (Google Chrome par exemple). Elle se
différencie d'un site web dans la mesure ou il est possible d'interagir avec elle, en vue notamment
d'effectuer des taches spécifiques. Les différences entre une application web et un site web résident
donc principalement dans leurs fonctionnalités. En effet, le site web se contente d'afficher une ou
plusieurs pages web contenant des informations dites statiques, c’est-a-dire avec lesquelles il n'est
possible d'interagir que de maniére restreinte (les interactions possibles sont, entre autres, la navigation
entre les pages, la recherche de contenu ou le remplissage de formulaires de contact). Par exemple,
le site Internet du groupe sdplus'® est un site web, alors qu'un webmail (par exemple Gmail) ou un
portail d'e-banking sont des applications web. Il est en effet possible de s'y connecter et d'y effectuer
cerfaines taches, notamment I'envoi de courriels ou des opérations financigres pour reprendre les deux

exemples mentionnés.

Une application web se compose de deux éléments : un frontend et un backend. Le frontend est la
partie visible de I'application, celle affichée par le navigateur. Etant donné qu'il s'agit de la partie que
I'vtilisateur-rice peut voir, elle est dite « coté client ». Elle repose sur certains langages informatiques,
notamment le HTML, qui décrit la structure du contenu de la page web, le CSS, qui en décrit

I'apparence, et le Javascript, qui permet de gérer les interactions de la page & I'aide de scripts.

Le backend est la partie non visible de I'application. L'utilisateur-rice n'y a donc pas accés. Le backend

est donc dit « coté serveur ». Il se compose généralement :

= d'unlogiciel de serveur web, qui exécute les requétes (HTTP?°) générées par le client (par
le biais du navigateur) et qui renvoie les réponses. Celles-ci s'afficheront sur le navigateur
(par exemple le chargement d'une page) ;

= d'unlogiciel de serveur d'applications, qui permet d'exécuter I'application et de générer
les pages demandées par le client via le serveur web ;

» d'une base de données, qui stocke les données et peut notamment fournir les informations

demandées par le serveur d'applications.

Le serveur web et le serveur d'applications n'ont donc pas les mémes fonctions. En d'autres termes, le
serveur web s'occupe de la communication (via les requétes HTTP) avec le client. Il traite les requétes

et envoie les réponses sous forme de page HTML, entfre autres, lisibles par le navigateur. Il peut

19 https:/ /www.sdplus.ch/

20 HTTP est un protocole qui permet la communication entre un client et un serveur via le World Wide Web. La variante
comportant un « S » (HTTPS) est le protocole sécurisé (Wikipédia, 2023b).
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directement envoyer des fichiers du systéme, par exemple pour les sites web, dont le contenu est
stafique ef n'a donc pas besoin d'étre modifié. Dans le cadre d'une application web, ces pages
contiennent des données dites dynamiques, qui doivent donc étre chargées. Le serveur web n'est
cependant pas capable de le faire. C'est dans ce cas que le serveur d'applications est utile. Le serveur
web tfransmet alors la requéte au serveur d'applications, qui se charge d'exécuter I'application ofin de
se renseigner auprés des ressources nécessaires, nofamment la base de données. le serveur
d'applications génére ainsi une réponse & fournir au serveur web, qui se charge de |'envoyer au client.
En d'autres termes, le backend est la partie qui permet de gérer les demandes du client et de générer
une réponse dans son ensemble. le backend envoie ainsi au navigateur, au client, du confenu &

afficher.

la figure ci-apres illustre I'architecture simplifiée d'une application web et le cheminement d'une

requéte.

Backend : c6té serveur

base de données

Frontend : coté client

1= [0

serveur web
O insére une donnée fait une requéte .

— [, = ] ( ] serveur
m —— — [' EE l d’applications
5 . affiche le résultat envoie une réponse —a— ——
utilisateurtrice
ce que voit |'utilisateur-rice et | |
comment il-elle interagit avec
(via un navigateur web) =
HTML, CSS, lavascript

. ; fichiers du systéeme
Architecture d’une HTML, CSS, fichiers statiques (images par exemple)

application web

Figure 9 : schéma de I'architecture d'une application web (source : adapté de (Flyaps Product Development Blog,
2020))

Une application web peut étre développée & I'aide d'un framework. Un framework est une
infrastructure logicielle qui permet de faciliter et d’homogénéiser le développement d'une application.
Cette infrastructure est composée d'outils et de logiciels qui forment la base d'une application. Un
framework se fonde généralement sur un langage de programmation spécifique, par exemple Java,
PHP ou Python (Journal du Net, 2019). Un framework permet donc de développer une application de

maniere simplifiée selon une architecture définie.



le développement d'une application passe par plusieurs phases, dont nous décrivons ici les

principales. Tout d’abord, une phase de conception est nécessaire afin de définir la forme et le contenu

de l'application. Ensuite, une phase de développement est réalisée, c'est-a-dire I'écriture (ou codage)
de I'application. Pendant cette phase, le développement s'effectue sur une machine (ordinateur) ou un
serveur local. Une phase de fest est ensuite généralement menée afin de tester |'application et d'y
apporter les modifications et adaptations nécessaires. Une fois ces phases achevées, I'application peut
alors éfre déployée, c'est-a-dire mise en production ou en ligne. Dans notre cas, nous avons mis
I'application en ligne avant la phase de test, étant donné que les fests étaient réalisés par des
collaborateurstrices du mandant et qu'ils devaient donc pouvoir y accéder, I'application ayant été

développée localement. Nous donnons quelques renseignements sur ces phases, en rapport avec

nofre application, dans les chapitres suivants.

a Conception a Développement e Tests o Déploiement

Figure 10 : schéma des phases principales de développement d'une application web

3.5.2 CONCEPTION DE L’ APPLICATION

Avant de procéder au développement de |'application, nous en avons élaboré une maquette. Cette

demiére a permis d'obtenir une représentation des champs & renseigner et d'avoir une idée de la

navigation enfre les pages. Nous avons aussi élaboré un modele de la base de données chargée de
stocker les informations renseignées. Ce modéle nous a permis de définir la maniére d'enregistrer les

données et donc la facon dont celles-ci devaient étre récoltées.

Nous avons choisi de concevoir I'application comme un « journal de bord », c'est-a-dire que chaque
déplacement devait étre consigné et que tous les déplacements devaient éfre ensuite répertoriés dans
I'ordre chronologique. Chaque tilisateurtrice ne devait avoir accés qu'a ses propres déplacements
et qu'aux lieux sur lesquels il-elle se rendait. Nous souhaitions donc aboutir & une application avec un

systtme de comptes et d'identfification. L'utilisateur-trice devait ainsi pouvoir :

= se connecter & I'application ;

= renseigner ses informations personnelles (de profil) ef les éditer ;

= consigner ses déplacements, les modifier ou les supprimer ;

= consulter les déplacements déja saisis sous forme de journal de bord ;

*  qjouter les lieux sur lesquels il-elle se rendait en indiquant son emplacement sur une carte.
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lors de la réalisation de I'application, nous avons également ajouté une page permettant &

'utilisateur-rice de consulter ses lieux enregistrés et les modifier.

Par souci de clarté, nous décrivons ici le scénario imaginé pour la saisie d'un déplacement :
I'utilisateurtrice se connecte & |'application. Il-elle se rend sur la page contenant ses déplacements
pour en ajouter un nouveau. ll-elle saisit le déplacement en renseignant toutes les informations
nécessaires (date, heure de départ, heure d'arrivée, origine, destination, mode de déplacement, motif
de déplacement, raison du choix du mode de déplacement), notamment par le biais de listes
déroulantes. S'il'si elle n'a pas encore saisi le lieu sur lequel il-elle s'est rendu-e, c'est-a-dire que le lieu
en question n'est pas encore disponible dans les listes déroulantes des origines et des destinations,
il-elle doit le faire afin de pouvoir le choisir a posteriori comme origine ou destfination. Une fois que tous

les champs sont renseignés, il-elle enregistre son déplacement.

Nous souhaitions également que tous les attributs composant un profil, un déplacement ou un lieu soient
obligatoirement renseignés afin de pouvoir étre enregisirés, le but étant d'éviter des oublis de

remplissage ef des données incomplétes.

lo maquette de |'application et des pages conceptualisées a été réalisée a l'aide du logiciel

PowerPoint de Microsoft. Elle est présentée & I'annexe 2.

3.5.3 DEVELOPPEMENT DE L’ APPLICATION

Afin de développer nofre application, nous avons choisi le framework Dijango?', qui permet de
développer des applications rapidement et simplement. En effet, ce framework compile un grand
nombre de modules et de librairies qu'il est possible d'utiliser pour faciliter le développement de sa
propre application. Il est doté d'une interface administrative qui permet de gérer |'application trés
intuitivement. En outre, le framework possede déja un systeme d'identification facile & utiliser, ce qui

nous a permis de créer un compte pour chaque utilisateurtrice.

Diango posséde également un module spatial, GeoDjango, qui permet de le fransformer en un systéme
géographique, ce qui était nécessaire pour notfre application. En effet, nous avions besoin d'intégrer

une carte afin que les utilisateurstrices puissent renseigner les lieux sur lesquels ils-elles se rendaient.

Ce framework est basé sur le langage de programmation Python??. Django et Python sont tous deux

open source.

21 Pour davantage d'informations, voir I'annexe 3
2 Pour davantage d'informations, voir hitps://www.python.org
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Nous avons développé |'application dans le but qu'elle soit agréable sur tous les supports, c’est-a-dire

que le contenu des pages s'adapte ¢ la taille de I'écran (ordinateur, tablette, smartphone).

De plus amples informations relatives au développement de 'application figurent & I'annexe 3. Celle-

ci contient notamment les éléments suivants :

»  adresse du répertoire oU est hébergée |'application ;
» |ogiciels ufilisés ef leur version ;

= divers renseignements et sources utilisées.

L'annexe 4 rassemble les copies d'écran présentant les différentes pages de |'application réalisée.

Nous décrivons dans le chapitre suivant la base données associée & I'application.

o administration WELCOME, MATHIEUA. VIEW SITE /

Site administration

AUTHENTICATION AND AUTHORIZATION

Recent actions
Groups +add & Change

lEs + Add  # Change My actions

* Deplacement chject (479)

Deplacament

DEPLACEMENTS

*® Deplacement object (420)

Deplacements + Add # Change Deplacament
Fonctions +4dd 4 Change # Deplacement object (1936)
Deplacament
Lieux +add  # Change # Deplacement object (1935)
Deplacament
Modes +Aadd  # Change
# Deplacement object (1716)
Motifs + Add  # Change Deplacament
Raisons + Add # Change # Deplacement object (1717)
Deplacament
Sites + Add & Change # Deplacement object (2698)
Deplacement
Societes +Add  # Change R .
# Deplacement object {2697)
Taux +add  # Change DEEacinen
. ) # Deplacement object (2402)
Teletravails + Add  # Change o S—
Types +add & Change # Deplacement object (2401)

Deplacement

Figure 11 : page d'accueil de l'interface d'administration de Django (de notre application)



3.5.4 BASE DE DONNEES

Afin d'héberger notre base de données, nous avons choisi le SGBD PostgreSQL?®, qui permet
notamment de gérer des bases de données relationnelles. Grace & son extension PostGIS, PostgreSQL
permet I'enregisirement et le traitement de géodonnées. Ce systéme est également supporté par

Diango, le framework que nous avons utilisé pour développer I'application. Il est open source.
|ang g P PP PP P

La figure insérée & la fin du présent chapitre illustre la base de données. Nous avons créé toutes les
entités commencant par « deplacements? ». L'entité « auth_user » a été concue par Diango lors de la
création de 'application. Il s'agit de I'entité qui correspond aux utilisateurs trices. Django crée d'autres
entités liées & son systeme d'identification (authentification). Nous ne les avons pas illusirées sur la figure
ci-aprés afin de ne pas surcharger cefte derniere, ces entités n'étant pas pertinentes pour la

compréhension de notre application.
Le modele est composé des enfités nécessaires & notre application, c’est-a-dire :

= une entité¢ pour le profil des utilisateurstrices (deplacements_profil), dans laquelle sont
enregistrées les informations de profil. Elle est composée des aftributs décrits au
chapitre 3.4, c’est-a-dire une société (societe_id) pour laquelle travaille |'utilisateur-trice, un
site (site_id) auquel est rattaché-e |'utilisateur-rice, une fonction (fonction_id) exercée par
'utilisateur-rice, un taux d'occupation (tfaux_id) et le nombre de jours télétravaillés durant la
période d'enquéte (teletravail_id). Ces affributs sonf renseignés a I'aide de clés éfrangeres.
Deux aufres affributs sont renseignés & |'aide d'un opérateur booléen (oui/non) :
I'utilisateurtrice est-il-elle une personne & mobilité réduite (pmr) et participe-t-il-elle & « bike
to work » (bike_to_work) ¢ Un identifiant (id_profil) figure également parmi les attributs et
fait office de clé primaire?®. Cette entité est reliée aux utilisateurstrices (auth_user), ce qui
permet de lier un profil & un-e utilisateur-trice & I'aide d'une clé étrangere (utilisateur_id) ;

" une enfité pour les déplacements (deplacements_deplacement], dans laquelle sont
enregisirés tous les déplacements saisis par les ufilisateurstrices. Les affributs qui la
composent sont ceux décrits au chapitre 3.3, c'est-a-dire une date, une heure de départ,
une heure d'arrivée, une origine (lieu_depart_id), une destination (lieu_arrivee_id), un
mode de déplacement principal (mode_id), un motif de déplacement (motif_id) et une
raison du choix du mode de déplacement (raison_id). Les attributs finissant par « id » sont
renseignés par des clés étrangeres. Un identifiant faisant office de clé primaire a également

été créé (id_deplacement). Cetfe enfité est aussi liée & I'entité « auth_user » qui permet

3 Pour davantage d'informations, voir I'annexe 3.
2 Nom que nous avons donné & notre application dans Dijango.
5 Pour rappel, une clé primaire sert & identifier un tuple de maniére univoque.
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d'associer un déplacement & un ufilisateurtrice par le biais d'une clé étrangere
(utilisateur_id). Elle est également reliée deux fois aux lieux & I'aide des deux clés étrangéres
« lieu_depart_id » et « lieu_arrivee_id » ;

" une entité pour les lieux (deplacements_lieu), dans laquelle sont enregisirés les lieux saisis

par les utilisateurs-rices. Elle est composée des aftributs listés au chapitre 3.3.2, c’est-a-dire

un nom, un type de lieux (sous forme de clé étrangére) et une géolocalisation (longitude et
latitude, affribut « coord »). Les autres aftributs (rue, numéro d'entrée, code postal (NPA) et
localité) nont finalement pas été utilisés, ces affributs ayant été créés au cas oU nous

n'aurions pas réussi & intégrer une carte dans |'application.

Les autres entités créées (société, site, fonction, taux, télétravail, type, mode, motif ef raison) servent &
renseigner les affributs précédemment décrits, sous forme de clés éfrangeéres. Nous avons choisi de
procéder ainsi afin de faciliter I'insertion de nouveaux enregistrements (sociétés, sites, fonctions efc.).
En effet, nous aurions également pu créer des listes de choix directement dans 'application Django.
Toutefois, nous n'avons pas retenu cette solution, car |'ajout de nouvelles sociétés, sites ou fonctions

aurait nécessité de modifier 'application.

Lla base de données ainsi créée nous a permis de répondre au cahier des charges que nous nous
étions fixé. Ainsi, une fois connectés-ées, les utilisateurstrices n'avaient acces qu'aux déplacements et
aux lieux qu'ils-elles avaient enregisirés et pouvaient renseigner leurs informations personnelles. De plus,
fous les affributs ont été paraméirés de sorte & éire obligatoires : si un aftribut n"était pas renseigné lors
de la saisie du profil, d'un déplacement ou d'un lieu, 'utilisateurtrice en était informé-e et ne pouvait
pas enregistrer sa saisie. Cette maniére de procéder a permis d'éviter des profils et des déplacements
incomplets. Pour les lieux, seuls le nom, le type et les coordonnées (saisies par un clic sur la carte)
étaient obligatoires, les autres attributs n'étant finalement pas nécessaires et n'ayant pas été affichés

aux utilisateursrices.

Afin que les utilisateurs-trices ne soient pas contraints'es de saisir les lieux des sites du groupe, ces
demniers ont été renseignés au préalable via le compte administrateur. 'acces aux lieux du compte
administrateur a été fourni & chaque utilisateurtrice de |'application, lui permettant ainsi de les voir dans

les listes déroulantes des origines et destinations et de les sélectionner.
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B deplacements_type
13§ id_type

REC nom_type

FEC alias_type

FH deplacements_mode

14§ id_mode

B deplacements_deplacement

REC pnom_mode
aec alias_mode

14§ id_deplacement .

A deplacements_motif

@) date

&) heure_depart

14§ id_motif

o @) heure_arrivee
123 lieu_arrivee_id

REC nom_rmotif
REC alias_motif

123 lieu_depart_id
123 mode_id N

EF deplacements_raison

123 motif_id

144 id_raison

123 raison_id
123 gtilisateur_id

REC nom_raison
REC glias_raison

Figure 12 : illustration du modéle de données

3.5.5 DEPLOIEMENT DE L’ APPLICATION

Afin que |'application soit accessible aux collaborateurs-rices du groupe sdplus, il était nécessaire de
la déployer, c'est-a-dire de la mettre en ligne. Pour ce faire, le service informatique de la Haute Ecole
d'Ingénierie et de Gestion du Canton de Vaud (HEIG-VD) nous a créé une machine virtuelle. Nous

avons pu y installer notre application et configurer le serveur web permettant de I'exposer et de la

rendre ainsi accessible via le Web.

De plus amples renseignements figurent & I'annexe 3.
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3.5.6 PHASE DE TEST

Apres avoir déployé I'application sur Internef, nous avons réalisé une phase de fest auprés d'une
dizaine de collaborateurstrices du groupe. Les responsables en charge du développement durable

de chaque entreprise ont ainsi pu tester |'application pendant deux jours, les contraintes de temps ayant

fortement réduit la période de test.

Cette phase de test nous a permis d'adapter et de simplifier certains éléments de |'application,
notamment les choix possibles dans les listes déroulantes, la gestion des informations, I'ergonomie de

cerfaines pages et la précision ou 'indication des informations.
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3.6 COLLECTE DES DEPLACEMENTS

Cette partie correspond & la phase empirique du fravail, c'est-a-dire & la récolte des données. Nous
décrivons dans les deux prochains chapitres la période durant laquelle elle s'est déroulée et la maniere

dont I'anonymat des collaborateurstrices a été garantie.

3.6.1 PERIODE D’ENQUETE

La période d’enquéte a été choisie non seulement en fonction du calendrier du travail de Master, mais
aussi en fonction des vacances de Paques, afin d'avoir un maximum de personnes présentes au bureau.
Ces vacances ayant eu lieu du 10 au 21 avril 2023, I'enquéte a été fixée directement & leur suite. Elle
s'estdonc déroulée du lundi 24 avril au vendredi 5 mai 2023, sur deux semaines. Durant cette période,

tous les déplacements liés au travail du personnel du groupe sdplus étaient requis.

Il faut toutefois relever que cette période était marquée par un jour férié, le 1" mai, pour les personnes

travaillant sur les sites des cantons de Neuchatel et du Jura.

Lo période comportait également un événement spécial auquel le groupe sdplus participe : bike fo
work. « bike to work » est une action de promotion du vélo ayant lieu chaque année durant les mois de
mai et juin. Les entreprises peuvent s'y inscrire et encourager ensuite leur personnel & y participer, dans
le but de promouvoir la mobilité active et la santé tout en rendant leur mobilité plus durable. Chaque

année, plus de 80 000 personnes prennent part & bike to work (bike to work, 2023).

Cette action a donc pu influencer le mode de déplacement de certains'es collaborateurs-rices lors de
la deuxieme semaine d'enquéte. Il sera donc intéressant de comparer la statistique de I'utilisation du

vélo entre la premiére et la deuxiéme semaine lors de la présentation des résultats.

3.6.2 ANONYMISATION DES COLLABORATEURS*TRICES

Afin de respecter I'article 328b du code des obligations (CO; RS 220), et conformément aux
dispositions de la loi fédérale sur la protection des données (LPD ; RS 235.1), en particulier & sa
nouvelle feneur qui entrera en vigueur le 1 septembre 2023, le consentement des collaborateurs-trices
a été demandé pour que ceux-celles-ci fransmettent leur adresse. Pour ce faire, les ressources humaines

du groupe sdplus se sont donc chargées de récolter 'approbation des collaborateurs-rices.

Une fois I'accord obtenu, les données suivantes des personnes consentantes nous ont été transmises :
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» qadresse de messagerie anonymisée (codée) ;

= adresse de domicile (adresse, code postal, localité).

Les collaborateurs-trices ont donc gardé I'anonymat, leurs noms et prénoms n'ayant pas été fransmis.
Nous avons ufilisé la partie locale? de I'adresse de messagerie (codée) comme nom d'utilisateur pour
la création des comptes. Nous avons ensuite transmis les informations de connexion & I'application
web aux ressources humaines, qui se sonf chargées de les fransmetire aux collaborateurstrices. Ainsi,
nous avons créé des comptes uniquement pour les personnes consentantes & partager leur adresse de
domicile et qui, de ce fait, ont eu la possibilité de participer & I'enquéte. Le nombre de comptes créés

s'éleve & 206.

% |a partie locale d'une adresse de messagerie est celle permettant I'identification (par exemple d'une personne ou d'une
service) et précéde le caractére « @ » (Wikipédia, 2023c)
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3.7 TRAITEMENT DES DONNEES

Dans ce chapitre, nous décrivons le traitement des données. Tout d'abord, nous expliquons la
méthodologie que nous avons appliquée. Ensuite, nous présentons le logiciel avec lequel nous avons
fraité les données avant de décrire le processus de contréle ef de nettoyage des données. Nous
exposons ensuite la facon dont nous avons calculé les distances parcourues puis les temps de frajet en
TP. Nous cléturons finalement ce chapitre en expliquant lo maniere dont nous avons calculé les

stafistiques.

3.7.1 METHODOLOGIE

Lors du traitement des données, nous avons appliqué la méthodologie suivante :

J—

choix des données :

2. contréle ef nettoyage des données ;

3. calcul des distances parcourues ;

4. calcul du temps et du nombre de transferts (correspondances/changements) en TP ;
5

calcul des statistiques.

Nous détaillons chacun de ces points dans les chapitres suivants. Préalablement, nous présentons le

logiciel que nous avons utilisé pour traiter les données.

3.7.2 LOGICIEL DE TRAITEMENT UTILISE

Afin de traiter les données, nous avons utilisé le logiciel FME (version 2022.1). Il permet la lecture et
I'écriture de plusieurs centaines de formats (plus de 500) et la manipulation de données spatiales ou
non-spatiales, vectorielles ou raster. FME a I'avantage d'étre un outil trés puissant qui permet d'effectuer
foutes sorftes d'opérations et de fraifements de données sans écrire de ligne de code, ef ce grace &
une inferface graphique appelée « Workbench » (Veremes, 2022). Il comporte néanmoins un

inconvénient : il s'agit d'un logiciel propriétaire, qui est donc payant.

Malgré cela, nous avons opté pour ce logiciel car il est tres facile d'y manipuler des données & |'aide
de modules d'opérations appelés « Transformers ». Il en existe plus de 500. Parmi tous ces
Transformers, nous en avons utilisé quelques-uns qui nous ont permis, entre autres, de joindre des

données (par exemple entre deux tables grace aux clés étrangeres), de sélectionner des données (par



exemple pour les frier en catégories), de fravailler sur les affributs des données (suppression, ajout,
modification, calculs, efc.), de calculer des statistiques (nombre d'éléments de différentes catégories
par exemple) ou encore d'extraire des coordonnées (par exemple les coordonnées des lieux ofin de

calculer les distances parcourues).

Lo base de données obtenue par I'enquéte des déplacements a été connectée au logiciel, qui a pu
ainsi lire les données et les manipuler selon les processus que nous avons définis (succession de
Transformers). En fin de processus, il est possible de sortir des données et des résultats en les écrivant
dans de nouveaux fichiers. Comme évoqué précédemment, de nombreux formats de sortie existent, il

est donc possible d'enregistrer les données dans des formats adaptés aux besoins.

% MULTI ~ NONE (CA

uments\MDT\TM\traitement\1 traitement.ctr_choix_nettoyage_2.fmw) - FME Workbench 20221 - X
Wiiters Run Tools Help

DOnARO & & mey oB D 2 88T O $ o8& BB &

lect| Pan Zoomin ZoomOut '~ Extents Maximize Full Screen Reader Writer Transformer Annotation

X st X Man X test X

B portal_gab [POSTGIS]
il_gdb [POSTGRES)

Figure 13 : illustration du « Workbench » de traitement des données via FME
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3.7.3 CHOIX DES DONNEES

.z

ie G

Créce & la base de données ‘application, les données récoltées sont directement centralisées
et organisées selon le modele que nous avons défini. Nous pouvons donc facilement les contréler afin

de détecter celles qui ne correspondent pas & nos critéres.

Nous avons établi une liste de critéres afin de procéder au controle des données. Les critéres que nous

avons retenus sont les suivants :

* |a dote des déplacements enregisirés doit se situer dans la période d'enquéte, étant donné
que nous avons précisément défini cette derniére ;

= qucun déplacement ne doit étre saisi durant le week-end, sauf si motif professionnel. Il n'est
en effet pas sensé y avoir de déplacements liés au travail durant le week-end ;

= [origine et la destination des déplacements doivent étre différentes (un déplacement
implique un changement de lieu) ;

* les paires de type de lieu origine-destination des déplacements doivent correspondre &
celles retenues (voir deuxieme colonne du tableau ci-apres) ;

*  |es motifs déclarés doivent correspondre & ceux refenus en fonction des paires de types de
lieu (voir froisieme colonne du tableau ci-apres) ;

» les déplacements enregisirés dans une journée par chaque utilisateurtrice doivent se suivre
linéairement, c'est-a-dire que |'origine d'un déplacement doit correspondre & la destination
du déplacement précédent. Il ne doit en effet pas y avoir de rupture dans une journée ;

" une journée doit comporter au moins deux déplacements.

Tableau 3 : paires de type de lieu origine-destination retenues et motifs déclarés retenus

Paires de e de lieu origine-destination . R R
typ 9 Motifs déclarés retenus

retenues

= - Domicile-travail (direct)
,9_-’ - Domicile-Bureau - Domicile-travail (non direct/ avec activité ou contrainte personnelle)
—g - Bureau-Domicile -Repas de midi
2 - Professionnel *
@
2
T - Domicile-travail (direct)
§ - Domicile-Professionnel - Domicile-travail (non direct/ avec activité ou contrainte personnelle)
‘q-', - Professionnel-Domicile - Professionnel
T -Repas de midi
£
3 |-Bureau-Repasde midi -Repas de midi

- Repas de midi-Bureau
@ |- Professionnel-Repas de midi - Repas de midi
E - Repas de midi-Professionnel - Professionnel
.0 - Professionnel-Professionnel
w
o - Professionnel-Bureau - Professionnel
..2- - Bureau-Professionnel -Repas de midi
a

- Bureau-Bureau®

* ajoutés aprés contréle et nettoyage de la base de données
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Relevons que nous avons finalement choisi de ne pas retenir les déplacements impliquant un lieu privé
(type de lieu « Privé (famille, garderie, loisirs, sport, achats privés, activité privée, autre) » ni le motif
« Activité /contrainte personnelle directement avant ou aprés le travail (famille, garderie, loisirs, sport,
achats privés) »), par exemple les arréts lors d'un déplacement pendulaire. Les raisons de ce choix sont

les suivantes :

* |a majorité des utilisateurstrices n'a pas saisi d'arréts durant ses déplacements pendulaires
et a préféré utiliser le motif « Domicile-tfravail (non direct) ». La non-conservation des

déplacements impliquant un lieu privé permet ainsi d’homogénéiser les données ;

= gprés réflexion, nous avons réalisé que le nombre de kilométres parcourus lors des activités
privées n'était pas pertinent pour établir le diagnostic de mobilité du groupe. Nous émettons

des lors I'hypothese que les activités privées se déroulent sur le trajet pendulaire.

Nous avons ajouté deux critéres supplémentaires aux critéres généraux décrits ci-avant. En effet, lors
de la phase de tesf, nous avons ajouté des lieux afin de tester cette fonction. Noous avons supprimé ces

lieux « tests » avant la période d'enquéte, sauf un que nous avons oublié. Comme ce lieu figurait foujours

dans le compte administrateur, il était visible par les utilisateurs-trices, qui pouvaient alors |'utiliser. Nous
avons donc ajouté un critére afin d'extraire les déplacements qui auraient pu étre saisis avec ce lieu en
vue de leur suppression. Un deuxiéme critére concerne les comptes créés pour les personnes qui ne
fravaillent pas pour le groupe sdplus (compte administrateur, comptes des personnes encadrantes de
ce travail, notamment). Ces personnes ont pu saisir des déplacements afin de tester I'application. Nous

avons donc ajouté un critere afin d'extraire les éventuels déplacements concernés et de les supprimer.

Tous ces criteres ont fait I'objet d'un traitement spécifique dans notre Workbench FME. Le processus
que nous avons élaboré dans FME nous a ainsi permis de faire ressorfir les déplacements ne
correspondant pas & nos critéres. A la fin de ce processus, 67 % des déplacements enregistrés dans la
base de données ont été retenus (2647 déplacements sur 3942 au tofal). Nous avons donc do
confréler et nettoyer les 33 % restants, soit 1295 déplacements. Nous décrivons dans le chapitre

suivant cette phase du fraitement.
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3.7.4 CONTROLE ET NETTOYAGE DES DONNEES

Initialement, nous souhaitions procéder au contréle et au neffoyage des données automatiquement en
créant les processus nécessaires dans FME. Bien que nous ayons choisi de resfreindre les choix de

renseignements possibles dans 'application, les données enregistrées ne correspondant pas & nos

criféres se sontf révélées relativement hétérogénes. En effef, en analysant les déplacements rejetés par

nos critéres, nous avons constaté plusieurs éléments :

* les déplacements pendulaires avec activité privée ont été saisis frés diversement et des
déplacements purement privés ont été enregistrés (rendez-vous chez le médecin ou le
coiffeur durant la journée) ;

»  cerfains déplacements correspondaient & des étapes (correspondance, changement de
moyen de fransport), ce qui n'éfait pas souhaité ;

»  cerfains déplacements éfaient inexploitables en raison de leur incohérence (pas de suivi,
frés peu de déplacements saisis, impossibilité de les comprendre) ;

»  cerfains déplacements ont été oubliés (trajet du retour lors d'un déplacement & I'extérieur
ou trajef pendulaire du matin ou du soir, par exemple) ;

= certains déplacements dupliqués n‘ont pas été modifiés (date, heure et sens du
déplacement, notamment), ce qui a engendré des doublons ;

= certainses utilisateurstrices n'ont saisi que leurs déplacements aller ;

= certains types de lieu ont été saisis incorrectement (par exemple localisation d'un site du
groupe avec type de lieu « Domicile » sélectionné ou inversement) ;

= certains mofifs ont été saisis incorrectement (par exemple « Activité privée » pour un
déplacement domicile-fravail selon les lieux sélectionnés) ;

»  certains déplacements en lien avec une école professionnelle ou une formation ont été
sqisis ;

= certainses utilisateurstrices n"ont noté que quelques déplacements, voire qu'un seul.

Compte tenu de fous ces consfats (non exhausfifs), nous avons conclu qu'il serait frés complexe de
corriger les données automatiquement. En effet, au vu des problémes trés variés, qui pouvaient méme
se cumuler, il était nécessaire d'analyser les déplacements dans leur contexte en étudiant le suivi de
fous les déplacements des utilisateursitrices concernés-es. Nous avons donc traité manuellement les
déplacements rejetés. Nous aurions également pu procéder au calcul des statistiques uniquement avec
les données répondant & nos critéres. Toutefois, nous justifions notre choix de corriger et de compléter

les données dans le but d'obtenir des résultats les plus fideles possible & la période d’enquéte.
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Nous avons donc travaillé sur chaque critere les uns aprés les autres, en mettant en évidence les
utilisateurstirices concernés'es. les déplacements ont ensuvite été étudiés par utilisateurtrice via

Iinterface d’administration de Django, puis traités.

Ainsi, nous avons fransformé les déplacements pendulaires dont les arréts privés intermédiaires avaient
été précisés en « Domicile-travail (non direct) ». Pour ce faire, nous avons conservé le trajet partant du
domicile ou du lieu de travail en le modifiant {(remplacement de la destination et de I'heure d'arrivée).
Les modes, motifs et raisons des déplacements étaient foujours les mémes, nous n'avons donc pas do

les interpréter.

Nous avons supprimé les déplacements correspondant & des étapes et remplacé le mode du
déplacement pendulaire concemné par le mode « Voiture et fransports publics » ou « Vélo et transports

publics » selon que les étapes ufilisaient I'une de ces paires de déplacement.

Nous avons créé les déplacements oubliés, par exemple les refours lors de sorfies & |'extérieur ou
certains déplacements pendulaires du matin ou du soir. Pour ce faire, nous avons interprété les
renseignements & saisir en fonction du trajet enregistré par |'utilisateur-trice correspondant-e ef, lorsque
cela était nécessaire, également en fonction des déplacements pendulaires saisis les autres jours. Les
heures inscrites étaient parfois arbitraires mais ont été choisies ainsi afin que le déplacement soit dans

I'ordre chronologique et que sa durée soit équivalente au déplacement correspondant.

Nous avons procédé de la méme maniere pour les utilisateursitrices n'ayant saisi que leurs
déplacements aller. Nous avons donc ajouté les retours en fonction du déplacement aller, en
sélectionnant le motif « Domicile-travail (direct) ». En effet, les trajets aller utilisaient ce motif et nous
n'avions pas d'indication que le déplacement refour s'opérait différemment. Nous avons saisi les heures
arbifrairement, foutefois en fin de journée et de sorte & ce que la durée du déplacement soit équivalente

& celle du frajet aller.

Nous avons fraité et corrigé les déplacements dupliqués dont les atiributs n'avaient pas été modifiés. Il
s'agissait de déplacements correspondant au retour apres une sortie & I'extérieur ou de déplacements
pendulaires récurrents. Nous avons identifié certains déplacements comme étant des doublons et les

avons supprimes.

Nous avons corrigé les types de lieu ou motifs saisis incorrectement. Nous avons supprimé les
déplacements identifiés en lien avec une école professionnelle ou un lieu de formation. En effet, nous

avons décidé de ne pas considérer ces déplacements comme étant liés au travail.

Apres fraifement de fous les criteres décrits au chapitre précédent, nous avons décidé de ne conserver
que les déplacements des utilisateurs-trices qui en avaient renseigné sur au moins 5 jours. En effet, ce

nombre de jours correspond & une semaine d'enquéte, I'utilisateurtrice pouvant étre absente durant
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l'autre semaine (congé, vacances, maladie, cours ou formation). Toutefois, les déplacements étaient
conservés s'il existait une explication plausible par rapport au jour férié (1¢" mai), au taux d'occupation
et au nombre de jours télétravaillés des utilisateurs-trices. De plus, nous avons choisi de procéder ainsi
afin que les résultats soient aussi représentatifs que possible. En effet, si nous avions choisi de conserver
les déplacements des personnes avec des données probablement incomplétes, nous serions alors parti
du principe que les jours remplis éfaient représentatifs, ce que nous ne pouvons pas savoir. Nous
aurions pu faire la méme hypothése quant aux personnes n'ayant rempli qu'une semaine. Toutefois, ne
sachant pas combien de jours les répondants'es auraient do travailler durant la période d’enquéte,
nous ne pouvions pas savoir si la semaine non remplie était due & une absence (congé, vacances,
maladie, cours ou formation) ou & un oubli. Nous avons donc choisi de les conserver, supposant que
c'éfait pour la premiére raison mentionnée que la semaine concernée n’avait pas été remplie ef que

cela représentait la réalité, des personnes pouvant étre absentes & tout moment de I'année.

Les tableaux détaillant le traifement des données (choix, controle et nettoyage) figurent & I'annexe 5.
Celle-ci comprend également I'adresse du réperfoire ou peuvent éfre téléchargés les fichiers FME que

nous avons élaborés.

3.7.5 CALCUL DES DISTANCES PARCOURUES ET DES TEMPS DE PARCOURS

Il est possible de calculer les statistiques d'un diagnostic de mobilité selon plusieurs criteres : au nombre
de déplacements, au nombre de kilométres parcourus ou encore au temps de parcours. Dans notre

enquéte, nous avons demandé les géolocalisations des lieux visités, mais pas les distances parcourues.

Afin de calculer les stafistiques en nombre de kilométres parcourus, nous avons do calculer les distances
parcourues. A cet effet, nous avons utilisé une API? de calcul d'itinéraires (routing). Cette APl s'appelle
openrouteservice?® (ci-aprés ORS). Elle permet, entre autres, de calculer des distances et des temps
de parcours au moyen des coordonnées (longitude, latitude) et pour différents moyens de transport.

Pour ce faire, elle utilise les données d'OpenStreetMap?’. L'API ORS est open source.

¥ Une API (application programming interface) est une «interfface de programmation qui permet & des applications
différentes de communiquer entre elles et de s'échanger des données ou des services, simplifiant ainsi le travail de codage
des développeurs. » (Larousse, 2023)

% Pour davantage d'informations hitps://openrouteservice.org

?? OpenStreetMap foumnit des données cartographiques qui sont collectées par une communauté bénévole. Ces
données sont sous licence libre. De nombreux guichets cartographiques sont basés sur ses données
(https:/ /www.opensireetmap.org/).
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Nous avons calculé les distances et temps de parcours pour chaque déplacement & I'aide d'un

processus FME pour les moyens de fransport suivants : voiture, vélo et marche.

Des détails complémentaires ef I'adresse du répertoire contenant les fichiers FME élaborés figurent &

I'annexe 6.

3.7.6 CALCUL DU TEMPS ET DU NOMBRE DE TRANSFERTS EN TP

Afin de déterminer les déplacements opérés en TIM qui auraient pu éfre réalisés en TP, nous avons

TBO

décidé de calculer les temps de parcours. Pour ce faire, nous avons utilisé I'API Transport®®, qui permet

de frouver les connexions en TP en inferrogeant les données publiques des horaires en Suisse.

Nous avons donc calculé pour chaque déplacement en TIM (selon la liste définie au chapitre 3.3.4)
le temps de parcours et le nombre de transferts (de changement, de correspondance) en TP en fonction

de la date et de I'heure de départ du déplacement.
Ces informations nous permettront d'estimer le potentiel de report modal des TIM vers les TP.

Des détails complémentaires ef I'adresse du réperfoire contenant les fichiers FME élaborés figurent

également & I'annexe 6.

3.7.7 CALCUL DES STATISTIQUES

Afin de calculer les statistiques permettant d'établir le diagnostic de mobilit¢ du groupe, nous avons
élaboré un processus FME. Celui-ci permet d'exiraire différents chiffres sous la forme de fichiers Excel,
dans lesquels nous calculons ensuite les stafistiques et établissons les tableaux de présentation des

résultats. l'adresse du répertoire du fichier FME figure & I'annexe 7.

Ainsi, nous avons calculé les parts modales, tant pour le groupe que pour les sociétés et les sites
individuellement les uns des autres, en nombre de déplacements et de kilometres parcourus. Nous
avons également calculé I'importance des déplacements pendulaires par rapport au déplacements

professionnels.

Les distances parcourues ayant été calculées pour trois moyens de transport différents (voiture, vélo et

marche), nous avons pris en compte le nombre de kilometres pour le calcul en fonction du mode de

% Pour davantage d'informations voir
https: / /transport.opendata.ch/ et hitps: / /transport.opendata.ch /examples/connections.php
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déplacement déclaré par ['utilisateurtrice (par exemple pour les déplacements effectués en co-
voiturage, la distance calculée en voiture a été prise en compte). Toutefois, pour les déplacements
effectués en TP, nous avons choisi de prendre en compte la distance en voiture. En effet, I'API Transport

que nous avons utilisée ne fournit pas de distance parcourue.

Nous ressortons également les stafistiques en rapport avec les motifs de déplacement. Pour ce faire,
nous avons redéfini les motifs déclarés selon le tableau ci-apres. En effet, les motifs redéfinis permettent
de mieux interpréter et d'avoir une plus grande précision sur les parts des motifs de déplacement,

notamment par |'ajout de certains mofifs.

Tableau 4 : tableau des correspondances des motifs déclarés et redéfinis

Paires de type de lieu origine-|

.. Motifs déclarés Motifs redéfinis
destination

Domicile-travail (direct) Domicile-travail (direct)

.. Domicile-travail (non direct/ avec activité .. . .
- Domicile-Bureau ( / Domicile-travail (non direct)

ou contrainte personnelle)

- Bureau-Domicile

Repasde midi Repas de midi au domicile
Professionnel Domicile-travail (professionnel direct)
Domicile-travail (direct) Domicile-travail (professionnel direct)

Domicile-travail (non direct/ avec activité

- Domicile-Professionnel .
ou contrainte personnelle)

- Professionnel-Domicile

Domicile-travail (professionnel non direct)

Domicile-travail (pendulaires)

Professionnel Domicile-travail (professionnel direct)
Repasde midi Repas de midi au domicile
i Bureuu-Rep‘us‘ de midi Repas de midi Repas de midi & I'extérieur
- Repas de midi-Bureau
- - Professionnel-Repas de midi [Repas de midi Repas de midi professionnel
E - Repas de midi-Professionnel |Professionnel Repas de midi professionnel
S |- Professionnel-Professionnel . .
‘g - Professionnel-Bureau Professionnel Professionnel
‘6 |-Bureau-Professionnel
a - Bureau-Bureau Repasde midi Repas de midi professionnel

Nous avons également établi quelques statistiques en rapport avec les raisons du choix du mode de

déplacement et l'influence de « bike to work ».

Les statistiques du profil des utilisateurstrices sont également extraites, ce qui permet notamment de

connaitre la représentativité des répondants-es.

Nous avons également procédé & une estimation du potentiel de report modal & |'aide des distances,

des temps de parcours et du nombre de transferts en TP calculés précédemment.

Toutes les sfatistiques calculées sont présentées au chapitre 4 (Résultats et diagnostics).
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4 RESULTATS ET DIAGNOSTICS

Ce chapitre est consacré & la présentation des résultats. Nous commencons par exposer le taux de
participation & 'enquéte et décrire le profil des répondants'es en fonction des diverses informations
que nous avions demandées. Ensuite, nous établissons le diagnostic de mobilité du groupe, puis par
société. Nous poursuivons par le diagnostic d'accessibilité aux sites du groupe avant d'établir le
diagnostic des stratégies et mesures existantes sur la base des réponses obtenues de la part des

directions. Nous cléturons ce chapitre par les résultats des estimations des potentiels de report modal.

4.1 PROFIL DES REPONDANTS?ES

Nous présentons dans ce chapitre le profil des répondants'es. Nous commencons par le taux de
participation & I'enquéte, non seulement pour le groupe mais aussi pour chaque sociéfé, avant de
poursuivre par la présentation des parts (pourcentages) des diverses informations de profil que nous

avions demandées.

4.1.1 TAUX DE PARTICIPATION

Le taux de participation s'est élevé a 64 %, soit environ deux fiers des collaborateurs-trices du groupe
sdplus (157 sur 247). Ce taux se compose des personnes ayant rempli des déplacements ainsi que
leurs informations de profil (58 %, soit 143 personnes) et de celles qui ont rempli des déplacements
sans renseigner leur profil (6 %, soit 14 personnes). Le reste (36 %) conceme les personnes qui n'ont
pas participé, & savoir des personnes qui ont rempli leur profil mais sans saisir de déplacements ou
dont nous avons supprimé les déplacements lors du traifement des données (10 %, soit 26 personnes)

ainsi que celles qui n’onf pas souhaité participer & I'enquéte (26 %, soit 64 personnes).

Dans les chapitres suivants, nous présentons diverses répartitions selon la fonction, le taux d'occupation
et le nombre de jours télétravaillés durant la période d'enquéte uniquement pour les personnes ayant
rempli leur profil (143 personnes). Avant cela, nous présentons dans le chapitre suivant lo

représentativité par société.
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B Nombre de personnes avec profil et

26% avec des déplacements

Nombre de personnes avec
déplacements mais sans profil

B Nombre de personnes avec profil
143 mais sans déplacements (pas rempli
26 58% ou déplacements supprimés)

10% .
B Nombre de personnes quin'ont pas

participé al'étude

6%

Base:
247 personnes employées par sdplus

Figure 14 : taux de participation a I'enquéte menée du 24 avril au 5 mai 2023

4.1.2 REPRESENTATIVITE PAR SOCIETE

La figure ci-aprés illustre la représentativité de participation par société. Lle groupe sdplus nous a
fransmis le nombre de personnes fravaillant pour chaque société. Le taux de participation oscille entre

40 % (sdplus conseils sa) et 94 % (sd ingénierie jura sa). Nous précisons que ces taux devraient éfre

légerement différents. En effet, comme cerfaines personnes n'ont pas renseigné leur profil, nous n'avons
pas pu les rattacher & une société et donc les prendre en compte dans le nombre de répondants-es
par société. De plus, il peut exister un léger biais sur ces taux. lls ne représentent peut-éire pas
exactement le nombre de personnes travaillant pour le groupe durant la période d'enquéte. En effet,
sdplus nous a informé que des employés-ées avaient pu éfre engagés-ées ou que des contrafs avaient

pu arriver & terme durant la période d’enquéte.
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Figure 15 : représentativité de participation par société



4.1.3 FONCTION DANS L’ENTREPRISE

La répartition des répondants-es selon leur fonction dans I'entreprise est illustrée & la figure ci-apres.
Sur les 143 personnes concernées, plus de la moitié sont chefs-fes de projet ou ingénieurs-es (54 %).
Le personnel administratif représente @ % des répondants-es, la direction 10 %. Les 27 % restants sont
composés des dessinateurstrices ef des personnes exercant une autre fonction (techniciensnes ou

apprentis'es par exemple).

11 15
8% 10%

H Direction
Personnel administratif
B Chef-fe de projet
M Ingénieur-e
Dessinateur-trice

Autre

27%

Base :
143 répond es ayant r igné leurs informations de profil

Figure 16 : répartition des personnes selon leur fonction dans I'entreprise

4.1.4 TAUX D’OCCUPATION

Lo majorité des répondants-es travaille & 80 % ou plus (90 % des répondants-es ayant renseigné leur
profil). Les personnes travaillant & temps plein représentent méme prés des deux tiers des répondants-es.

Lles 10 % restants travaillent entre 50 et 70 %.

14 0
10% 0%

36 H100%
25% 80-90%
m 50-70%
m0-40%
Base:

143 répondants-es ayant renseigné leurs informations de profil

Figure 17 : répartition des personnes selon leur taux d'occupation

72



4.1.5 NOMBRE DE JOURS DE TELETRAVAIL

Les personnes ne faisant pas de télétravail représentent la majorité des répondants-es (70 %). La part
des personnes ayant télétravaillé 1 ou 2 jours durant la période d’enquéte s'éleve & 25 %. Seuls 5 %

des répondants-es ont télétravaillé entre 3 et 5 jours durant la période d’enquéte.

Nous précisons que ces résultats peuvent étre biaisés. En effet, I'information relative au télétravail a
parfois été renseignée incorrectement. Certaines personnes ont ainsi noté qu’elles télétravaillaient @
oul0 jours pendant la durée d'enquéte, soit la quasi-totalité des jours d'enquéte. Toutefois, aprés
vérification, nous avons constaté que les personnes concernées avaient saisi des déplacements (liés au
travail) et travaillaient & 100 %. Les personnes ont donc probablement confondu les jours de télétravail

et les jours de travail hors de leur domicile.

Nous avons donc rangé les personnes ayant saisi @ jours télétravaillés dans la catégorie « 1-2 jours

de télétravail » et celles ayant saisi 10 jours dans la catégorie « Pas de télétravail ».

Nous précisons que la faible pratique du t¢létravail peut constituer un important potentiel de réduction

du nombre de déplacements effectués.

36
25%
B Pas de télétravail
1-2 jours de télétravail
M 3-5 jours de télétravail
H + que 5 jours de télétravail
Base :
143 répond es ayant r igné leurs informations de profil

Figure 18 : répartition des personnes selon le nombre de jours télétravaillés durant I'enquéte
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4.2 DIAGNOSTIC DE MOBILITE DU GROUPE

Nous présentons dans ce chapitre les statistiques qui permettent d'établir le diagnostic du groupe dans
son ensemble. Nous commencons par exposer 'importance des déplacements domicile-travail par
rapport aux déplacements professionnels. Ensuite, nous présentons les parts modales pour les deux
types de déplacement. Nous poursuivons par les résultats obtenus quant aux raisons du choix du mode
de déplacement (également pour les deux types de déplacement). Nous cléturons ce chapitre par des

stafistiques complémentaires.

4.2.1 IMPORTANCE DES DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL ET PROFESSIONNELS

les déplacements domicile-travail représentent 81 % du nombre total de déplacements effectués
durant la période d'enquéte. En nombre de kilomeétres, la part est légérement plus faible ef s'éléve &
76 %. Ainsi, la part des déplacements professionnels est de 19 % en nombre de déplacements et de

24 % en nombre de kilometres parcourus. Ce dernier chiffre représente plus du triple de la part des

déplacements ligs o 'activité professionnelle en Suisse qui étaif, pour rappel, de 7 % (en termes de

distance parcourue) en 2015 (OFS, ARE, 2017).

Importance des déplacements domicile-travail et Importance des dépl ts domicile-travail et
professionnels en nombre de déplacements professi Is en bre de kilométres parcourus
Groupe sdplus Groupe sdplus

Selon une étude conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023 Selon une étude conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023

= Domicile-travail B Domicile-travail

(pendulaires) (pendukaires)
B Professionnels H Professionnels
Base : Base:
2840 dépl ts domicile-travail (pendulaires) 2840 déplacements domicile-travail (pendulaires)
681 dépl ts professi | 681 déplacements professionnels
Figure 19 : importance des déplacements domicile- Figure 20 : importance des déplacements domicile-
travail et professionnels en nombre de déplacements travail et professionnels en nombre de kilométres

parcourus
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4.2.2 PARTS MODALES DES DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL

Les parts modales des déplacements domicile-travail sont présentées de deux facons différentes. Ci-
dessous, le graphique expose les parts modales pour chaque mode de déplacement en nombre de
déplacements (vert) et en nombre de kilomeétres parcourus (gris). Le tableau présenté & la page d'aprés

décrit les résultats en regroupant les modes de déplacement par catégorie (TIM, TP et MD).

Parts de l'vtilisation de différents modes de déplacement
Déplacements domicile-travail (pendulaires)

Groupe sdplus
Selon une étude conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Voiture privée (thermique)
Voiture privée (électrique)
Voiture d’entreprise (thermique)
Voiture d’entreprise (électrique)
Voiture de fonction (thermique)
Voiture de fonction (électrique)
Scooter, moto (thermique)
Scooter, moto (électrique)
Co-voiturage

Autopartage (Mobility)

Transports publics
Voiture et transports publics

Vélo et transports publics

Vélo, vélo électrique
Trottinette

Marche

]'|'Tl F"'r"l

1
B Nombre de déplacements B Nombre de kilométres parcourus

Base:
157 personnes employées par sdplus
2840 déplacements

! caleulés avec I'API openrouteservice, OpenStreetMap contributers

Figure 21 : parts modales des déplacements domicile-travail

Le graphique montre que la voiture (privée et thermique) est le mode le plus utilisé pour se rendre au
fravail (environ 40 %). La part des autres modes appartenant & la catégorie des TIM est plutot

marginale et ne dépasse généralement pas les 5 %.



Nous consfatons également que les parts sont généralement plus élevées en termes de kilometres
parcourus pour les TIM et les TP alors qu’elles sont plus faibles pour la MD. En effet, il est possible de
parcourir davantage de kilométres en voiture ou en TP qu'a pied ou & vélo. Cela réduit donc
passablement 'importance de la MD par rapport & leur importance en termes de nombre de

déplacements.

Tableau 5 : parts modales des déplacements domicile-travail
Parts de l'vtilisation de différents modes de déplacement
Déplacements domicile-travail (pendulaires)

Groupe sdplus
Selon une étude conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023

I:lombre de Part [%] Kllomel'res1 Part [%]
déplacements parcourus
Transports individuels motorisés 1428 50.3 25706 57.2
Transports publics ® 684 24.1 17130 38.1
Mobilité douce * 728 25.6 2067 4.6
Total 2840 100.0 44903 100.0

Base :
157 personnes employées par sdplus

! calculés avec I'API openrouteservice, OpenStreetMap contributers

2 Voiture privée, de fonction, d'entreprise, co-voiturage, autopartage (Mobility), scooter, moto (thermique et électrique)
® dont modes combinés « voiture et transports publics » et « vélo et transports publics »

4 Vélo, vélo électrique, troftinette, marche

En observant le tableau plus général ci-avant, nous pouvons relever que les déplacements domicile-
travail se font majoritairement en TIM, avec 50.3 % en termes de déplacements. La part s'éleve &
57.2 % en termes de kilométres parcourus. La seconde moitié se répartit presque équitablement entre
les TP et la MD en termes de déplacements effectués (respectivement 24.1 % et 25.6 %). En termes de
kilometres parcourus, la part de la MD n'atteint plus que 4.6 % alors que la part des TP grimpe &

38.1 %. Nous pouvons relever qu'un déplacement pendulaire fait en moyenne 16 kilométres.

4.2.3 PARTS DES DIFFERENTS TYPES DE DEPLACEMENT DOMICILE-TRAVAIL

Le graphique ci-aprés montre les parts des motifs de déplacements domicile-travail. La majeure partie
des déplacements se fait pour le motif domicile-travail (direct), c’est-a-dire sans contrainte privée sur le
frajet (75 %).

Nous relevons toutefois qu'il existe un biais dans ces chiffres. En effet, certains déplacements effectués

pour rentrer diner au domicile ont peut-étre été renseignés avec les motifs « Domicile-travail (... », que
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ce soif les deux déplacements (aller et refour) ou uniquement le déplacement refour. Nous avons donc
extrait les déplacements dont le domicile était le point de départ ou d'arrivée. Nous les avons ensuite
regroupés par utilisateurstrices et par jour. Nous avons finalement conservé les groupes équivalant &
4 déplacements par utilisateurstrices et par jour. En effet, nous avons fait I'hypothése selon laquelle une
personne rentrant le midi effectue 4 déplacements liés & son domicile au cours d'une journée (un le
matin pour se rendre au fravail, un & midi pour rentrer diner, un pour retourner au fravail et un le soir
pour rentrer & la maison). Ainsi, 540 déplacements étaient concernés, soit 270 déplacements que nous
pourrions atfribuer au motif « Repas de midi au domicile » (540/2). La part des déplacements avec ce
motif s'éléverait donc finalement & 9.5 % (270 déplacements sur 2840) au liev de 4 %, ce qui
diminuerait la part des autres motifs. Nous pouvons également préciser que cela concerne environ
20 % des répondantsces et qu'environ 43 % de ces déplacements sont effectués en voiture. Il est
égalementimportant de relever que ces déplacements consfituent un potentiel de réduction du nombre

de déplacements effectués.

En additionnant les parts des motifs « Domicile-travail (direct) », « Repas de midi au domicile » et
« Repas de midi & I'extérieur », nous obtenons plus de 80 %. Nous pouvons faire I'hypothése que cela
représente la part des déplacements pendulaires réguliers, les 20 % restants représentant la part des
déplacements pendulaires qui ne sont probablement pas réguliers. Toutefois, une part des
déplacements « Domicile-fravail (non direct) » doit également étre réguliere, par exemple lorsque cela
concerne des déplacements pour déposer son enfant & |'école ou & la créche ou se rendre & un cours
de sport. Nous pouvons donc faire 'hypothése que 20 % de déplacements pendulaires irréguliers est

une estimation maximale.

Parts des motifs de déplacement
Déplacements domicile-travail (pendulaires)

Groupe sdplus
Selon une étude conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023

0w 2%
19%4%
6%

Domicile-travail (direct)

Domicile-travail (non direct)
12%

Domicile-travail
(professionnel direct)

B Domicile-travail
(professionnel non direct)

M Repas de midi au domicile
75%

Repas de midi a I'extérieur
Base :
2840 déplacements domicile-travail (pendulaires)

Figure 22 : parts des motifs de déplacement pour les déplacements domicile-travail
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4.2.4 PARTS MODALES DES DEPLACEMENTS PROFESSIONNELS

Comme pour les parts modales des déplacements domicile-travail, les parts modales des
déplacements professionnels sont présentées dans un graphique (détaillant les parts pour chaque

mode) et un fableau regroupant les parts par catégorie de fransports.

Nous constatons que pres de 40 % des déplacements professionnels sont effectués en voiture privée
thermique, fant en nombre de déplacements qu'en nombre de kilométres parcourus. Le nombre de
déplacements effectués en voiture d'entreprise thermique est d'environ 20 % (28 % en nombre de
kilometres parcourus) et ceux effectués en voiture de fonction thermique est de © % (2 % en nombre de

kilometres parcourus).

Parts de l'vtilisation de différents modes de déplacement
Déplacements professionnels

Groupe sdplus
Selon une étude conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023
0% 10% 20% 30% 40% 50%
Voiture privée (thermique)
Voiture privée (électrique)
Voiture d’entreprise (thermique)
Voiture d’entreprise (électrique)
Voiture de fonction (thermique)
Voiture de fonction (électrique)
Scooter, moto (thermique)
Scooter, moto (électrique)
Co-voiturage

Autopartage (Mobility)

Transports publics
Voiture et transports publics

Vélo et transports publics

Vélo, vélo électrique

Trottinette

Marche

1
B Nombre de déplacements B Nombre de kilométres parcourus

Base :
90 personnes employées par sdplus
681 déplacements

! calculés avec I'API openrouteservice, OpenStreetMap contributers

Figure 23 : parts modales des déplacements professionnels
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le co-voiturage est utilisé pour 3.5 % des déplacements professionnels, ce qui représente 2.6 % des
distances parcourues. L'autopartage quant & lui est utilisé pour 5.6 % des déplacements (7.2 % des

distances parcourues).

les autres modes appartenant & la catégorie des TIM sont marginaux avec moins de 5 % de part

modale (scooter, moto ef voiture électrique).

le tableau ci-aprés montre que 4 déplacements professionnels sur 5 se font en TIM. La part des
déplacements effectués en TP est de 11.3 % et s'éleve & 20.8 % en termes de distance parcourue. La
MD est utilisée marginalement, représentant 6.8 % des déplacements effectués (0.5 % des distances

parcourues).

Il est intéressant de relever que 90 répondants-es ont effectué des déplacements professionnels, ce qui
représente 57 % des répondants'es au total, et qu'un déplacement professionnel fait en moyenne

21 kilometres.

Tableau 6 : parts modales des déplacements professionnels

Parts de l'vtilisation de différents modes de déplacement
Déplacements professionnels

Groupe sdplus
Selon une étude conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023

Nombre de Kilométres

A Part [%] q Part [%]
déplacements parcourus
Transports individuels motorisés 558 81.9 11419 78.7
Transports publics ® 77 113 3022 20.8
Mobilité douce * 46 6.8 73 0.5
Total 681 100.0 14514 100.0

Base:
90 personnes employées par sdplus

! calculés avec I'API openrouteservice, OpenStreetMap contributers

% Voiture privée, de fonction, d'enireprise, co-voiturage, autopartage (Mobility), scooter, moto (thermique et électrique)
? dont modes combinés « voiture et fransports publics » et « vélo et fransports publics »

4 vélo, vélo électrique, trottinette, marche
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Nous illustrons le flux des déplacements professionnels sur la figure ci-aprés, sur laquelle nous avons
indiqué les sites. Nous constatons que les déplacements sont plus ou moins longs en fonction des sites.

Nous pouvons également relever que certains déplacements se font entre les sites.
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Figure 24 : représentation du flux des déplacements professionnels
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4.2.5 PARTS DES RAISONS DU CHOIX DU MODE POUR LES DEPLACEMENTS DOMICILE-
TRAVAIL

Avant de présenter les principaux chiffres, rappelons qu'il n"était possible de choisir qu'une seule raison

pour chaque déplacement.

La raison « Solution la plus simple/commode » est celle invoquée le plus fréquemment et représente
environ la moitié des déplacements de chacune des trois catégories de modes de déplacement. Il est

toutefois intéressant de relever quelques autres chiffres.

La voiture est jugée nécessaire pour 29.7 % des déplacements effectués en TIM (15.5 % dans le cadre
privé et 14.2 % pour le fravail). Sil'on fenait compte des déplacements ou le manque d'alternative o
été invoqué (/.8 %) ef ceux qui concernaient le transport de matériel encombrant (0.4 %), le taux relatif
4 la nécessité de la voiture s'éleverait & 37.9 %. Les 62.1 % restants pourraient ainsi constituer un
important potentiel de report modal. Il reste toutefois difficile d'estimer le réel potentiel de report sur

cette unique base.

Nous pouvons également relater un chiffre surprenant : 2.6 % des déplacements sont effectués en TIM
. . ’ ’ A 1. 7 .
par conviction. En observant les déplacements concernés de plus pres, on constate qu'il s'agit de ceux

effectués en co-voiturage, en voiture électrique ou en autopartage.

Les autres raisons déclarées pour les déplacements effectués en TP sont les suivantes : la personne
possede un abonnement (25.1 %), par conviction (11.5 %), par habitude (8.6 %) ou par manque

d'alternative (4.5 %).

Quant & la MD, les principales autres raisons sont les suivantes : par habitude (25.8 %), par conviction

(15.7 %) ou parce que c'est bon pour la santé (8.4 %).



Tableau 7 : raisons du choix du mode de déplacement pour les déplacements domicile-travail
Raisons du choix du mode de déplacement
Déplacements domicile-travail (pendulaires)

Groupe sdplus

Selon une enquéte conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023, en pourcentage du nombre de
déplacements, une seule raison possible parmi une liste & choix

"I'rafis‘poris Transports
individuels . 2 Mobilité douce *
motorisés ' publics
Solution la plus simple/commode 50.1 45.0 44.6
Pas d’alternative/d’ autres possibilités 7.8 4.5 0.7
Transport de matériel encombrant 0.4 0.1 0.0
Conditions météorologiques 1.9 1.5 0.3
Parce que le trajet était trés court 0.0 0.1 0.8
Participation & Bike to Work 0.0 0.4 1.8
Déplacement urgent 0.1 0.0 0.0
Par conviction 2.6 11.5 15.7
Par habitude 5.0 8.6 25.8
Parce que c'est bon pour la santé 0.0 0.3 8.4
Parce que j'ai besoin de ma voiture avant ou aprés
. .. 15.5 0.0 0.0
le travail dans le cadre privé
Parce que j'ai besoin de ma voiture pour le travail 14.2 0.0 0.0
Parce que je posséde un abonnement 0.0 25.1 0.0
Pas de transport public disponible & I’horaire de la
) 0.9 0.1 0.0
séance
Autre 1.4 2.5 1.9
Total 100.0 100.0 100.0
Base:

1428 déplacements en transports individuels motorisés, 684 déplacemens en transports publics, 728 déplacements en mobilité douce

! Voiture privée, de fonction, d'entreprise, co-voiturage, autopartage (Mobility), scooter, moto (thermique et électrique)
2 dont modes combinés « voiture et transports publics » et « vélo et transports publics »
3 Vélo, vélo électrique, trottinette, marche

4.2.6 PARTS DES RAISONS DU CHOIX DU MODE POUR LES DEPLACEMENTS
PROFESSIONNELS

Comme pour les déplacements domicile-travail, la raison invoquée le plus fréquemment pour justifier
son mode de déplacement dans le cadre professionnel est « Solution la plus simple,/commode »,
également pour les frois catégories de transport. Cette raison est invoquée pour 35.5 % des

déplacements effectués en TIM, 74 % des déplacements en TP et 58.7 % des déplacements en MD.

Autres chiffres intéressants: 16.5 % des déplacements sont effectués en TIM car il n'y a pas
d'alternative, 7 % en raison du fransport de matériel encombrant et 29.9 % car ce moyen de fransport
est nécessaire pour le travail. Ce demier chiffre représente un biais car cette raison était initialement

desfinée aux déplacements domicile-travail. Nous pouvons également relever que seulement 3.8 %
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des déplacements sont effectués avec cette catégorie de transports car il n'y avait pas de TP

disponibles & I'horaire de la séance.

Pour les déplacements effectués en TP, 7.8 % font état qu'il n'y a pas d'alternative, 7.8 % par conviction

et 6.5 % par habitude.

Enfin, s'agissant des déplacements effectués en MD, ces trajefs sont surtout effectués avec cette

cafégorie de transport parce que le frajet était frés court (17.4 %), parce que c'est bon pour la santé

(10.9 %), par habitude (6.5 %) ou par conviction (4.3 %).

Tableau 8 : raisons du choix du mode de déplacement pour les déplacements professionnels

Raisons du choix du mode de déplacement
Déplacements professionnels
Groupe sdplus

Selon une enquéte conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023, en pourcentage du nombre de
déplacements, une seule raison possible parmi une liste & choix

"I'rafis'porls Transports
individuels 2 Mobilité douce ®
motorisés ' publics
Solution la plus simple/commode 35.5 74.0 58.7
Pas d’alternative/d’ autres possibilités 16.5 7.8 0.0
Transport de matériel encombrant 7.0 0.0 0.0
Conditions météorologiques 0.4 0.0 0.0
Parce que le trajet était trés court 1.4 0.0 17.4
Participation & Bike to Work 0.0 0.0 2.2
Déplacement urgent 0.7 0.0 0.0
Par conviction 1.3 7.8 4.3
Par habitude 0.0 6.5 6.5
Parce que c'est bon pour la santé 0.0 0.0 10.9
Parce que j'ai besoin de ma voiture avant ou aprés
X . 3.0 0.0 0.0
le travail dans le cadre privé
Parce que j'ai besoin de ma voiture pour le travail 29.9 0.0 0.0
Parce que je posséde un abonnement 0.0 1.3 0.0
Pas de transport public disponible & I’horaire de la
, 3.8 0.0 0.0
séance
Autre 0.5 2.6 0.0
Total 100.0 100.0 100.0
Base:

558 déplacements en fransports individuels motorisés, 77 déplacemens en fransports publics, 46 déplacements en mobilité douce

! Voiture privée, de fonction, d'entreprise, co-voiturage, autopartage (Mobility), scooter, moto (thermique et électrique)
2 dont modes combinés « voiture et transports publics » et « vélo et transports publics »
3 Vélo, vélo électrique, trottinette, marche
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4.2.7 STATISTIQUES COMPLEMENTAIRES

Nous présentons dans ce chapitre quelques statistiques complémentaires relatives & la mobilité du

groupe.

L'action « bike to work » avait lieu durant les mois de mai et de juin. Elle concernait donc la seconde
semaine de la période d’enquéte. Nous avons donc calculé le nombre de déplacements effectués a
vélo et & vélo électrique ainsi qu'avec le mode combiné « Vélo et transports publics » pendant la

premiére ef la seconde semaines. Le fableau ci-aprés présente le résultat.

Tableau 9 : influence de I'événement « bike to work »

Influence de I'événement « Bike to work » durant I'étude
Groupe sdplus

Selon une enquéte conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023
Nombre de déplacements a vélo, vélo électrique et mode combiné « vélo et transports

publics »

Nombre de déplacements lors de la semaine du 24 au 28 avril 2023 253
Nombre de déplacements lors de la semaine du 1er au 5 mai 2023 278
Différence 25
Augmentdation entre la 17 et la 2° semaine 9.9%

Ainsi, le nombre de déplacements effectués a vélo était supérieur d'environ 10 % & celui de la semaine
précédente. Nous pouvons également relever que 22 répondants-es ont déclaré prendre part & « bike

to work ».

Il est également intéressant de relever que la plupart des personnes sondées n’ont utilisé qu’un & deux
modes de transport différents (84 % des répondants-es). Ce chiffre montre que les répondants-es ont

des habitudes de mobilité qui varient peu.

4.3 DIAGNOSTIC DE MOBILITE PAR SOCIETE

Afin de comparer la mobilit¢ aux stratégies et aux mesures existantes, il est nécessaire de sorfir les

statistiques pour chaque société. En effet, les mesures actuelles varient d'une société & I'autre.

Pour le calcul des statistiques, les sociétés planeo conseils sq, sittel consulting sa et geolutions sa, ayant
peu de collaborateurstrices, ont été intégrées aux sociétés se frouvant sur le méme site. Ainsi, planeo
conseils sa a été regroupé avec sd ingénierie genéve sq, sittel consulting sa avec sd ingénierie sion sa

et geolutions avec sd ingénierie fribourg sa.
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4.3.1 IMPORTANCE DES DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL ET PROFESSIONNELS

Les deux tableaux suivants montrent I'importance des déplacements domicile-travail par rapport aux
déplacements professionnels dans chaque société. le premier présente les parts en nombre de

déplacements, le deuxiéme en distance parcourue.

Nous consfatons que les sociétés n'ont pas toutes la méme part de déplacements professionnels. Ces
parts varient du simple au double. Ainsi, les déplacements professionnels de sd ingénierie
biel/bienne sa ne représentent que 13 % des déplacements effectués par les répondantses

raffachés-es & cefte société, alors que la part s'éléve & plus de 26 % pour sd ingénierie jura sa.

Tableau 10 : importance des déplacements domicile-travail et professionnels par société, en nombre de déplacements

Importance des déplacements domicile-travail (pendulaires) et professionnels par société
Groupe sdplus

Selon une enquéte conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023, en pourcentage du nombre de
déplacements

Domicile-travail (pendulaires) Professionnels
Nombre de Nombre de

déplacements Part [%] déplacements Part [%]
sd ingénierie jura sa 324 735 117 26.5
sd ingénierie sion sa + sittel consulting sa 360 75.9 114 24.1
sd ingénierie fribourg sa + geolutions sa 379 77.0 113 23.0
sd ingénierie neuchdatel sa 300 79.2 79 20.8
biol conseils sa 503 81.3 116 18.7
sdplus conseils sa 89 84.0 17 16.0
sd ingénierie genéve sa + planeo conseils sa 303 86.3 48 13.7
sd ingénierie lausanne sa 132 86.3 21 13.7
sd ingénierie biel-bienne sa 236 87.1 35 12.9

Base:

32 personnes employées par biol conseils sa, 14 personnes employées par sd ingénierie biel-bienne sa, 18 personnes employées

par sd ingénierie fribourg sa et geolutions sa, 18 personnes employées par sd ingénierie genéve sa et planeo conseils sa, 17

personnes employées par sd ingénierie jura sa, 7 personnes employées par sd ingénierie lausanne sa, 16 personnes employées par

sd ingénierie neuchatel sa, 15 personnes employées par sd ingénierie sion sa et sittel consulting sa, 6 personnes employées par

sdplus conseils sa
L'écart est encore plus important en termes de distance parcourue. Ainsi, les distances parcourues pour
les déplacements professionnels ne représentent que 10 % des distances totales parcourues par sd
ingénierie lausanne sa, alors que dans le cadre de sd ingénierie fribourg sa et de geolutions sa, la part

s'éleve a plus de 35 %.

Ces chiffres montrent que chaque société a ses propres particularités.
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Tableau 11 : importance des déplacements domicile-travail et professionnels par société, en nombre de kilométres
parcourus

Importance des déplacements domicile-travail (pendulaires) et professionnels par société
Groupe sdplus

Selon une enquéte conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023, en pourcentage du nombre de kilométres

1
parcourus

Domicile-travail (pendulaires) Professionnels
sd ingénierie fribourg sa + geolutions sa 3639 64.5 2007 35.5
sd ingénierie jura sa 4774 65.8 2476 34.2
sd ingénierie neuchétel sa 5677 72.8 2117 27.2
sd ingénierie sion sa + sittel consulting sa 3600 72.9 1340 27.1
biol conseils sa 10572 733 3848 26.7
sdplus conseils sa 2171 79.8 549 20.2
sd ingénierie biel-bienne sa 4745 87.7 668 12.3
sd ingénierie genéve sa + planeo conseils sa 4825 89.5 564 10.5
sd ingénierie lausanne sa 2910 90.3 313 9.7

Base:

32 personnes employées par biol conseils sa, 14 personnes employées par sd ingénierie biel-bienne sa, 18 personnes employées
par sd ingénierie fribourg sa et geolutions sa, 18 personnes employées par sd ingénierie genéve sa et planeo conseils sa, 17
personnes employées par sd ingénierie jura sa, 7 personnes employées par sd ingénierie lausanne sq, 16 personnes employées par
sd ingénierie neuchatel sa, 15 personnes employées par sd ingénierie sion sa et sittel consulting sa, 6 personnes employées par
sdplus conseils sa

! caleulés avec I'API openrouteservice, OpenStreetMap contributers
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4.3.2 PARTS MODALES DES DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL

Le tableau ci-aprés présente les parts modales des déplacements domicile-travail par société en termes
de nombre de déplacements effectués. Nous constatons une frés grande variation entre les sociétés.
En effet, alors que sd ingénierie jura sa effectue plus de 90 % de ses déplacements pendulaires en TIM,

sd ingénierie lausanne sa n'en n'effectue que 9.1 %.

Tableau 12 : parts modales des déplacements domicile-travail par société, en nombre de déplacements

Parts de l'vtilisation de différents types de modes de déplacement par société
Déplacements domicile-travail (pendulaires)

Groupe sdplus
Selon une enquéte conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023, en pourcentage du nombre de déplacements

Transports individuels

MNP Transports publics 2 Mobilité douce *
Nombre de Nombre de Nombre de
déplacements Part [%] déplacements Part [%] déplacements Part [%]
sd ingénierie jura sa 292 90.1 3 0.9 29 9.0
sd ingénierie fribourg sa + geolutions sa 302 797 11 2.9 66 17.4
sd ingénierie sion sa + sittel consulting sa 223 61.9 5 1.4 132 36.7
sd ingénierie genéve sa + planeo conseils sa 156 51.5 66 21.8 81 26.7
sd ingénierie neuchdatel sa 136 45.3 67 22.3 97 323
sd ingénierie biel-bienne sa 67 28.4 93 39.4 76 32.2
sdplus conseils sa 25 28.1 54 60.7 10 11.2
biol conseils sa 135 26.8 237 47.1 131 26.0
sd ingénierie lausanne sa 12 9.1 96 727 24 18.2

Base:

32 personnes employées par biol conseils sa, 14 personnes employées par sd ingénierie biel-bienne sa, 18 personnes employées par sd ingénierie fribourg sa et
geolutions sa, 18 personnes employées par sd ingénierie genéve sa et planeo conseils sa, 17 personnes employées par sd ingénierie jura sa, 7 personnes employées par
sd ingénierie lausanne sa, 16 personnes employées par sd ingénierie neuchatel sa, 15 personnes employées par sd ingénierie sion sa et sittel consulting sa, 6 personnes
employées par sdplus conseils sa

! Voiture privée, de fonction, d'entreprise, co-voiturage, autopartage (Mobility), scooter, moto (thermique et électrique)
dont modes combinés « voiture et transports publics » et « vélo et transports publics »
3 vélo, vélo électrique, trottinette, marche

le constat est exactement le méme en termes de distance parcourue, sd ingénierie jura sa effectuant

Q7.2 % des distances en TIM et sd ingénierie lausanne sa 11.6 %.

Nous pouvons également relever que les parts de certaines sociétés sont frés différentes en termes de
nombre de déplacements et de kilométres parcourus. Ainsi, sd ingénierie neuchatel sa effectue 45.3 %
de ses déplacements en TIM alors que lo part en kilométres parcourus s'éleve & 86.4 %, soit
prafiquement le double. Les différences sont également importantes pour les sociétés sd ingénierie
genéve sa ef planeo conseilssa (51.5% en nombre de déplacements et 73.6 % en distance
parcourue) ainsi que pour sd ingénierie sionsa et sittel consultingsa (61.9% en nombre de
déplacements et 92.1 % en distance parcourue). Cela peut s'expliquer en partie par le fait que

certains-es collaborateurstrices de ces sociétés habitent probablement loin de leur lieu de travail.
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Tableau 13 : parts modales des déplacements domicile-travail par société, en nombre de kilométres parcourus

Parts de l'utilisation de différents types de modes de déplacement par société

Déplacements domicile-travail (pendulaires)

Groupe sdplus

Selon une enquéte conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023, en pourcentage du nombre de kilométres parcourus '

Transports individuels

motorisés 2 Transports publics * Mobilité douce *

Kilométres Part [%] Kilométres Part [%] Kilométres Part [%]

parcourus parcourus parcourus
sd ingénierie jura sa 4642 97.2 36 0.8 96 2.0
sd ingénierie sion sa + sittel consulting sa 3317 92.1 92 2.6 191 53
sd ingénierie neuchétel sa 4907 86.4 513 9.0 257 4.5
sd ingénierie fribourg sa + geolutions sa 2818 77.4 669 18.4 152 4.2
sd ingénierie genéve sa + planeo conseils sa 3549 73.6 704 14.6 572 11.9
sd ingénierie biel-bienne sa 1409 29.7 3157 66.5 179 3.8
biol conseils sa 3129 29.6 7115 67.3 328 3.1
sdplus conseils sa 491 22.6 1663 76.6 17 0.8
sd ingénierie lausanne sa 339 11.6 2541 87.3 30 1.0

Base:

32 personnes employées par biol conseils sa, 14 personnes employées par sd ingénierie biel-bienne sa, 18 personnes employées par sd ingénierie fribourg sa et
geolutions sa, 18 personnes employées par sd ingénierie genéve sa et planeo conseils sa, 17 personnes employées par sd ingénierie jura sa, 7 personnes employées par
sd ingénierie lausanne sa, 16 personnes employées par sd ingénierie neuchatel sa, 15 personnes employées par sd ingénierie sion sa et sittel consulting sa, 6 personnes
employées par sdplus conseils sa

! calculés avec I'API openrouteservice, OpenStreetMap contributers

2 Voiture privée, de fonction, d'entreprise, co-voiturage, autopartage (Mobility), scooter, moto (thermique et électrique)
® dont modes combinés « voiture et transports publics » et « vélo et transports publics »

*Vélo, vélo électrique, trottinette, marche

4.3.3 PARTS MODALES DES DEPLACEMENTS PROFESSIONNELS

les tableaux ci-aprés présentent les résultats obtenus pour les déplacements professionnels. Nous
précisons que nous n'avons pas affiché les pourcentages pour les sociétés ayant effectué moins de
75 déplacements professionnels. En effet, nous avons estimé que ces pourcentages ne seraient pas

représentatifs compte tenu du nombre peu élevé de déplacements.

Comme pour le constat concernant les parts modales du groupe, les déplacements professionnels se

font majoritairement en TIM, & une exception (sd ingénierie lausanne sa).

Contrairement aux déplacements domicile-travail, il existe peu de différences entre les parts en nombre

de déplacements et en distance parcourue.
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Tableau 14 : parts modales des déplacements professionnels par société, en nombre de déplacements

Parts de l'utilisation de différents types de modes de déplacement par société
Déplacements professionnels
Groupe sdplus

Selon une enquéte conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023, en pourcentage du nombre de déplacements

Transports individuels

motorisés | Transports publics 2 Mobilité douce *

dipincomants P g P e Port ]
sd ingénierie jura sa 117 100.0 - 0.0 - 0.0
sd ingénierie fribourg sa + geolutions sa 111 98.2 1 0.9 1 0.9
sd ingénierie neuchétel sa 73 92.4 4 5.1 2 2.5
sdplus conseils sa 15 * 2 * - *
sd ingénierie biel-bienne sa 29 * 2 * 4 *
sd ingénierie sion sa + sittel consulting sa 92 80.7 3 2.6 19 16.7
sd ingénierie genéve sa + planeo conseils sa 32 * 7 * 9 *
biol conseils sa 67 57.8 42 36.2 7 6.0
sd ingénierie lausanne sa 4 * 13 * 4 *
Base:

21 personnes employées par biol conseils sa, 6 personnes employées par sd ingénierie biel-bienne sa, 9 personnes employées par sd ingénierie fribourg sa et geolutions

sa, 9 personnes employées par sd ingénierie genéve sa et planeo conseils sa, 12 personnes employées par sd ingénierie jura sa, 5 personnes employées par sd
ingénierie lausanne sa, 14 personnes employées par sd ingénierie neuchatel sa, 8 personnes employées par sd ingénierie sion sa et sittel consulting sa, 2 personnes

employées par sdplus conseils sa

* nombre de dépl ts professi Is pour la société en question inférieur & 75

! Voiture privée, de fonction, d'entreprise, co-voiturage, autopartage [Mobility), scooter, moto (thermique et électrique)
2 dont modes combinés « voiture et transports publics » et « vélo et fransports publics »
8 Vélo, vélo électrique, trottinette, marche

Tableau 15 : parts modales des déplacements professionnels par société, en nombre de kilométres parcourus

Parts de l'vtilisation de différents types de modes de déplacement par société

Déplacements professionnels

Groupe sdplus

Selon une enquéte conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023, en pourcentage du nombre de kilométres parcourus '

Transports individuels

motorisés 2 Transports publics * Mobilité douce *

Kilométres Part [%] Kilométres Part [%] Kilométres Part [%]

parcourus parcourus parcourus
sd ingénierie jura sa 2476 100.0 - 0.0 - 0.0
sd ingénierie neuchdatel sa 2101 99.2 14 0.7 2 0.1
sd ingénierie fribourg sa + geolutions sa 1866 93.0 140 7.0 0.0
sd ingénierie genéve sa + planeo conseils sa 470 * 51 * 43 *
sd ingénierie sion sa + sittel consulting sa 1049 783 278 20.7 13 1.0
sdplus conseils sa 416 * 133 * - *
sd ingénierie biel-bienne sa 461 * 202 * 5 *
biol conseils sa 1974 51.3 1867 48.5 7 0.2
sd ingénierie lausanne sa 15 * 297 * 1 *

Base:

21 personnes employées par biol conseils sa, 6 personnes employées par sd ingénierie biel-bienne sa, 9 personnes employées par sd ingénierie fribourg sa et geolutions

sa, 9 personnes employées par sd ingénierie genéve sa et planeo conseils sa, 12 personnes employées par sd ingénierie jura sa, 5 personnes employées par sd
ingénierie lausanne sa, 14 personnes employées par sd ingénierie neuchatel sa, 8 personnes employées par sd ingénierie sion sa et sittel consulting sa, 2 personnes

employées par sdplus conseils sa

* nombre de dépl ts professi Is pour la société en question inférieur & 75

! calculés avec I'APl openrouteservice, OpenStreetMap contributers

2 Voiture privée, de fonction, d'entreprise, co-voiturage, autopartage [Mobility), scooter, moto [thermique et élecirique)
% dont modes combinés « voiture et transports publics » et « vélo et fransports publics »

4 Vélo, vélo électrique, trottinette, marche
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4.4 DIAGNOSTIC D’ ACCESSIBILITE

Cerfaines sociétés étant situées sur plusieurs sites, nous avons également sorti des statistiques par site,
ce qui permetf de les comparer avec I'accessibilité aux sites. Nous précisons que nous n'avons pas
ressorti les stafistiques des sites de Bulle et de Porrentruy étant donné que moins de 5 personnes y sont

rattachées.

Nous présentons les statistiques sous forme de cartes en mettant en avant I'importance des
déplacements domicile-tfravail effectués en TP pour chaque site. La part des TP est superposée & la
qualité de la desserte par les TP de I'ARE?". Les tableaux détaillés des parts pour les autres catégories

de moyen de transport et pour les déplacements professionnels figurent & I'annexe 8.

La figure ci-aprés regroupe les différentes cartes établies. Pour davantage de précision, nous avons
indiqué pour chaque site la classe qui lui est affrimbuée selon I’ARE. Nous constatons que les sites de
Delémont ef de Fribourg (Daillettes) sont ceux se situant dans les zones les moins bien desservies en TP
(classe C). Ce sont aussi ces sites qui ont le taux le plus faible d'utilisation des TP (1 % pour Delémont
et 3.4 % pour Fribourg (Daillettes). Le site de Sion est plutét bien desservi, se situant en classe B (bonne

desserte). Pourtant, seuls 5.7 % de ses déplacements pendulaires sont effectués en TP.

Nous avons également produit une carte avec le flux des déplacements domicile-travail sur laquelle
nous avons aussi superposé la qualité de desserte en TP. Cette carte figure en fin de chapitre. Nous
consfatons que certfains flux sont concernés par des zones faiblement desservies en TP, notamment les

zones frontalieres que les données de I'ARE ne couvrent pas.

Sur ces carfes, nous pouvons aussi relever que les villes de Delémont et de Sion sont celles qui ont
globalement les plus faibles qualités de desserte par les TP. Nous pouvons étendre cette constatation

au territoire cantonal dont ces deux villes sont les chefs-lieux.

31 Niveaux de qualit¢ de la desserte par les TP ARE (Office fédéral du développement territorial ARE), état d'actualité au
22.03.2023 https://www.are.admin.ch/are /fr /home /mobilite /bases-et-donnees /desserte-en-suisse.html
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Figure 25 : parts des TP pour les déplacements domicile-travail par site et qualité de la desserte par les TP de I’ ARE
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Figure 26 : représentation du flux domicile-travail et qualité de la desserte par les TP de I'ARE
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4.5 DIAGNOSTIC DES STRATEGIES ET DES MESURES EXISTANTES

Sur la base du sondage réalisé aupres des directions, il est possible de dresser |'état des stratégies et
des mesures existantes et de le comparer & cerfains résultats obtenus. Nous résumons donc dans les
prochains chapitres les principales mesures existantes des sociétés ayant répondu au sondage. Nous
donnons également quelques détails en rapport avec la gestion du stationnement et les infrastructures

existantes (locaux et véhicules d'entreprise).

Avant cela, nous précisons que trois sociétés ont déclaré posséder un plan de mobilité depuis 5 &
10 ans (sd ingénierie jura sa, sd ingénierie neuchatel sa et sdplus conseils sa), ce qui n'est pas le cas

des autres.

4.5.1 MESURES DE PROMOTION DES TRANSPORTS PUBLICS

Toutes les sociétés ont mis en place des mesures de promotion des TP. Si ces mesures varient d'une

société & 'autre, la majorité des sociétés participe financierement aux abonnements de TP. Le détail

des mesures par société est consigné dans le tableau ci-aprés.

Nous avons retranscrit dans ce tableau la part que représentent les déplacements domicile-travail
effectués en TP pour chaque société, en nombre de déplacements. Ainsi, nous constatons qu'il n'y o
pas de réelle cause & effet pour cette mesure. En effet, sd ingénierie sion sa offre I'abonnement régional
de TP, mais seulement 1 % des déplacements pendulaires est effectué avec ce type de moyen de
fransport. Lle constat est le méme pour sd ingénierie fribourg sa. D'autres éléments peuvent alors
expliquer ces faits, notamment |'accessibilité aux sites de ces sociétés en TP dont nous avons déja parlé

ou la gestion du stationnement qui fera I'objet du chapitre 4.5.5.

Tableau 16 : mesures de promotion des transports publics dans les sociétés

Posséde des

Société Type de mesures Part des TP’
mesures
biol conseils sa v prise en charge du demi-tarif CFF 47%
plqneo conseils 502 J abonnement offert 22%
sd ingénierie biel /bienne sa v 4 participation financiére jusqu'a CHF 100.- par mois 39%
sd ingénierie fribourg sa+ geolutions sa 4 abonnement offert + prise en charge du demi-tarif CFF 3%
sd ingénierie genéve sqz 4 abonnement offert + prise en charge du demi-tarif CFF 22%
sd ingénierie jura sa v 4 prise en charge du demi-tarif CFF 1%
sd ingénierie lausanne sa v participation financiére jusqu'a CHF 100.- par mois 73%
e ~ participation financiére jusqu'a CHF 100.- par mois + prise en o
sd ingénierie neuchétel sa 4 charge dy demi-tarif CFF 22%
sd ingénierie sion sa v 4 abonnement offert 1%
sdplus conseils sa 4 participation financiére 61%

! parts des transports publics pour les déplacements domicile-travail en nombre de déplacements
2 statistiques des déplacements regroupées
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4.5.2 MESURES DE PROMOTION DE LA MOBILITE DOUCE

Un peu plus de la moitié¢ des sociétés ont mis en place des mesures de promotion de la MD. Trois
sociétés ont mis en ceuvre des mesures concernant les infrastructures offertes aux collaborateurs-trices

(parking vélo, vélos mis & disposition, réduction du nombre de places de stationnement voiture). Quatre

sociétés offrent une contribution annuelle aux personnes se rendant au fravail & pied ou & vélo (entre

100 et 200 francs). Le détail des mesures est consigné dans le tableau ci-apres.

Dans ce méme tableau, nous avons refranscrit la part que représentent les déplacements domicile-
fravail effectués en MD pour chaque société, en nombre de déplacements. Nous constatons que les
mesures n'impliquent pas forcément un taux plus élevé. En effet, sdplus conseils sa offre une contribution
annuelle, mais son taux figure parmi les plus bas (11 %). Ce chiffre doit étre mis en relation avec la part
des TP, qui s'éléve & 61 % pour cette société. A I'opposé, des sociétés qui n'offrent pourtant pas de
contribution annuelle (biol conseils sa, planeo conseils sa et sd ingénierie sion sa) affichent certains des
faux les plus élevés (respectivement 26 %, 27 % et 37 %). Nous pouvons donc en conclure que la
pratique de la MD est davantage due & I'emplacement des sites et des lieux de résidence des

collaborateurstrices, qui rendent possibles les déplacements en MD, qu’aux mesures de promotion.

Tableau 17 : mesures de promotion de la mobilité douce dans les sociétés

Posséde des

Société mesures Type de mesures Part de la MD'
biol conseils sa =] mais a un vélo électrique & disposition des collaborateurstrices 26%
planeo conseils sa? == mais parking vélo a disposition 27%
sd ingénierie biel /bienne sa vy contribution annuelle CHF 100.- si & pied, CHF 150.- si & vélo 32%
sd ingénierie fribourg sa + geolutions sa v contribution annuelle de CHF 200.- si & vélo 17%
sd ingénierie genéve sa? 4 parking vélo et vélos & disposition 27%
sd ingénierie jura sa v limitation des Places dle parc e‘t encouragement & l'usage du vélo 92
en ayant 2 voitures d'entreprise
sd ingénierie lausanne sa = - 18%
sd ingénierie neuchdtel sa v contribution annuelle de CHF 200.- si & pied ou & vélo 32%
sd ingénierie sion sa = pas actuellement 37%
sdp|us conseils sa v 4 contribution annuelle de CHF 200.- si & pied ou a vélo 11%

! parts de la mobilité douce pour les déplacements domicile-travail en nombre de déplacements
2 statistiques des déplacements regroupées

4.5.3 MESURES CONCERNANT LE TELETRAVAIL

A une exception, toutes les sociétés autorisent le télétravail. Selon les sociétés, 1 & 2 jours de télétravail

par semaine sont autorisés en fonction du taux d'occupation. Le télétravail est cependant peu répandu
dans les sociétés (entre 10 et 15 % des effectifs en font), mise & part chez biol conseils sa et sdplus

conseils sa (respectivement 40-50 % et 70 % de l'effectif). Pour rappel, comme évoqué au
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chapitre 4.1.5 (Nombre de jours de télétravail), la faible pratique du tlétravail peut constituer un

important potentiel de réduction du nombre de déplacements effectués.

Quelques directions ont toutefois souligné que le télétravail est peu apprécié dans leur entreprise, les
personnes préférant se voir, nofamment suite & la crise du Covid-19, qui avait contraint au télétravail.
De plus, compte fenu de la nécessité de se rendre sur des chantiers, I'augmentation de la part de

t¢létravail peut s'avérer compliqué.

Tableau 18 : mesures concernant le télétravail dans les sociétés

Posséde des

Société Conditions Part de l'effectif le pratiquant
mesures
biol conseils sa v 4 maximum 2 jours par semaine environ 40-50 %
pluneo conseils sa v g maximum 2 jours par semaine -
sd ingénierie biel/bienne sa V4 maximum 1 jour par semaine environ 15 %
sd ingénierie fribourg sa + geolutions sa 4 maximum 1 jour par semaine environ 15%
sd ingénierie genéve sa v g maximum 1 jour par semaine peu utilisé
sd ingénierie jura sa = - -
sd ingénierie lausanne sa v g maximum 2 jours par semaine -
sd ingénierie neuchétel sa v 4 maximum 1 jour par semaine environ 15 %
sd ingénierie sion sa v g maximum 2 jours par semaine environ 10 %
sdplus conseils sa v 4 maximum 2 jours par semaine environ 70 %

4.5.4 MESURES DE PROMOTION DU CO-VOITURAGE

Aucune société n'a de mesures promouvant le co-voiturage, excepté sd ingénierie neuchatel sa, qui
déclare avoir une place de stationnement dédiée aux covoitureurs, bien que personne ne recoure &
cette solution. Quelques sociétés déclarent toutefois se déplacer en co-voiturage lors de sorfies de
bureau, d'assemblées ou de sorties de terrain. Les sociétés font notamment part qu'il est trés difficile de
mettre en place un systéme de co-voiturage du fait que les horaires et les lieux de domicile des
collaborateurstrices sont frés variés. Cerfaines sociétés ont tenté de le metire en place, mais sans
succes. Une société déclare également que le nombre réduit de collaborateursttrices travaillant pour

elle restreint significativement les possibilités de pratiquer le co-voiturage.

4.5.5 GESTION DU STATIONNEMENT VOITURE

la plupart des sociétés mettent des places de stationnement & la disposition de leurs
collaborateurstrices et paient la quasi-totalité de ces places. La plupart d'entre elles ont des conditions

d'affribution. Le tableau ci-apres résume les conditions de financement et d'atiribution pour chaque
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société et indique le rafio de places disponibles par rapport au nombre de collaborateursrices
fravaillant pour la société. Ainsi, deux sociétés offrent une place de stationnement & plus de la moitié

de leurs collaborateursrices (sd ingénierie fribourg sa et sd ingénierie jura sal).

Nous avons également refranscrit la part des déplacements pendulaires effectués en TIM pour
chacune des sociétés, en nombre de déplacements. Ainsi, nous pouvons supposer qu'il existe un lien
de cause & effet, la part étant plus élevée dans les sociétés présentant le ratio de places disponibles le
plus important (sd ingénierie jura sa et sd ingénierie fribourg sa notamment). Pour rappel, nous avons
évoqué au chapitre 4.5.1 (Mesures de promotion des TP) qu'il n'y avait pas de réelle cause & effet de
ces promotions, sd ingénierie sion sa ef sd ingénierie fribourg sa offrant I'abonnement de TP mais ayant
des parts frés peu élevées de déplacements pendulaires effectués avec ce moyen de transport. Le fait
que ces deux sociétés offrent une place de stationnement & une grande partie de leur personnel (sd
ingénierie sion sa offre I'abonnement au parking public aux collaborateurstrices qui viennent en

véhicule privé) peut donc éfre une explication partielle.

Cependant, il est également important de metire en relation ces taux avec 'accessibilité aux sites ou
se frouvent ces sociétés. Nous avons vu en effet dans le chapitre relafif & I'accessibilité aux sites du
groupe (4.4) que ces sociétés se situent dans des zones moins bien desservies en TP. La nécessité pour
cerfains'es collaborateursitrices de se rendre sur des chantiers avec leurs véhicules privés peut

également expliquer certains taux élevés.

Tableau 19 : gestion du stationnement voiture dans les sociétés

Met a Nomb Ratio par rapport au
ol q . lombre .
Société disposition des de places nombre de Conditions Part des TIM'
places de parc P collaborateurstrices
biol conseils sa = - - - 27%
laneo conseils sa v 2 299, payées par la société, attribution 529%
P via contrat de travail
TN . . I iété, pas d
sd ingénierie biel/bienne sa 5 20% payees par asocele, pasde 28%
9 1
régle d'attribution
. L e . . . ées par la société, attribution
sd ingénierie fribourg sa + geolutions sa 4 17 57% payces pa ) 80%
via contrat de travail
sd ingénierie genéve sa’ = - - - 52%
. s e e e ées par la société, existence
sd ingénierie jura sa v 13 72% pay=es pa . 90%
de régles d'attribution
«d ingénierie lausanne sa v 13 8% certains collaborateurs ont des 9%
places payées par la société
. L. . R 2 places payées par la société
sd ingénierie neuchétel sa 4 6 24% paces payces pe 45%
car besoin professionnel

abonnement stationnement
e e e . ublic offert a tous ceux qui se
sd ingénierie sion sa v - - P . o 62%
rendent au travail en véhicule

privé

sdplus conseils sa = - - - 28%

! parts des transports individuels motorisés pour les déplacements domicile-travail en nombre de déplacements
2 statistiques des déplacements regroupées
3 probablement incorrect selon conditions
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4.5.6 INFRASTRUCTURES EXISTANTES

Concernant les infrastructures mises & la disposition des collaborateurstrices dans les sociétés, nous
pouvons relever que toutes les sociétés possedent une cafétéria ou une salle de pause. Deux sociétés
posseédent également un vestiaire et des douches. S'agissant des véhicules mis & la disposition des
employés-es, toutes les sociétés posseédent un abonnement ou plus & Mobility, exception faite de

planeo conseils sa, quin'a pas non plus de véhicules d'entreprise ou de fonction.

Nous constatons également que sept sociétés possédent des véhicules d’entreprise ou de fonction,

généralement une & deux voitures (majoritairement thermiques) et parfois un & deux vélos.

Tableau 20 : infrastructures existantes dans les sociétés

s Posséde des Posséde une Nombre de véhicules d'entreprise, de fonction ou
Société ap aras o
vestiaires/douches cafétéria/salle de pause d'abonnements Mobility

biol conseils sa = v 4 1 voiture thermique, 1 vélo,12 abonnements Mobility
planeo conseils sa = V4 -
sd ingénierie biel/bienne sa v 4 1 voiture thermique, 1 vélo, 2 abonnements Mobility
sd ingénierie fribourg sa + geolutions sa v 4 v 1 voiture thermique, 1 vélo, 1 abonnement Mobility
sd ingénierie genéve sa [=] 4 1 voiture électrique, 2 vélos, 1 abonnement Mobility
sd ingénierie jura sa = v 4 2 voitures thermiques, 1 abonnement Mobility
sd ingénierie lausanne sa v 1 abonnement Mobility
sd ingénierie neuchatel sa [=] 4 2 voitures thermiques, 1 abonnement Mobility

e . . 2 voitures thermiques, 2 voitures électriques, 1 petit
sd ingénierie sion sa = Y4 e Al .

véhicule éledirique (type Twizy de Renault)

sdplus conseils sa (=] v 4 1 abonnement Mobility

4.5.7 GESTION DES DEPLACEMENTS PROFESSIONNELS

De manigre générale, la voiture personnelle des collaborateursitrices ne devrait éfre utilisée
qu'exceptionnellement d'apres les conditions du groupe. les déplacements doivent se faire
prioritairement en TP (frais pris en charge par la société) ou au moyen des véhicules mis & disposition
par chacune des sociétés, dont les véhicules Mobility. Les kilométres parcourus avec le véhicule

personnel sont toutefois indemnisés.

Pour rappel, prés de 40 % des déplacements professionnels sont pourtant effectués en voiture privée
alors que le nombre de déplacements effectués en voiture d'entreprise est deux fois plus faible (environ
20 %). les déplacements effectués en autopartage ne représentent quant & eux que 5.6 % des

déplacements professionnels.
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4.6 ESTIMATION DU POTENTIEL DE REPORT MODAL

Afin d'estimer le potentiel de report modal, nous avons procédé selon deux approches :

*  potentiel de report modal des transports individuels motorisés vers les transports publics
- TIM>TP
*  potentiel de report modal des transports individuels motorisés vers la mobilité douce

- TIM=>MD

Nous avons donc calculé le nombre de déplacements effectués en TIM qui auraient pu étre réalisés

en TP ou en MD.

Nous avons procédé & plusieurs calculs en différenciant les déplacements domicile-travail ef les
déplacements professionnels, puis en les regroupant afin de connaitre le potentiel total maximal de
report vers les TP ou la MD. Nous avons également calculé les potentiels sans tenir compte des
déplacements ou la voiture peut éfre jugée nécessaire. Nous avons considéré que la voiture étfait
nécessaire en fonction des raisons déclarées par les utilisateurs-trices. Nous n’avons pas pris en compte
les mémes raisons pour les déplacements domicile-travail que pour les déplacements professionnels.

Les raisons prises en compte pour chaque type de déplacement sont les suivantes :

»  Déplacements domicile-fravail :
- Pas d'alternative,/dautres possibilités
— Transport de matériel encombrant
— Parce que j'ai besoin de ma voiture avant ou aprés le fravail dans le cadre privé
— Parce que j'ai besoin de ma voiture pour le fravail
— Pas de transport public disponible & ['horaire de la séance
= Déplacements professionnels :
— Pas d'alternative,/d'autres possibilités
— Transport de matériel encombrant

— Pas de transport public disponible & ['horaire de la séance

Nous avons testé 3 criteres différents dans le cadre du potentiel de report modal des TIM vers les TP.

Nous avons ainsi compté le nombre de déplacements effectués en TIM présentant les critéres suivants :

* |e déplacement en TP ne doift pas durer plus de 45 minutes et ne doit pas comporter plus
de 2 transferts (changement de moyen de transport, correspondance) ;
= |e déplacement en TP ne doit pas durer plus de 45 minutes et ne doit pas comporter plus

de 1 transfert (changement de moyen de transport, correspondance) ;
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= |e déplacement en TP ne doit pas durer plus de 30 minutes et ne doit pas comporter plus
P P P P P P

de 1 transfert (changement de moyen de fransport, correspondance).
Nous précisons que 2 fransferts équivalent & I'vtilisation de 3 moyens de transport, 1 transfert & 2.

Le tableau ci-apres résume les résultats obtenus en termes de pourcentage des déplacements effectués
en TIM qui auraient pu étfre réalisés en TP selon les critéres susmentionnés. Nous précisons que sur les
19086 déplacements  effectués en  TIM, I'APl Transport a trouvé une connexion pour

1850 déplacements®.

Tableau 21 : estimation du report modal des TIM vers les TP selon différents critéres

Domicile-travail Professionnels Total
Sans déplacements Sans déplacements Sans déplacements
Critéres Total ou la voiture peut e ou la voiture peut T ou la voiture peut
temps et nombre maximum ora étre jugée ° étre jugée ota étre jugée
nécessaire nécessaire nécessaire
45 minutes / 2 transferts 52% 35% 48% 34% 51% 35%
45 minutes / 1 transfert 48% 32% 44% 31% 47% 32%
30 minutes / 1 transfert 28% 18% 24% 16% 27% 18%

Ainsi, le potentiel de report modal varie de 16 & 52 % en fonction du type de déplacement et de la
nécessité d'utiliser une voiture. Nous constatons que le potentiel varie peu pour les criteres avec 1 ou
2 transferts et 45 minutes de parcours maximum. Nous précisons qu’aucun déplacement de maximum
30 minutes ne comportait plus de 1 transfert. Il est également intéressant de souligner que les parts sont

quasiment équivalentes pour les deux types de déplacement (domicile-travail et professionnels).

Pour le potentiel de report modal des TIM vers la MD, nous avons considéré le vélo comme mode de
déplacement de remplacement. Ainsi, nous avons compté le nombre de déplacements effectués en

TIM présentant les critéres suivants :

» |e déplacement & vélo ne doit pas durer plus de 20 minutes ;

» |e déplacement & vélo ne doit pas dépasser 5 kilométres.

Nous avons en effet jugé qu'il était acceptable de parcourir 5 kilometres & vélo et de consacrer
20 minutes au femps de parcours. Nous précisons que la distance moyenne d'un déplacement effectué
& vélo par un-e répondante durant la période d'enquéte était de 4.2 kilometres et que le temps de

frajet moyen était de 15 minutes (maximum 15 kilométres en 51 minutes).

Le tableau ci-aprés résume les résultats obtenus. Le potentiel estimé varie ainside 16 & 27 % en fonction

du type de déplacement ef de la nécessité d'utiliser la voiture. Comme pour le potentiel de report des

%2 Pour rappel, nous avons inferrogé I'API Transport en vue d'obtenir le temps de parcours en TP ef le nombre de fransferts
en utilisant la date ainsi que I'heure de départ du déplacement en question. Ainsi, c'est la premiére connexion frouvée

suivant 'heure de départ donnée qui est utilisée.
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TIM vers les TP, les potentiels varient peu entre les deux types de déplacement (domicile-travail ef

professionnels).

Tableau 22 : estimation du report modal des TIM vers le vélo

Domicile-travail Professionnels Total
Sans déplacements Sans déplacements Sans déplacements
Critéres ) Total ou k: voi‘lur? peut Total ou I? voi‘lur? peut Total ou Ig voi.lur? peut
temps et parcours maximum etre jugee efre jugee etre jugee
nécessaire nécessaire nécessaire
20 minutes / 5 kilométres 27% 19% 24% 16% 26% 18%

Nous relevons que la quasi-totalité¢ des déplacements qui auraient pu étre effectués & vélo auraient
également pu |'éfre en TP. Le potentiel de report modal vers les TP englobe donc celui vers le vélo. Le
potentiel total de report des TIM vers des modes plus respectueux de |'environnement peut donc étre
estimé a 51 % (nombre de déplacements dont le temps de parcours maximum est de 45 minutes et

comportant au plus 2 transferts). Sans tenir compte des déplacements pour lesquels la voiture a été

jugée nécessaire, le potentiel s'éléve tout de méme & 35 %.

Nous pouvons préciser que les déplacements effectués en TIM qui auraient pu étre réalisés en TP ou
& vélo selon nos critéres ont été¢ majoritairement effectués par des utilisateurs-trices rattachés'es aux
sociétés sd ingénierie fribourg sa, sd ingénierie jurasa et sd ingénierie sion sa, tant pour les
déplacements domicile-travail que professionnels. Selon nos critéres, ces sociétés comptabilisent entre
deux tiers et frois quarts des déplacements qui auraient pu étre effectués autrement qu’en voiture. Nous
pouvons en conclure que le potentiel de report est important méme si ces sociétés se trouvent dans les
zones les moins bien desservies en TP. Pour rappel, ces mémes sociétés possédent le plus grand ratio
de places de stationnement mises & la disposition de leurs collaborateurs-trices. Nous pouvons ajouter
que ce sont les sociétés effectuant le plus grand nombre de déplacements professionnels, ce qui
pourrait expliquer que les collaborateurs-rices de ces sociétés recourent plus facilement & leur voiture

pour venir au travail.

Dans ce sens, nous précisons que ces esfimations ne considérent pas I'effet des boucles de
déplacements, c'est-a-dire que généralement, si un frajet doit étre effectué en voiture dans une journée,
fous les déplacements de la personne concernée se feront également en voiture. Elles donnent

cependant une idée du potentiel de report.

Les réelles possibilités de report modal sont également difficiles & évaluer compte tenu du fait que la
propension des personnes & changer de mode n'a pas ét¢ demandée. Connaitre les dispositions des

collaborateurstrices permetirait alors de mieux qualifier les possibilités de report modal.



5 ANALYSE ET RECOMMANDATIONS

Aprés avoir présenté les résultats obtenus et établi les diagnostics, nous pouvons désormais formuler
des recommandations et proposer des mesures qui permettront au groupe sdplus d'établir son plan de
mobilit¢. Dans la seconde partie de ce chapitre, nous procédons & une analyse et & une critique des

méthodes choisies.

5.1 PROPOSITION DE MESURES ET RECOMMANDATIONS

Nous formulons dans ce chapitre des recommandations et proposons des mesures. Pour ce faire, nous
nous appuyons sur les diagnostics établis précédemment et sur les divers guides cantonaux que nous
avons présentés au chapitre 2.1.1 (Plan de mobilité d'entreprise) et qui regroupent un cerfain nombre

de propositions de mesures. Nous avions également répertorié quelques mesures-types.

les mesures proposées sont décrites dans deux chapitres distincts : un premier pour les mesures
proposées concernant les déplacements domicile-tfravail, un second pour celles concernant les
déplacements professionnels. Avant cela, nous discutons de la possibilit¢ d'établir une stratégie

commune au sein du groupe.

5.1.1 DISCUSSION SUR LA POSSIBILITE D’ ETABLIR UNE STRATEGIE COMMUNE

Avant de discuter de la possibilité d'établir une stratégie commune au sein du groupe, nous précisons
que ce dernier possede déja dans ses conditions quelques lignes directrices en rapport avec les
déplacements pendulaires et professionnels. Toutefois, ces lignes directrices ne semblent pas

contraignantes pour les sociétés, qui peuvent avoir d'autres pratiques.

Les résultats de notfre étude montrent cerfaines similitudes entre les sociétés. La part des déplacements
effectués en TIM est notamment plus importante dans les sociétés dont les sites se situent dans des

zones moins bien desservies en TP. Toutefois, il reste difficile de pouvoir réellement catégoriser les



sociétés. En effet, chaque société a ses propres particularités quant & sa situation, & ses infrastructures,
& ses mesures existantes, & son personnel et & ses acfivités. Les enjeux ne sont ainsi pas foujours
semblables. Il apparait donc nécessaire d'établir des mesures ciblées pour chacune des sociétés. De
plus, en consultant les guides établis par les autorités cantonales, nous avons constaté qu'il existait
cerfaines spécificités cantonales, notamment en matiere de participation ou de réduction des frais
d'abonnement de TP de la part des autorités. Cela renforce notre idée selon laquelle des mesures

spécifiques & chaque société ou & chaque site peuvent étre nécessaires.

Des siratégies communes au groupe peuvent foutefois éfre établies, éventuellement dans le
prolongement des lignes directrices déja intégrées aux conditions. Lle sondage réalisé aupres des
directions a nofamment permis de mettre en lumiere que la plupart des sociétés ont déja des mesures

qui sont similaires les unes aux autres.

Il est ainsi proposé qu'un document fédérateur soit édicté, qu'il regroupe les mesures et stratégies
communes et qu'il contienne également des mesures propres & chaque société ou & chaque site. |l
permetirait non seulement d'avoir une base commune et harmonisée, mais aussi de tenir compte des

besoins et des particularités de chaque société.

5.1.2 DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL

Gréce aux diagnosfics que nous avons éfablis, nous avons pu faire un cerfain nombre de constafs
permettant de proposer des mesures et de formuler des recommandations. Pour rappel, il existe deux

types de mesure : celles visant & mieux se déplacer et celles visant & moins se déplacer.

Concernant le premier type de mesures, nous pouvons fout d'abord mentionner la gesfion du
stationnement. En effef, nous avons constaté que les sociétés qui mettent des places de stationnement
gratuitement & la disposition d'une majorité de leur personnel présentent la part la plus importante de
déplacements effectués en voiture. Méme si elles se situent dans les zones les moins bien desservies en
TP, nous avons estimé le plus grand potentiel de report modal vers des modes plus respectueux de
I'environnement (TP, MD) pour ces sociétés. Une redéfinition des régles et une limitation du nombre de

places disponibles apparaissent donc nécessaires.

Ensuite, nous pouvons relever que le co-voiturage est peu utilisé. Certaines directions locales ont
déclaré avoir essayé de le meftre en place, mais sans succes, et ont fait part que les horaires ef le
nombre relativement faible de personnes travaillant sur chaque site réduisent les chances de co-
voiturage. Il pourrait néanmoins étre intéressant de procéder & un calcul afin de connaitre les itinéraires

de collaborateurs-trices qui se recouperaient.



Concernant les mesures de promotion des TP, toutes les sociétés participent déja financierement aux
abonnements de TP de leur personnel. Noous pouvons néanmoins encourager sdplus & harmoniser les

mesures mises en place. Nous pouvons formuler la méme recommandation s'agissant de la MD.

Afin de compléter ces mesures, nous pouvons recommander & sdplus de sensibiliser ses
collaborateurstrices aux alternatives de déplacement. En effet, nous avons constaté que 84 % des
répondantses n'utilisaient qu'un & deux modes de fransport, ce qui laisse supposer que la mobilité est
davantage une question d’habitude que d'utilisation du mode le plus pertinent. Ce constat peut étre
renforcé par le fait que la majorité des déplacements s'est effectuée avec un certain mode car cela
était la solution la plus simple. Nous pouvons également soulever que les personnes n'utilisent souvent
pas les TP parce qu'elles pensent ne pas avoir de correspondance. Ce point a notamment été relevé
par le mandant lors de notre présentation infermédiaire. Il serait donc possible de modifier les habitudes

en informant le personnel des moyens de transport & disposition.

Pour ce faire, nous pouvons fournir & sdplus des applications ou des outils qui permetiraient de mieux
informer ses collaborateurstrices et de promouvoir I' utilisation de moyens de transport plus respectueux

de I'environnement. Nous pouvons notamment citer :

= Mobitool®, une plateforme qui regroupe des outils de gestion de la mobilité ;

= routeRANK?®*, un produit qui permet de gérer la mobilité et notamment d'identifier la
meilleure option pour un déplacement. A noter que des solutions d'entreprises sont
proposees ;

= Mobalt®®, également un produit qui permet aux entreprises de gérer la mobilité ;

= Fairmove®, aussi un produit permettant aux entreprises de gérer leur mobilité ;

»  Trafikguide®, quiregroupe des informations sur les offres en matiere de mobilité ;
Cette liste n'est pas exhaustive. Nous encourageons donc sdplus & se renseigner sur les diverses
possibilités qui s'offrent & lui.

Des communications régulieres et des ateliers de sensibilisation permettraient également de fournir des
informations sur les offres & la disposition du personnel et de promouvoir des solutions plus durables en

matiere de mobilité.

Concernant les mesures visant & réduire les déplacements, nous pouvons tout d'abord encourager

sdplus & favoriser davantage le télétravail. En effet, bien que presque foutes les sociétés |'autorisent &

33 https: / /www.mobitool.ch

34 hitps: / /www.routerank.com/fr/ et https: //business.routerank.com /fr
35 hitps: / /fr.mobalt.ch

36 hitps: / /www.fairmove.io

% https: / /trafik.guide /2lang=fr




raison d'un & deux jours par semaine, la prafique du téléfravail est peu répandue. D'apres les résultats
del'enquéte, 70 % des répondantses n'en pratiquent pas. Le constat est le méme selon les déclarations
des directions locales, qui ont fait part que seuls 10 a 15 % de leur personnel le pratiquent, & |'exception
de deux sociétés ou la majorité des collaborateurstrices fait du télétravail. L'encouragement au
t¢létravail au moins une fois par semaine permetirait d'économiser au moins 20 % des frajefs
pendulaires de chaque collaborateurtrice n'en pratiquant pas. Les possibilités de télétravailler peuvent

toutefois se heurter au besoin de se rendre sur des chantiers.

Nous pouvons également recommander & sdplus de s'intéresser aux déplacements qui sont effectués
pour rentrer diner & domicile. Bien que toutes les sociétés mettent une cafétéria ou une salle de pause
& la disposition du personnel, nous avons constaté qu'environ 10 % des déplacements pendulaires
étaient effectués pour rentrer diner & la maison. De plus, nous avons remarqué que ces déplacements
étaient en grande partie effectués en voiture (43 %). Nous pouvons donc suggérer d'étudier lo

nécessité d'effectuer de tels déplacements.

Concernant les autres infrastructures, seules deux sociétés mettent des vestiaires et des douches & la
disposition de leur personnel. Lle développement de ce type d'infrastructures pour motiver certaines
personnes & se déplacer davantage & vélo serait envisageable. Cette mesure peut foutefois étre

difficile & mettre en place, les sociétés étant principalement locataires des lieux qu'elles occupent.

Toutes ces recommandations sont évidemment & metire en balance avec les besoins personnels de
chaque collaborateurtrice, au sujet desquels nous ne nous sommes pas renseigné, mais aussi avec les

besoins en termes de déplacements professionnels.

5.1.3 DEPLACEMENTS PROFESSIONNELS

Il est intéressant pour le groupe sdplus d'intégrer les déplacements professionnels & son plan de

mobilit¢ au vu de leur importance (environ 20 %). Pour cerfaines sociétés, la part de ce type de

déplacement s'éléve & 25 % de la mobilité totale ef représente 35 % des distances parcourues. Nous

avons également constaté que quatre déplacements professionne|s sur cing étaient effectués en voiture.

Bien que les conditions du groupe précisent que la voiture personnelle ne doit étre utilisée
qu'exceptionnellement, nous avons constaté que les déplacements effectués en voiture privée
représentent 40 % des déplacements professionnels. Ce taux est d'autant plus étonnant que seuls 20 %

des déplacements sont effectués en voiture d'entreprise. A moins qu'il y ait un biais dans ces chiffres et

que les répondants'es n'aient pas foujours sélectionné le bon mode de déplacement, il parait

nécessaire de meftre en place des mesures. Des conditions plus strictes pourraient étre instaurées afin



de limiter I'utilisation de la voiture privée. Une justification pourrait par exemple étre systématiquement
demandée pour que les déplacements effectués avec la voiture privée soient remboursés. Des critéres

précis devraient donc étre définis.

Le fait que 14.2 % des déplacements domicile-travail effectués en voiture soient justifiés par le besoin
du véhicule pour le travail peut également soulever des questions quant & I'adéquation des véhicules
mis & disposition par les sociétés. Bien que toutes les sociétés posseédent des abonnements Mobility,
ce moyen de fransport n'est ulilis¢é que pour 5.6 % des déplacements professionnels. Nous
recommandons ainsi & sdplus de s'intéresser & la disponibilité des voitures d'entreprise et des
abonnements Mobility afin de comprendre si la flotte de véhicules & disposition n'est pas suffisante ou

si leur utilisation nest pas suffisamment privilégiée.

Pour faire écho aux mesures proposées relatives aux déplacements domicile-travail, nous pouvons

également recommander & sdplus d'informer davantage son personnel des solutions plus durables.

S'agissant des déplacements qui ne peuvent se faire qu’en voiture, nous pouvons également conseiller
au groupe sdplus d'orienter I'acquisition de futurs véhicules vers des modeles plus durables, notamment
les véhicules électriques légers. En effet, nous avons consfaté que ces derniers sont peu nombreux.
Cette recommandation est renforcée par le fait que la raison « Transport de matériel encombrant » n’est
invoquée que pour 7 % du nombre de déplacements professionnels, ce qui laisse penser que

I'utilisation de véhicules de tourisme standard n'est pas nécessaire.



5.2 ANALYSE ET CRITIQUE DES METHODES CHOISIES

Nous consacrons ce chapitre & |'analyse et & la critique des méthodes choisies. Nous commencons
par une analyse de la précision et de la fiabilité des résultats avant de formuler quelques critiques et
consfats que nous avons faits lors du traitement de |'application. Nous poursuivons par un chapitre

consacré au refour des utilisateursitrices sur 'expérience qu'ils ont faite en consignant leurs

déplacements. Nous finissons par exprimer quelques recommandations en vue de |'amélioration de la

méthode utilisée et de I'application concue.

5.2.1 PRECISION ET FIABILITE DES RESULTATS

Nous discutons dans ce chapitre de la précision et de la fiabilité des résultats. En effet, certains

parametres ont pu influencer les résultats que nous avons obtenus.

Tout d'abord, nous pouvons relever que I'enquéte menée a été réalisée sur une période relativement
courte (deux semaines). Cette période n'est pas forcément représentative des déplacements effectués
par le groupe sdplus sur une année compléte. La présence des colloborateurstrices au bureau (en
fonction des vacances et des autres absences) et I'importance des déplacements professionnels

peuvent en effet varier selon la période de I'année.

De plus, le taux de réponse que nous avons obtenu (environ deux tiers) pourrait également constituer
une source d'imprécision ou de manque de fiabilité. En effet, étant donné que nous ne connaissons pas
les valeurs personnelles des répondants-es quant & la mobilité, il est possible que les personnes qui ont
pris part & I'enquéte soient les plus enclines & changer leurs habitudes. Variant de 40 % & 94 %, le taux
de réponse par société peut également influencer les résultats du groupe. Les sociétés utilisant
maijoritairement des TIM ont donc pu faire augmenter la part modale du groupe de ce type de transport

ou inversement.

La part d'inferprétation et des hypothéses formulées lors du fraitement des données a également pu
jouer un réle. Toutefois, son importance doit éfre relativement restreinte au vu du nombre de
déplacements conservés sans modification et de l'interprétation relativement facile des autres

déplacements.

Concernant le fraifement des données, nous pouvons également relever que nous n'avons pas pu traiter
certains criteres. Nous n'avons notfamment pas pu contréler si les données par utilisateurs-trices étaient
complétes, par exemple que le nombre de jours remplis équivalait au nombre de jours travaillés. En

effef, nous n'avons pas demandé aux collaborateurs-trices combien de jours ilselles fravaillaient, mais



uniquement le taux d'occupation et le nombre de jours t#létravaillés. Il était donc difficile de connaitre
le nombre de jours ob la personne aurait do fravailler, nofamment car nous ignorions la répartition

hebdomadaire des temps partiels ef les absences des collaborateurs-rices.

Nous pouvons également soulever que certains paramétres ont pu influencer I'utilisation de certains

modes de déplacement, notamment |'action « bike to work » ef les conditions météorologiques.

Malgré l'influence de certains parametres, nous avons tout de méme pu ressortir des diagnostics et

calculer des parts modales qui semblent représentatives.

5.2.2 CRITIQUES ET CONSTATS OBSERVES

En procédant au traitement, nous avons pu nous rendre compte d'un certain nombre d'éléments. En
effet, bien que nous ayons opté pour une application qui nous a permis de restreindre les possibilités
de renseignements, une part importante des déplacements a do étre confrdlée et corrigée
manuellement (environ un tiers). Nous pouvons donc relever qu'il y a manifestement eu des confusions
et des incompréhensions, mais probablement aussi du découragement. Nous précisons toutefois que
les déplacements liés & une activité privée, que nous avions initialement souhaités mais que nous
n'avons finalement pas conservés, représentaient environ 27 % des déplacements & contréler et &

corriger, ef environ 10 % du nombre tofal des déplacements enregistrés.

Ces derniers chiffres nous permettent de procéder & un premier constat. Si nous n'avions pas donné
aux uilisateursrices la possibilité de préciser leurs arréts privés lors de leurs déplacements pendulaires,
nous aurions pu éviter de corriger les déplacements concernés. Cela aurait également pu éviter des
confusions quant aux déplacements qu'il était nécessaire de renseigner. En effef, nous avons constaté
que certains déplacements purement privés avaient été consignés (rendez-vous chez le médecin ou le

coiffeur durant la journée ou certains déplacements le soir).

Ce constat permet de souligner qu'il y a probablement eu un manque d'informations et de précisions
sur les déplacements demandés. Il est renforcé par le fait que certains-es utilisateurstrices ont renseigné
leurs étapes lorsqu'ilselles utilisaient plusieurs moyens de transport durant un déplacement, souhaitant
probablement étre le plus fideéle possible & la réalité. Toutefois, nous ne souhaitions pas que les
déplacements soient découpés en étapes. Nous avons donc di supprimer ou corriger les
déplacements concernés afin d'homogénéiser les données. Nous aurions probablement pu éviter cette
tdche si nous avions mieux défini les déplacements que nous souhaitions obtenir de lo part des

utilisateurs-trices.



Nous constatons également que la liste des raisons proposées quant au choix du mode de

déplacement n'était probablement pas adéquate. En effef, la raison « Solution la plus

simple/commode » a été sélectionnée pour la moitié des déplacements. Prés de la moitié des
propositions (sur 15 au fotal) n'a quasiment jamais été utilisée. Nous avons aussi évoqué que la raison
« Parce que j'ai besoin de ma voiture pour le fravail » a été choisie pour prés de 30 % des
déplacements professionnels, alors que nous avions destiné cette raison plutét aux déplacements
domicile-travail. L& aussi, nous aurions pu fournir des informations plus claires et faire en sorte d’adapter

les choix possibles en fonction des réponses précédentes (motif du déplacement notamment).

Un cerfain nombre de déplacements a été enregistré avec des motifs ou des types de lieu incorrects
(type de lieu choisi « Domicile » pour un emplacement d'un site du groupe ou motif « Activité /contrainte
personnelle directement avant ou aprés le travail (famille, garderie, loisirs, sport, achats privés) » pour
un déplacement du domicile au bureau, entre autres). Nous remarquons donc que des erreurs sont
foujours possibles. Toutefois, il a également pu y avoir confusion sur les différents choix disponibles. Des

informations plus complétes auraient donc été nécessaires.

Nous pouvons aussi relever que nous n'avons pas pensé & certains types de déplacement, notamment
ceux liés aux écoles professionnelles et aux formations. Nous n‘avons pas non plus songé & certaines
fonctions (techniciensnes et apprentis'es nofamment). Nous pouvons enfin souligner que cerfaines

personnes n'ont pas rempli leur profil.

Au vu de ces constats, nous pensons qu'une phase de test plus importante et plus compléte aurait permis
d'éviter certains oublis et de définir plus précisément les déplacements souhaités ef la maniére de les
renseigner. Il aurait également fallu apporter un plus grand soin aux informations fournies, voire faire

une démonstration.

Enfin, pour conclure ce chapitre, nous pouvons nous demander s'il était utile de requérir les
déplacements pendulaires tous les jours de |'enquéte. En effet, nous avons constaté que plus de 80 %
des déplacements pendulaires sont directs, du domicile au bureau ou inversement. Lo part des
déplacements pendulaires réguliers doit éfre encore plus importante, les déplacements indirects étant
peut-étre identiques chaque jour ou chaque semaine. De plus, la part des déplacements du domicile
& un lieu professionnel (de séance, de chantier ou de projet] ne s'éléve qu'a 7 %. Il aurait donc
probablement suffi de ne demander les déplacements pendulaires que pour une semaine-type pour
obtenir des résultats significatifs. L'analyse en aurait également été simplifiée étant donné que les

sources d'erreurs, de confusion et d'oublis auraient été fortement réduites.

Nous pouvons également supposer que nous avons découragé certaines personnes & parficiper &
I'enquéte en demandant de remplir les déplacements pendulaires tous les jours, ce qui a consfitué la

majorit¢ des déplacements inscrits. En ne demandant que les déplacements professionnels, nous



aurions peut-éfre obtenu un taux de réponse plus élevé. Toutefois, nous rappelons que nous avons
souhaité inclure les déplacements pendulaires afin de connaitre la part des déplacements domicile-

professionnel.

5.2.3 RETOUR DES UTILISATEURS*TRICES DE L’ APPLICATION

Nous avons réalisé un sondage afin de comparer nos impressions & celles des répondantses, qui ont
effectivement do remplir leurs déplacements via 'application. Il s'est composé de quelques questions
permetftant de comprendre I'ufilisation et lo perception de I'application par les utilisateurstrices. Les

questions porfaient sur les points suivants :

J—

support sur lequel ils-elles ont saisi leurs déplacements (ordinateur, smartphone, tablette) ;

2. perception de |'ergonomie de l'application (aspect, design, clarté), sur une échelle de 1 (pas
du tout ergonomique) & 5 (irés ergonomique) ;

3. perception de la navigation entre les différentes pages de I'application, sur une échelle de 1
(pas du tout intuitive) & 5 (frés intuitive) ;

4. perception de la facilité & saisir un déplacement, sur une échelle de 1 (pas du fout facile) & 5
(tres facile) ;

5. perception de la facilité & saisir un lieu, sur une échelle de 1 (pas du tout facile) & 5 (tres facile) ;

6. perception de la clarté des informations fournies, sur une échelle de 1 (pas du tout claires) a 5
(trés claires)

7. fréquence a laquelle ils-elles ont rempli leurs déplacements (quotidiennement, 2-3 fois par

semaine, 1 fois par semaine ou en 1 fois au début ou & la fin de I'enquéte) ;

8. remarque ou suggestion & formuler.

le sondage a été réalisé grace a Forms de Microsoft Office et figure & I'annexe Q. Nous précisons
que les réponses étaient anonymes. Nous avons obtenu 77 réponses, soit environ 50 % des personnes

ayant parficipé & I'enquéte.

Le graphique ci-aprés expose les réponses obtenues pour les questions 2 & 6. Nous avons regroupé
les notes 1 et 2 (personnes pouvant étre considérées comme insatisfaites) et les notes 4 et 5 (personnes
pouvant éfre considérées comme frés satisfaites). Les personnes ayant donné la nofe 3 peuvent quant

& elles étre considérées comme satisfaites.

Clobalement, 'application a été plutot bien percue. Selon les questions, prés de la moitié des
personnes voire plus sont frés satisfaites (notes 4 et 5) et environ un tiers des personnes sont satisfaites

(note 3). Les personnes insatisfaites (notes 1 et 2] représentent entre @ et 31 % selon les questions



posées. La saisie d'un déplacement est I'élément qui a été percu comme étant le moins le facile, la part

des personnes insatisfaites s'élevant & 31 % et celle des personnes fres satisfaites & seulement 39 %.

Partsdesnotes 1-2 M Partsdelanote 3 M Parts des notes 4-5
100%
90%
80%
70%
60%

50%

30
40%
35
30%
20%
31
10% 19 22
9 13
0%
2. Ergonomie 3. Navigation 4. Saisie d'un 5. Saisie d'un lieu 6. Clarté des
déplacement informations

Base:
77 personnes

Figure 27 : résultats de la perception de I'application par les utilisateurs-trices

Surles 77 répondants-es, 28 personnes ont fait part de remarques et de commentaires. Nous résumons

ci-dessous les principaux éléments évoqués dans ces commentaires

= selon un grand nombre de commentaires, la saisie des déplacements domicile-travail étfait
chronophage et donc pénible, alors que ces déplacements éfaient généralement réguliers.
Cela a été accentué par le fait que les déplacements domicile-travail étaient les plus
nombreux et pouvaient s'élever & 4 par jour (en cas de retour au domicile & midi). Selon
les répondants-es, il faudrait simplifier la saisie ;

»  devoir saisir I'aller et le retour lors d'un déplacement a été jugé trop répétitif ;

*  selon un cerfain nombre de commentaires, la copie des déplacements était un élément utile
mais la facon de procéder n'était pas optimale. En effet, il n'était pas facile de retrouver le
déplacement copié dans la liste de tous les déplacements déja saisis, il n"était pas évident
de savoir quelle ligne était nouvelle ;

» |0 présentation des déplacements saisis n'a pas été jugée optimale. En effet, une séparation
entre les jours aurait été nécessaire afin d'apporter plus de clarté ;

= |e nombre de raisons du choix du mode déplacement a été jugé trop important et les raisons
parfois frop similaires. Il nétait ainsi pas facile d'en choisir une seule. Il aurait été judicieux

de pouvoir en sélectionner plusieurs ;



* ily aeuun manque d'informations sur la maniére de saisir les déplacements, notamment
lors de I'utilisation de plusieurs modes et de correspondance. La précision demandée n'était

pas claire.

Quelques personnes ont également souligné qu'elles devaient saisir trop d'informations pour un
déplacement, notamment concernant les heures. Une personne a noté qu'une présentation graphique
des déplacements effectués aurait été¢ un plus. Une autre a relevé qu'il aurait été agréable de pouvoir
rechercher un endroit en enfrant une adresse plutét que de devoir zoomer sur la carte. Une personne
a déclaré qu'il aurait pu étre intéressant d'enregistrer son déplacement exact, par exemple en
enclenchant son GPS via une application mobile au départ et en le déclenchant & l'arrivée. Une
personne a exprimé que la période d'enquéte n'était pas idéale, car elle correspondait & « bike to
work » ; les personnes participant & 'action devaient non seulement saisir leurs déplacements pour

nofre enquéte, mais aussi sur I'application de « bike to work ».

Concermant le support utilisé, la quasi-fotalité des répondants-es déclarent avoir saisi leurs
déplacements via un ordinateur (75 personnes). Personne n'a utilisé de tablette et seulement

2 personnes ont principalement utilisé leur smartphone.

S'agissant de la fréquence & laquelle les personnes ont saisi leur déplacements, plus de la moitié des
répondants-es ont déclaré saisir leurs déplacements 2 & 3 fois par semaine ou quotidiennement
(respectivement 35 % et 24 %). Lles personnes ayant saisi leurs déplacements 1 fois par semaine
représentent 18 %. Les 23 % restants ont déclaré avoir rempli leurs déplacements en 1 fois, au début
ou & la fin de I'enquéte. Ce demier chiffre, prés d'un quart des personnes, peut partiellement expliquer
que la saisie des déplacements ait ét¢ jugée difficile, les déplacements saisis en une seule fois pouvant

représenter une tache fastidieuse et rébarbative.

Les taux présentés ci-avant (support et fréquence de remplissage) montrent que I'application n'a pas
réellement été utilisée selon l'idée prédéfinie d'un journal de bord. En effef, seuls 24 % des
répondants'es déclarent avoir rempli leurs déplacements quotidiennement. L'utilisation du smartphone
a été presque inexistante alors que |'application avait ét¢ concue pour éfre agréable également sur
ce support et permefire aux utilisateurs-rices de renseigner leurs déplacements au fur et & mesure

qu'ils-elles les effectuaient.



5.2.4 RECOMMANDATIONS D’ AMELIORATION

Au vu de nos observations et du retour des utilisateursrices, qui se recoupent d'ailleurs souvent, nous
pouvons & présent formuler quelques recommandations en vue d'améliorer la méthode d'enquéte et

I'application.

Ainsi, si une nouvelle enquéte venait & élre menée, nous recommanderions de ne demander que la
saisie des déplacements professionnels. Les déplacements pendulaires pourraient étre requis de

maniere simplifiée, pour une semaine-type par exemple.

Ne demander que les déplacements professionnels simplifierait par ailleurs grandement les
informations requises, notamment quant aux motifs et aux raisons du choix du mode de déplacement
qui pourraient étre proposés. Cette maniere de procéder permetirait aussi probablement de garantir

un taux de réponse plus élevé.

Nous conseillons également une coordination plus forte avec le mandant afin de préciser certains
éléments, notamment une meilleure définition des déplacements souhaités ainsi que les choix possibles
des informations demandées. De plus, une phase de fest de plus grande ampleur permetirait
d'améliorer tous les points précédemment cités mais aussi d'éprouver I'affichage des informations et la

saisie des différents éléments (déplacements, lieux, etc.) afin de les simplifier au maximum. Concernant

ce dernier point, nous recommandons également d'apporter un plus grand soin & la communication
avec les collaborateurstrices. Il est en effet important d'informer correctement sur la maniére de saisir

les déplacements et sur les différentes possibilités et supports disponibles.

Nous pouvons également évoquer qu'il pourrait, selon les buts recherchés, étre plus pertinent de
renseigner fous les déplacements professionnels que de procéder & une nouvelle enquéte sur une
période donnée. Le fait de connaiire tous les déplacements permetirait notomment au groupe de

calculer plus précisément son bilan carbone.

Pour ce faire, il serait possible de créer une application dédiée ou de compléter le systéme de notation
des heures ou des frais des déplacements effectués en véhicule privé. Le but étant principalement de
connaitre le nombre de kilométres parcourus et la répartition modale, la quantité d'informations
demandées pourrait éfre considérablement réduite et simplifiée (nombre de kilometres parcourus,
mode de transport utilis¢). Ce systéme compléterait les relevés des compteurs des véhicules
d'entreprises, ce que certaines sociétés font déja, ainsi que les rapports obtenus de la part de Mobility.
Il serait possible de compléter ces données purement quantitatives par une enquéte périodique
permettant de connaitre les difficultés rencontrées et les raisons poussant les collaborateurstrices &

utiliser un mode de déplacement plutét qu'un autre.



6 CONCLUSION

Arrivant au terme de ce fravail, nous pouvons procéder au bilan relatif aux problématiques abordées,

aux questions posées et aux obijectifs fixés dans le chapitre introductif.

Nous avons élaboré une interface web qui nous a permis de procéder & |'enquéte des déplacements
que nous souhaitions mener. Gréce & cette enquéte, nous avons pu établir un diagnostic de mobilité,

tant globalement pour le groupe sdplus que plus spécifiquement pour chaque sociéfé.

Malgré la structure complexe du groupe, certaines sociétés se frouvant sur plusieurs sites et certains
sites accueillant plusieurs sociétés, notre démarche a permis de récolter un grand nombre
d'informations et de données sur une période relativement courte. Nous avons pu les traiter et les

analyser, gréce & quoi nous avons pu répondre aux questions posées.

Nous avons ainsi pu évaluer I'importance des déplacements professionnels et constater qu'il serait

intéressant voire nécessaire de les intégrer au plan de mobilité compte tenu de leur importance.

Nous avons pu établir les diagnostics ef estimer les potentiels de report modal ef les possibilités de
réduction des déplacements. Tous ces éléments nous ont permis d'identifier des leviers d'action et de
formuler des recommandations adaptées aux enjeux du groupe. Des mesures adéquates ont ainsi pu

étre proposées.

Nous avons aussi pu discuter des possibilités d'établir des stratégies afin d'élaborer un plan de mobilité
commun & I'ensemble des sociétés composant le groupe sdplus. Nous avons estimé que cela étfait
possible mais que des mesures propres & chaque société seraient également nécessaires au vu des

enjeux et des potentiels variés.

l'étude menée a permis de fournir & sdplus un instantané des pratiques de mobilité du groupe et des
sociétés le composant. Le diagnostic établi et complété par des recommandations et des propositions
de mesures permet désormais & sdplus de poursuivre son processus en vue d'aboutir & |'établissement

de son plan de mobilité.

Nous pouvons toutefois mentionner quelques critéres limitatifs. Nous avons relaté que cerfains biais

peuvent exister. Nous avons notamment d0 inferpréter cerfaines données lors de leur fraitement



(suppressions, ajouts) ef cerfains contrdles n‘ont pas été menés (intégralité des déplacements
notamment). Le taux de réponse et la représentativité des répondants-es peuvent aussi étre des facteurs

altérant les résultats.

Ftant donné que nous n'avons pas procédé & une enquéte qualitative afin de connaitre les difficultés
et besoins des collaborateurs-rices en matiere de mobilité, les réels potentiels de report modal peuvent
étre plus limités que ceux estimés. Nous avons également procédé & ces estimations sans tenir compte

de certains effets paralléles (enchainement des déplacements, besoin de la voiture pour le travail, etc.).

Enfin, nous pouvons relever que les réels potentiels dépendent aussi du plan de mobilité que sdplus

établira et des mesures qui 'y seront intégrées.

Dans I'état de la question, nous avons remarqué qu'il existe peu de cas d'étude de déplacements
professionnels dans la littérature. La démarche réalisée peut donc permettre & d'autres entreprises
confrontées & des réalités similaires de s'en inspirer. les parts de déplacements professionnels du
groupe ef des sociétés peuvent donner une idée de I'importance des déplacements professionnels
dans des sociétés actives dans des secteurs semblables. Toutefois, comme nous I'avons constaté, cette

importance peut varier significativement d'une entreprise & I'autre.

L'expérimentation de notre méthode ef le traifement des données nous ont permis de procéder & une
criique et d'en tirer des enseignements. Le sondage réalisé auprés des utilisateursrices nous a permis
de compléter nos observations. Nous avons ainsi pu formuler quelques recommandations en vue

d'améliorer nos méthodes.

Afin de compléter la méthode, il pourrait étre intéressant de créer un SIG qui permettrait de manipuler
les données interactivement et de visudliser les résultats sous forme de cartes et de rendus

géographiques.

Lausanne, le 10 juillet 2023

Mathieu ALLAZ
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ANNEXE 1

Questionnaire sur la mobilité de I'entreprise a l'attention de la direction

Bonjour,

Vous répondez & ce questionnaire dans le cadre de I'étude de mokilité du groupe sdplus en vue de la réalisation du plan de mobilité d'entreprise.
L'étude de mobilité du groupe fait 'objet de mon travail de Master en développement territorial & la HES-SO.

Les informations récoltées permettront de procéder en partie au diagnostic de la situation actuelle.

Je vous remercie vivement pour le temps que vous pourrez y consacrer et reste volontiers a votre disposition pour tout renseignement complémentaire par courriel:
mathieu.allaz@master hes-so.ch.

Mathieu Allaz, étudiant Master en développement territorial

Généralités
Pour quelle société et quel site répondez-vous ?

Pour le site, merci d'indiquer 'adresse compléte.

Sociéte’| |

Site | |

Locaux, bureaux, emplacement

Est-ce que |'accessibilité en transports publics a été un critére de choix pour I'emplacement de vos locaux/bureaux ? Si non, pourguoi ?

Envisagez-vous de déménager dans 2 3 3ans ?

O oui
O non

Politique et stratégie actuelle (1)

Existe-t-il déja un plan de mobilité dans votre société ?

O oui
O non

Annexe 1 - page 1



Avez-vous des mesures de promotion des transports publics ?

O oui
O non

Mettez-vous des places de stationnement a la disposition de vos collaborateurs ?

O oui
O non

Avez-vous des mesures de promotion de la mobilité active (vélo, marche, etc.) ?

O oui
O non

Avez-vous des mesures de promotion du co-voiturage ?

O oui
O non

Autorisez-vous le télétravail ?

O oui
O non

Quelles autres actions menez-vous ?

Politique et stratégie actuelle (2)

Vous avez répondu gue vous posseédiez un plan de mobilité. Seriez-vous d'accord de me le transmettre ?

Si oui, vous pouvez me le fransmetire par courriel & mathieu.allaz@master.hes-so.ch

O oui
O non
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Vous avez répondu gue vous possédiez un plan de mobilité. Depuis combien d'années possédez-vous votre plan de mobilité ?

Vous avez répondu que vous aviez des mesures de promotion des transports publics. Lesquelles ?

VYous avez répondu gue vous n'aviez pas de mesures de promotion des transports publics. Pourquoi ?

VYous avez répondu gue vous mettiez des places de stationnement a la disposition de vos collaborateurs. Les collaborateurs participent-ils
financiérement pour cette prestation ? Y a-t-il des régles d'attribution ? Si oui, lesquelles ?

Vous avez répondu gue vous aviez des mesures de promotion de la mobilité active (vélo, marche, etc). Lesquelles ?
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Vous avez répondu gue vous n'aviez pas de mesures de promotion de la mobilité active (vélo, marche, etc). Pourquoi ?

VYous avez répondu que vous aviez des mesures de promotion du co-voiturage. Lesquelles ? Combien y a-t-il de co-voitureurs effectifs dans
votre bureau ?

Yous avez répondu gue vous n'aviez pas de mesures de promotion du co-voiturage. Pourquoi ?

VYous avez répondu gue vous autorisiez le télétravail. Quelles sont les régles et les limites 2 Combien de personnes en profitent ?

Vous avez répondu que vous n'autorisiez pas le télétravail. Pourquoi ?
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Infrastructures existantes

Avez-vous des douches/vestiaites & |a disposition des collaborateurs ?

O oui
O non

Avez-vous une cafétéria/salle de pause a la disposition des collaborateurs ?

O oui
O non

Quelle capacité de stationnement avez-vous ?

Mersi d'indigquer le nombre pour chaque type de stationnement.

Voitures | |

Places avec borne électiique | |

Vélos | |

Personnes & mobilité réduite | |

2 roues motorisés
{scooter/moto) | |

Quels types de véhicule d'entreprise/de fonction avez-vous a la disposition des collaborateurs ?

Merci d'indiquer le nombre.

Voitures thermiques

Voitures électriques

Petits véhicules électriques {type Twizy)

2 roues motorisés thermiques (scooter,
moto)

2 roues motorisés électriques {scooter, moto)l |

Vélos/vélos électriques | |

Abonnements d'autopartage (Mobility) | |

Informations et données sur les déplacements (1)

Est-ce que les véhicules d’entreprise/de fonction sont équipés de balises GPS ?

O oui
O non
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Existe-t-il des relevés des compteurs des véhicules, par exemple a I'aide d’un carnet de bord, afin de connaitre le nombre de kilométres
parcourus sur une période donnée (semaine, mois, année) ?

O oui
O ron

Informations et données sur les déplacements (2)

VYous avez répondu que les véhicules n'étaient pas équipés de balises GPS et qu'il n'existait pas de carnet de bord. Avez-vous une idée des
déplacements professionnels ?

Nombre de kilométres totaux parcourus en voiture par semaine/mois/année par exemple sur la base de données de défraiement.

Vous avez répondu que les véhicules était équipés de balises GPS. Est-il possible d'obtenir les données en lien avec les balises GPS des
véhicules ?

Si oui, vous pouvez me les transmetire par courriel & mathieu.allaz@ master.hes-so.ch.

O oui
O non

VYous avez répondu gu'il existait des relevés des compteurs des véhicules d'entreprise/de fonction. Seriez-vous d'accord de me les fournir ?

Si oui, vous pouvez me les transmetire par courriel & mathieu.allaz@master.hes-s0.ch.

O oui
O non

Informations générales sur les collaborateurs

Combien de personnes et d'équivalents plein-temps travaillent dans votre entreprise/sur votre site ?

Nombre de personnes | |

Equivalents plein-
temps | |
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Questions personnelles

Comment considérez-vous votre société par rapport & une politique proactive de gestion de la mobilité ?

O r&s proactive

proactive, mais sans trop de
contraintes

O passive
O aucune mesure

Etes-vous prét 4 prendre des mesures et changer les habitudes de votre société 7

O oui

peut-étre, selon ce qui est
O propose

non, 'en fais déja

O assez
non, cela ne me parait pas
nécessaire

Fin du questionnaire

Nous arrivons & la fin du questionnaire.

Je vous remercie vivement pour votre participation et pour votre aide.

Avez-vous quelque chose a ajouter concernant la mobilité de votre société ?

Remarque, commentaire, information, suggestion

» Redirection vers la page finale de Sondage Online
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ANNEXE 2

{ Nom d’utilisateur ]

[ Mot de passe ]

J

/- UNIVERSITE Hes-so
% GENEVE st

ge d‘accueil

_ Infos personnelles Mes déplacements

Bienvenue sur le portail de notation de vos
déplacements

Ce portail vous permet de noter vos déplacementdansle cadre de |'étude de
mobilité du groupe sdplus

Le mode d'emploi peut étretéléchargé ici ou dans la rubrique d'aide ci-dessus

Pourtoute question, merci de contacter par courriel Mathieu Allaz, étudianten
charge du projet

mathieu.allaz@masterhes-so.ch

Merci beaucoup pourvotre participation !

/UNIVERSITE Hes-so
GENEVE e

‘de Suisse oecidentale.
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: Pge des infos personnelles

Accueil | Infos personnelles Mes déplacements Aide

A quel type de fonction appartenez-vous 7 *

Pour quelle société travaillez-vous 7 *
4 | Liste déroulants []]

Liste déroulants I
A quel taux travaillez-vous 7 *
Sur quel site travaillez-vous ? * 3 »
Liste déroulante

[ Liste déroulante

Etes-vous une personne & mobilité réduite ? *
O Oui () Nen
Participez-vous & Bike to Work ? *

O Oui ) Nen

umveagné Hes-so [ Annder | - ]

GENEVE  ‘omizemihs

'Page des infos personnelles

I R e
A quel type de fonction appartenez-vous 7 *

Pour quelle société travaillez-vous ? *
i Liste déroulante I

Liste déroulant= 3
A quel taux travaillez-vous 7 *

biol conseils
geolutiors
Planss conseils Liste déroulants I

sdingénicria
=dplus conseils

sitel consulting

Etes-vous une personne a mobilité réduite ? *
) Oui () Non
Participez-vous & Bike to Work 7 *

O Oui ) Non

GENEVE

UNIVERSITE (e ) ; =
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: ge des infos personnelles

Mes déplacements

Pour quelle société travaillez-vous 7 *

Liste déroulants I

Sur quel site travaillez-vous ? *

Liste déroulante b |
Avenue Jean-Jacques Rousseau,
2000 Neuchite! )
Chemindu Gué 99, 1213 Petit-

Lancy
Route de Chancy 59, 1213 Petit.
Lancy

Route de Courgenay 55, 2900
Parrentriy
Route des Daillettes 21, 1700
Fribaurg

Rue de Lausanne 15, 1950 Sian
Rue de I'Etang 12, 1630 Bulle

Rue de 'Hatel-de-Ville 12, 2740
Moutier

Rue de Ramort 24, 1700 Fribourg
Rue des Pécheurs 7, 1400
Yverdon-les-Bains

Rue des Terreausx 17, 1003
Lausanne

Rue du Chasselas 1, 2034 Peseux
Rue du Grand-Port 18, 1003

Leuzanne

Rue Victor-Helg 18, 2600
Delémant

|| Zentralstrasse 115 Mord/Rue
Centrale 115 Nord, 2503
Biel/Bienne

'Page des infos personnelles

Mes déplacements

Pour quelle société travaillez-vous ? *

Liste déroulants E l

Sur quel site travaillez-vous ? *

[ Liste déroulante ]

UNWER§|TE Hes-so
GENEVE  roiasians

‘de Suisse pecidentale

Aide

A quel type de fonction appartenez-vous 7 *
| Liste cérautants Bl

A quel taux travaillez-vous 7 *

Liste déroulante I

Etes-vous une personne & mobilité réduite ? *
O Oui () Nen
Participez-vous & Bike to Work ? *

O Oui ) Nen

Alde

A quel type de fonction appartenez-vous 7 *
Liste déroulante ;]

Direction

Personnel administratf
Chef de projet
Ingénizur

Dessinateur

Autre

Etes-vous une personne a mobilité réduite ? *
) Oui () Non
Participez-vous & Bike to Work 7 *

O Oui ) Non
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/ Page des infos personnelles

Accueil | Infos personnelles Mes déplacements Aide

A quel type de fonction appartenez-vous 7 *
Liste déroulante [3]

Pour quelle société travaillez-vous 7 *

Liste déroulants l
A quel taux travaillez-vous 7 *

Sur quel site travaillez-vous ? *
4 Liste déroulante a

[ Liste déroulante ] 10%
20%
30%
a0%
50%
£0%
70% e réduite 2 ¢
0% mobilité réduite ?
o0%
100%

Participez-vous & Bike to Work ? *

O Oui ) Nen

UNIVERSITE Hes-so : :
GENEVE  rymismes: G @GSN

Eenle
‘de Suisse secidentale

/ Pge des déplacements

Accueil Infos personnelles | Mes deplacements

Ajouterun déplacement ]

Déplacements déja saisis

Aucun déplacement enregistré

213 UNIVERSITE Hes-SO

GENEVE  ‘amiaess
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' age d'ajout d'un déplacement

e PEp—

Date du déplacement *

< lun., 24.04.2023 >
Heure de départ* | g0 Heure darrivée™  grag Durée  0h30

| Liste déroulents des adresses ¢ | Liste déroulante des adresses djs =l
saisies | |_saisies

Raison du choix du mode de

: .
Mode de déplacement principal * Motif du déplacement * deéplacement

[ e déroutoncs ) Liste déroulante [ e déroulente B

UNIVERSITE Hes-so

G E  nsemos

'Pop-Up d'ajout d'une adresse

Dennez un nom a votre adresse *

Texte

Chercher un liew ou une adresse

latitude (xy °)

longitude (xy °)
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ge d'ajout d’un déplacement

Accueil

Date du déplacement *

Heure de départ * ‘ o7.00 ‘

De*

Infos personnelles

Heure darrivee ™ ‘m-:m | Durée  0h30

[ Mon domicile

Liste déroulante

Vaiture privée/personnelle
thermique

Vaiture privéa/parsonnelle.
lectrique

Voiture d'entreprise/de fonction
thermique

Voiture d'entreprise/de fonction
Zlectrique

Scooter, mata thermique
Scooter, moto dlectrique

Velo, vélo lectrique
Co-voituraoe

Accueil

Motif du déplacement *

Liste déroulante

Bureau
Chantier

Séance, projet, client
Cangé

Télétravail

Malade
Familla(cantraintefamilile)
Laisirs

Achats

Aure

Infos personnelles

Ajouterun déplacement

)

Déplacements déja saisis

Lundi 24 avril 2023

Raison du choix du mode de

déplacement *

Liste déroulante

Solution la plus simple/

comm

Pas dalternative/d'autres

possibilités

Temps dedéplacement
matériel

Conditiars métZorologiques
Parce que letrajet tait rés court
Participation & Bike to Work
Autre

De A

=dingénierie,

Lausanne

Transports publics

Mardi 25 avril 2023

De A

- UNIVERSITE
°/  GENEVE
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' age d'aide

T el |

Cliquezsurle lien ci-dessous pour téléchargerle
mode d'emploi

Mode d'emploidu portail de saisie des déplacements

/UNIVERSITE Hes-so
GENEVE i
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ANNEXE 3

Nous rassemblons dans ceffe annexe quelques informations techniques relafives au développement

de notre application, en complément du chapitre 3.5.

REPERTOIRE GITHUB DE L’ APPLICATION

Le répertoire GitHub suivant contient 'application web développée :

hitps:

github.com/mathieuallaz/portail _deplacements/tree /master/dev/portail _django

Ce répertoire contient |'ensemble des fichiers de |'application ainsi que les trois fichiers suivants :

structure_dossier.ixt : décrit la structure des fichiers de I'application ;

requirements.ixt : fichier qui contient la liste des librairies utilisées et installées dans notre
application ;

GDAL-3.4.3-cp311-cp311-win_amdb4.whl : fichier qui a permis d'installer la librairie
GDAL sous Windows (voir chapitre « Informations pour le développement sur Django » ci-

apres).

LOGICIELS UTILISES

Nous avons utilisé les logiciels suivants

le framework Django (version 4.2), qui a permis de développer I'application elle-méme ;

— lien pour installation : https://www.djangoproject.com/download

le langage de programmation Python (version 3.11.2), sur lequel repose Django ;

— lien pour installation : https://www.python.org/downloads

le systtme de gestion de base de données PostgreSQL (version 15.2.2) et son extension
spatiale PostGIS ;

— lien pour informations PostgreSQL : https://www.postgresgl.org/about

— lien pour installation Postgre SQLL

https:/ /www_.enterprisedb.com/downloads/postgres-postgresgl-downloads

— lien pour installation PostGIS : hitps: //postgis.net/documentation/getting _started

I'¢diteur de code Visual Studio Code (version 1.79.2), qui permet de faciliter le codage ;

— lien pour installation : https: //code.visualstudio.com /download
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* e logiciel de gestion de versions Git (version 2.33.2), qui permet de gérer des versions de
projets.

— lien pour installation : htips://git-scm.com/downloads

INFORMATIONS POUR LE DEVELOPPEMENT SUR DJANGO

Nous donnons dans cette partie quelques informations concemnant le développement sur Diango.
Avant toute chose, afin de se faire une idée de Django, nous conseillons de regarder la vidéo Youtube

de Graven - Développement, qui en résume les éléments principaux :

https: / /www.youtube.com /watchev=sF |ISHETAIQ

Il existe un certain nombre de ressources sur le Web pour aider au développement d'une application
sur Django. Tout d'abord, le site de Django fournit un important nombre d'informations et des tutoriels,
que ce soit pour |'installation de Django ou pour le développement d'une application. Ces informations
sont également disponibles en francais. Ensuite, il existe aussi de nombreux sites ou blogs de partage
d'informations ou de tutoriels. Enfin, de nombreuses vidéos sont également disponibles sur Youtube.

Nous listons ci-dessous les sites qui nous ont aidé & développer notre application :

= Site de Django :

—  https://www.djangoproject.com

—  https://docs.djangoproject.com/fr/4.2 /intro /tutorialO

= Site de Real Python :

—  https://realpython.com/location-based-app-with-geodjango-tutorial /#installing-
python-3
»  Vidéos tutorielles Youtube :

—  hitps://www.youtube.com /watchev=Nbizspc2kds
- https://www.voutube.com /watch@v=IxEFgfPdhDg&list=PLEnQ0QUAh cCszR1kXFA

e-4IxkJiCnAiH

Diango posséde un module dédié au travail avec du contenu géographique : GeoDjango. Toutes les

informations nécessaires se trouvent aux adresses suivantes :

u Pour les informations :

—  https://docs.djangoproject.com/fr/4.2 /ref /contrib /gis

= Pour l'installation :

—  https://docs.djangoproject.com /fr/4.2 /ref /contrib /gis /install

Annexe 3 - page 2



Comme le décrit le site, GeoDjango a pour but de faciliter la création d'applications web
géographiques. Travaillant avec des données spatiales, GeoDjango a donc besoin d'une base de
données permettant le stockage de géodonnées. C'est pour cette raison que nous avons ufilisé
PostgreSQL avec I'extension PostGIS, qui est nécessaire & son fonctionnement. De plus amples

renseignements se frouvent & |'adresse suivante :

= https://docs.djangoproject.com /fr /4.2 /ret /contrib /qis /install /postgis

Travailler avec PostGIS nécessite d'installer certaines librairies, notamment GEOS, GDAL et PROJ. Pour
aider & leur installation sur Windows, GeoDjango préconise d'utiliser l'installateur OSGeodW. Toutes

les informations nécessaires se trouvent aux adresses susmentionnées et & 'adresse suivante :

»  https://docs.djangoproject.com /fr /4.2 /ref /contrib /qis /install / #windows

Toutefois, comme déja évoqué, nous avons rencontré quelques problémes pour GDAL Apres diverses

recherches, nous avons frouvé une source sur le WWeb qui nous a permis de procéder & son installation
& I'aide du fichier « GDAL-3.4.3-cp311-cp31 1-win_amd64.whl », disponible sur le répertoire GitHub

de notre application. L'adresse de la source est la suivante :

= hitps://www.pointsnorthgis.ca/blog/geodjango-gdal-setup-windows- 10 /#install-gdal-

python

Afin d'intégrer une carte sur notre application, la carte qui a permis aux utilisateurs-irices de renseigner
les lieux qu'ilselles visitaient, nous avons utilisé la librairie « django-location-field ». L'adresse avec les

informations est la suivante :

"  hitps://django-location-field.readthedocs.io /en/latest /install.himl

les utilisateurstrices devaient pouvoir saisir des informations (profil, déplacements, lieux) sur

I'application. Pour ce faire, il était nécessaire d'intégrer des formulaires de saisie dans les pages HTML

Des informations sur ces formulaires sont disponibles & I'adresse suivante :

=  https://docs.djangoproject.com /fr /4.2 /topics /forms

Nous avons également utilisé en complément la librairie django-crispy-forms, dont les informations sont

disponibles & I'adresse suivante :

" hitps://django-crispy-forms.readthedocs.io /en/latest
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INFORMATIONS POUR LA PARTIE FRONTEND

Il existe des frameworks pour développer la partie frontend d'une application et qui peuvent étre liés
& la partie backend. Toutefois, nous nen avons pas utilisé. Notre application étant plutét simple, nous
avons réalis¢ la partie frontend uniquement via les pages HTML (qui se trouvent dans le fichier
«femplates » de |'application) que nous avons mises en forme & I'aide de Bootsirap et de Font
Awesome. |l s'agit de deux boites & outils open source permettant de gérer I'opparence d'une page
HTML via des contenus HTML, CSS et Javascript.

Les adresses de ces deux boites & outils sont les suivantes :

=  Bootstrap :

—  https://getbootstrap.com
"= Font Awesome:

—  https://fontawesome.com

l'apparence des pages HTML a ét¢ réalisée de maniére « responsive », c’est-a-dire que le contenu

des pages s'adapte & la taille de I'écran (ordinateur, tablette, smartphone).

INFORMATIONS POUR LE DEPLOIEMENT

Dans ce chapitre, nous donnons quelques informations concernant le déploiement de notre

application. Cette phase n'est pas nécessaire si I'on souhaite fravailler sur sa propre machine en local.

le déploiement a ét¢ effectué grace & une machine virtuelle (ci-opres VM) créée par le service
informatique de la HEIG-VD. Celui-ci a fait en sorte qu'elle puisse étre visible de I'extérieur grace o
une adresse IP externe avec un nom de domaine dédié via le port 443. Cetfte machine virtuelle a été

créée sous Windows Server 2019.

Tous les logiciels ont do étre installés sur la VM, le développement ayant été fait quant & lui en local,
sur une machine physique. Apres avoir installé les logiciels, nous avons copié |'application sur la VM
afin de pouvoir la déployer. Lla documentation Django donne des informations concernant le
déploiement, notamment quels parametres doivent étre modifiés pour passer du développement & la

production. L'adresse de la documentation est la suivante :

"  hitps://docs.djangoproject.com/fr/4.2 /howto /deployment

Nous avons choisi de déployer I'application grace au serveur web IS (Internet Information Service,

version 10) de Microsoft, malgré le fait que la documentation Django ne donne pas d'informations
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spécifiques au déploiement via ce serveur. D'autres sources sont toutefois disponibles sur le Web. I1S
a I'avantage d'étre déjar préinstallé sur Windows. Il suffit donc d'installer le réle pour pouvoir I'utiliser.

Pour ce faire, nous avons utilisé la source suivante :

" hitps://rdr-it.com/howto /windows-serveur-installation-du-role-iis-internet-information-

services/

D'autres informations sont également disponibles & I'adresse suivante :

= https://learn.microsoft.com /fr-ch /iis / get-started /introduction-to-iis /iis-web-server-

overview

Une fois l'installation terminée, nous avons utilisé le tutoriel de Johnnyboycurtis afin de réussir le
déploiement en utilisant FastCGl comme protocole de communication entre le serveur web et Python,

langage sur lequel repose I'application. Les adresses sont les suivantes :

= Vidéo tutorielle :

—  hitps://www.youtube.com /watchev=APCQ15YggQ0

= Répertoire GitHub associé :

—  https://github.com /Johnnyboycurtis /webproject

Enfin, pour sécuriser |'adresse de notre application et activer le protocole de communication HTTPS &

I'aide d'un certificat SSL, nous avons suivi le tutoriel suivant :

" hitps://www.informatiweb-pro.net/admin-systeme /win-server/ws-201 2-securiser-son-

serveur-web-iis-grace-a-ssl-https.html

Toutefois, nous n"avons pas suivi toute la procédure de demande de certificat. En effet, il nous a suffi
de générer un certificat auto-signé (voir partie 1 du tutoriel) étant donné que seule la reconnaissance
du certificat par notre serveur étfait nécessaire. Aprés avoir créé un certificat auto-signé, nous n'avons
pas suivi la partie 2, mais sommes passé directement & la partie 3 décrivant la procédure pour ajouter

le certificat dans IS et I'activation du protocole HTTPS.

Annexe 3 - page 5



ANNEXE 4

Page de login :

Authentification

& Nom dutilisateur

P Mot de passe

Se connecter

Page d'accueil :

Portail des déplacements du groupe sdplus

Accueil Mes infos Mes déplacements Mes lieux Consignes / aide

Bienvenue!

Ce portail vous permet de noter vos déplacements dans le cadre de I'étude de mobilité du groupe sdplus ayant lieu du 24 avril 2023 au
5 mai 2023.

La page « Mes infos » vous permet de consulter et de saisir les informations générales vous concernant.

La page « Mes déplacements » vous permet de visualiser vos déplacements déja saisis et de saisir un nouveau déplacement.
La page « Mes lieux » vous permet de visualiser vos lieux déja saisis et de saisir un nouveau lieu.

La page « Consignes / aide » regroupe quelques consignes et informations concernant ['utilisation du portail.

Pour toute question, vous pouvez contacter Mathieu Allaz, étudiant en charge de I'étude, par courriel :

mathieu.allaz@master.hes-so.ch

Merci beaucoup pour votre participation !

Vous étes connecté avec l'identifiant mathieua

© Mathieu Allaz - UNIGE / HES-50 - Master en développement territorial - 2023
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Page « Mes infos » :

Portail des déplacements du groupe sdplus

Mes infos Mes déplacements Mes lieux Consignes / aide

Une fois les informations ajoutées, veuillez ne plus utiliser ce bouton. Pour madifier vos informations déja enregistrées, vous pouvez utiliser le bouton d'édition.

Mes informations

Société dans laquelle vous travaillez principalement :

biol conseils sa

Site sur lequel vous travaillez principalement :
Biel/Bienne

Votre fonction :
Autre

Votre taux d'occupation :
10%

Nombre de jours de télétravail entre le 24 avril et le 5 mai 2023 :
5 jour(s)

Personne & mobilité réduite :
Qui

Participation a I'événement Bike to Work :
Non

[#] Editer mes infos

Vous étes connecté avec I'identifiant mathieua m

© Mathieu Allaz - UNIGE / HES-50 - Master en développement territorial - 2023
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Page d'ajout des informations

Portail des déplacements du groupe sdplus

Accueil infos  Mes déplacements  Mes lieu

Ajout/édition de mes informations

Les champs avec une * sont obligatoires
Pour quelle société travaillez-vous principalement 7*

Sélectionner ~

Sur quel site travaillez-vous principalement 7%

Sélectionner hd

A quel type de fonction appartenez-vous 7°

Sélectionner ~

A quel taux travaillez-vous 77

Sélectionner v

Combien de jours complets de télétravail allez-vous
effectuer entre le 24 avril et le 5 mai 2023 7*

Sélectionner hd

s-vous une personne a mobilité réduite (personne ayant des besoins
pai ers en terme de mobilité]

St owi, merci de cocher la case,

B Participez-vous 4 I'événement Bike to work 7

Si oui, merci de cocher la case.

WVous étes connecté avec l'identifiant mathieua

© Mathigu Allaz - UNIGE / HES-50 - Master en développement territorial - 2023
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Page « Mes déplacements » :

Portail des déplacements du groupe sdplus

Accueil

Mes infos

Mes déplacements

Mes déplacements

Mes lieux

Vous pouvez dupliguer un déplacement en cliguant sur le bouton EEL le modifier en cliguant sur le bouton (# ou le supprimer en cliquant sur le bouton W de la ligne
correspondante.

Aprés avoir dupliqué un déplacement, veuillez ['éditer afin de modifier la date ou d'autres données.

24-04-
2023

24-04-
2023

24-04-
2023

24-04-
2023

25-04-
2023

25-04-
2023

De

Domicile

sdplus - Lausanne,

rue des Terreaux 17

Projet Vevey

sdplus - Lausanne,

rue des Terreaux 17

Domicile

sdplus - Lausanne,
rue des Terreaux 17

© Mathieu Allaz - UNIGE / HES-SO

A

sdplus - Lausanne,
rue des Terreaux 17
Projet Vevey

sdplus - Lausanne,
rue des Terreaux 17
Domicile

sdplus - Lausanne,

rue des Terreaux 17

Domicile

Heure de

départ

07:20

13:30

1545

17:00

07:00

17:30

Heure

d'arrivée

07:30

1415

1630

1710

0710

17:40

- Master en développement territorial - 2023
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Mode de Motif du

Marche Domicile-travail
(direct)

Transports Professionnel

publics

Transparts Frofessionnel

publics

Marche Domicile-travail
(direct)

Marche Domicile-travail
(direct)

Marche Domicile-travail

(direct)

Vous &tes connecte avec l'identifiant mathieua

Raison du choix du
mode de déplacement

Parce que c'est bon pour
la santé

Solution la plus simple /
commade

Selution la plus simple /
commode

Parce que c'est bon pour
la santé

Parce que c'est bon pour
la sante

Parce que c'est bon pour
la santé

Options

@ =
@ =

#

e & & &



Page d'ajout d'un déplacement :

Portail des déplacements du groupe sdplus

Mes infos Mes déplaceme: « Consignes / aide

Ajout/édition d'un déplacement

Les champs avec une * sont obligatoires

De~ Ax

Sélectionner ~ Sélectionner ~

Wotre lieu n'a pas encore £té saisi 7

Cliquez-ici pour |'ajouter

Date du déplacement”

jj.mm.azza [m]
Heure de départ* Heure d'arrivée™
=i @ - ]
Wode de déplacement principal” Motif du déplacement® Raison du cheix du mode de déplacement (sélectionner
celle qui semble |z plus pertinente)”
Sélectionner e Sélectionner

Sélectionner e

Vious étes connecte avec l'identifiant mathieuza

© Mathieu Allaz - UNIGE / HES-SO - Master en développernent temitorial - 2023
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Page « Mes lieux » :

Portail des déplacements du groupe sdplus

Acrueil

Mes infos nents

Mias e

Consignes  aide

Mes lieux

Vour powver moddfier ue diey en chouont sur i bowton [#

Hom Type du lisu
Domicke Damicie
Projet Vevey Professiomne] (projet, chastier
terran|
sdphu - Bl Tienne, Zentralfsirasie 115 Mord/Rue Centrale 115 Bureau
Nard
sopius - Bulle, rue de Mitang 12 Bureau
seipius - Dedemaont, e Victor-Helg 18 Bureau
sdpius - Fribourg, route ces Daillottes 21 Buresu
sophus - Fribowg, e de Aomant 24 Burpau
soipluy - Geneve. Petit-Loncy. chemin cdu Gus 38 Burpau
soiplis - Lansanne: roe des Toreaay 17 Bareay
sopius - Lays=nne e du Grand-Pone 8 Bureaw
sdphus - Moditier, e de Frloted o Vil 12 Bureau
sopius - Newchatel svenue Innn-Jacques Aouswean T Bureau
seipius - Pese, me do Chassedss § Bureau
sdpius - Ponentruy, roubs de Courgonay 55 Buresu
sophus - Sion, roe e Legsanne 15 Burpau
soiplus - Yveroon-les-Bamy ron-des Pacheurs 7 Burpau
Blacher m develap = tertitarinl - 2523
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Coardonneées (longitude. latitude)

SRID=LA2GA0INT (GEZAATTTSSGTI5E5
4552202050661 064)

EAMD - 2330 POINT (EAL3IGT 7450207
46 AEXIIN SDNETAT)

SAID=2130P0INT (72511221 34154437
A7 1312790906 EITE)

SR = 27 26POINT (7D6A5TII0TATE1 51
46625332 35408805

SRID=2336:POINT {7 JITE5400 8003534
A7 351451 TGS 4856E]

SRID=RI2GPOINT {7 34617725007 5445
£ TOrARAICEITTAL)

SHID =236 POINT (7.1 S804 JEL 1E950
46 A0 473067 I153)

SR =236 BOINT 6. 115008452 578818
461 BETRESHITEILS

SRID= G426 POINT (G.A2TRSO0ETSDETE
4552250505002 )

ZAMD=2330-POINT (REI00E2TIE5E50341
46521941083 54715)

SAID=2130P0INT .AT0A294TIIETET
AT 2TEYILGR0ETTTNA)

SR = A1 26-POINT fRSI2AN G935 2700
S0.993TTTSATTITS04)

SRID=2336:POINT {G.E927 04557 G000 18
5305350113151876;

SRID=R32GPOINT (TOA03E7 3433735506
A7 S16R2AE5505723)

SHID =D 26 POINT {(7AZ042 61065358
46 2326150741064

ERID =23 26 R0INT G A44137 500761032
A0 T002116EG55524)

Vo ftes cannect® nvee |'identifiant malhinu



Page d'ajout d'un lieu :

Portail des déplacements du groupe sdplus

placements ieux  Consignes / aide

. ' .
Ajout d'un lieu
Apres avoir zoome, veuillez indiquer un liev en cliguant un point sur la carte ci-dessous. Ceci est obligatoire afin que le licu soit enregistre,

MNom du lieu qui apparaitra dans la liste des
déplacements (exemple: "Domicile” ou "Localité,
chantier X"}

Type du lieu®

Sélectionner ~

| -Sutiselgnzoers
. Syeara

R = o
| & CpenStestMap cantributors.

BVt P ¢
et A eee [

: -
Delete all Features

Enregistrer [SGIg

Vous &tes connecte avec l'identifiant mathisua

€ Mathieu Allaz - UNIGE / HES-50 - Master en développement territonial - 2023
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Page des consignes et d'aide : 1" partie

Portail des déeplacements du groupe sdplus

Accoeil Mes infos Mes déplacements Mes lieux Consignes / aide

Consignes / aide

Page « Mes infos »

Cette page vous permet de saisir les informations générales vous concernant. Vous ne devez saisir ces informations qu'une seule fois en
cliguant sur le bouton = Ajouter mes infos =, Vous avez toutefois la possibilité de les éditer en cliquant sur le bouton d'édition .

Page « Mes déplacements »

Cette page vous permet de visualiser vos déplacements déja saisis. Sur cette méme page, vous pouvez ajouter un nouveau déplacement en
cliguant sur le bouton correspendant. Vous pouvez modifier un déplacement déja saisi en cliguant sur le bouten [# ou le supprimer en
cliquant sur le bouton ®. Vous pouvez également dupliquer un déplacement en cliquant sur le bouton 2], Ceci vous permet par exemple de
dupliquer vos déplacements fréguents. Vous pouvez ensuite modifier la date ou d'autres données en éditant le déplacement.

Page « Mes lieux »
Cette page vous permet de visualiser vos lieux déj saisis. Sur cette méme page, vous pouvez ajouter un nouveau lieu en cliquant sur le
bouton correspondant. Une fois le lieu enregistré, vous pouvez le choisir comme lieu de départ ou d'arrivée d'un déplacement dans |a liste

déroulante correspondante. Un lieu n'est enregistra que si un nom et un type de lieu ont &t€ inscrits et qu'un point a €té saisi sur la carte (en
bas de la page). Vous pouvez modifier un liew deja saisi en cliguant sur le bouton # de la ligne correspondante.

Déplacements

Vous pouvez saisir un nouveau déplacement sur la page = Mes déplacements =,
Vous devez saisir tous les déplacements liés au travail. Par déplacement lié au travail, on entend :

1. Déplacement pendulaire : domicile-travail, travail-domicile, direct ou non direct (voir chapitre ci-dessous) ;

2. Déplacement professionnel ;

3. Déplacement domicile-professionnel : déplacement directement depuis le domicile sur un lieu professionnel (chantier, séance, projet,
achats professionnels, etc.).

Les déplacements purement privés ne doivent pas étre saisis (déplacements lors d'un jour de congé ou d'un week-end, déplacement sans lien
avec le trajet pendulaire, etc).

Un déplacement comprend :

1. Un lieu de départ ;
2. Un lisu d'arrivée :

3. Une date :

4. Une heure de départ ;

5. Une heure d'arrivée :

6. Un mode de déplacement ;

7. Un motif de déplacement ;

8. Une raison du choix du mode de déplacement ;

Annexe 4 - page 8



Page des consignes et d'aide : 2° partie

Déplacements pendulaires non direct

Afin de donner plus de précizsion 3 l'enquéte, vous avez la possibilité d'indiquer vos trajets pendulaires par étape, par exemple lorsque vous
devez aller chercher votre enfant 3 la créche, aller faire des courses ou aller 3 un cours de sport avant d'aller au travail ou avant de rentrer 3
votre domicile. Afin de renseigner un lisu privé, vous pouvez choisir le type de lieu «= Privé (famille, garderie, loisirs, sport, achats privés,
activité privée, autre) = dans |z liste des types de lieu lors de la saisie d'un nouveau lieu. Lors du choix du motif de déplacement, vous pouvez
chaisir = Activité/contrainte personnelle directement avant ou aprés le travail (famille, garderie, loisirs, sport, achats privés) =

Sivous ne souhaitez pas donner de précisions sur l'emplacement de vos activités ou contraintes personnelles liges au déplacement
pendulaire, vous pouvez enregistrer votre déplacement pendulaire sans prendre en compte vos étapes. Vous pouvez alors choisir le motif

« Domicile-travail (nen direct/avec activité ou contrainte personnelle) = Vious avez également la possibilité de choisir la raison du mode de
déplacement = Parce que j'al besoin de ma voiture avant ou aprés le travail dans le cadre privé = afin d'expliquer l'utilisation de votre voiture
alors que le trajet domicile-travail aurait pu normalement étre effectué par un autre mode de déplacement (transports publics, vélo, marche,
etc.).

Lieux/adresses/destinations

Tous les sites du groupe sdplus ont été préenregistrés. Les adresses des sites commencent par = sdplus =
Vous pouvez saisir un nouveau lieu sur la page = Mes lieux =, Trois informations sont requises pour gu'un lieu puisse &tre enregistré

1. Un nom - ce nom apparaitra dans les listes de départ et d'arrivée des déplacements. Le libellé est libre (exemple : = Domicile = ou
« Localité, chantier Xxx =),

2. Un type de lieu - 3 choisir parmi |3 liste prédéfinie. Le type = Privé (famille, garderie, loisirs, sport, achats privés, activité privée, autre) » est
utilizé afin de pouvoir identifier les contraintes privées du matin et du soir (aller chercher son enfant 4 la créche, aller faire des courses
avant de rentrer 4 son domicile, etc.).

3. Un point géographique — a saisir sur la carte. Veuillez zoomer avant de cliquer afin gue la coordonnée soit suffisamment précise pour le
calcul des kilométres parcourus. Lorsgue un point a été cliqué, il peut étre déplacé. 51 nécessaire, vous pouvez cliquer sur le lien = Delete
all Features = en dessous de la carte pour supprimer le point avant d'en sélectionner un autre.

Télétravail

veuillez renseigner le nombre de jours complets de télétravail (c'est-a-dire les journées sans aucun déplacement) effectués pendant la
périade de I'enguéte (du 24 avril au 5 mai 2023) sur la page = Mes infos =. Ceci permet de pouvoir les distinguer des jours d'absence (congé,
maladig).

Jours d’absence (congé, maladie)

Aucun renseignement n'est requis pour les jours d'absence.

Déménagement

Si vous déménagez durant la période de I'enguéte (du 24 avril au 5 mai 2023), vous avez la possibilité de saisir un deuxiéme lieu de type
= Domicile = sur la page = Mes lieux =,

Confidentialité, anonymité

Toutes les données récoltées sont anonymes et seront traitées de maniére confidentielle.

Les analyses et statistiques effectuées seront mises 3 la disposition des collaboratrices et des collaborateurs,

Vous étes connecté avec ['identifiant mathieua

© Mathieu Alaz - UNIGE / HES-50 - Master en développement territorial - 2023
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ANNEXE 5

Le fichier FME du processus de choix des déplacements, du contréle et du nettoyage est disponible & :

httos: / /aithub.com/mathievallaz /portail _deplacements/blob/master /fichiers FME traitement/ 1

traitement ctrl choix nettoyage.fmw

Tableau des traitements réalisés (3 pages) :

Choix des données Contréle et nettoyage des données
Nombre de .
0 - - , Constats / contréles / . ..
N Critére retenu Justification déplacements , Traitement / décision
L obseravtions
concernés
La période d'enquéte a été Déplacements d'un
La date des déplacements p ) ) 4 p )
définie. Les déplacements utilisateurtrice sur les deux o
1 |doit se situer dans la . ) 24 ) L Supprimés
sriode d' o doivent se situer durant semaines précédentes (du 10 au
riode d'enquéte )
P q cette période 21 avril 2023)
Aucun déplacement ne doit|ll n'est pas censé y avoir de & déplacements pour formation |Supprimés
2 |étre saisi durant le week-  |déplacements liés au 10
end travail durant le week-end 4 déplacements pour le fravail  [Conservés
Celieu a été créé pour
Le lieu « Chantier test » ne |tester 'application. Sa
3 . N p_p L » 26 Supprimés
doit pas étre utilisé suppression a été oubliée,
il ne doit pas étre utilisé
Les déplacements des
utilisateurstrices qui ne
sont pas employéses par
N . . sdplus (comptes test,
Les utilisateurs-rices doivent o
4 . comptes encadrants du 1 Supprimé
travailler pour le groupe o
mémoire et compte
administrateur) et qui ont
testé l'application doivent
étre supprimés
L'origine et la destination  |Un déplacement implique
5 ) 9 R o, P p K 18 Supprimés
doivent étre différentes un changement de lieu
Présence de déplacements avec
erreur sur le choix du type de
lieu (par exemple lieu de bureau|Types de lieu modifiés
mais type « Domicile »
sélectionné ou inversément)
) Présence d'étapes de . o
Les déplacements ) Etapes supprimées ef
L } » déplacements ’ ’
impliquant un lieu privé ne remplacées par déplacement
) (correspondance, changement )
sont finalement pas ) avec mode « Voiture et
) ) ) ) de moyen de transport). Paires ) )
Les paires de type de lieu |souhaités et certaines -05de dot deliew identifi transports publics », « Vélo et
e types de lieu identifiés :
origine-destination des personnes ont précisé leurs| types « Bureau- yp. ) o transports publics » ou
X ] j ) « Domicile-Domicile », « Bureau- ) )
déplacements doivent étapes de déplacements Bureau » B Domicilo-Privé «Transports publics » (si
ureau », « bomicile-rrive »,
correspondre & celles (correspondance, - 18 detypes correspondance ou marche).
6 K o entre autres
refenues (voir « Tableau  |changementde moyende |  « Domicile- - - - - - -
- ) ) N Présence de déplacements avec|Conservés aprés confréle qu'il
des paires de type de lieu |iransport). Les lieux Domicile » - N
) 7 i o ) paire « Bureau-Bureau » (aprés  |s'agit bien d'un déplacement
origine-destination et des  |intermédiaires ont pu étre | - 355 de types ) )
L y ’ neffoyage des étapes) entre deux sites du groupe
motifs déclarés retenus ») renseignés avec les types autres paires - - — —
o - Présence de déplacements liés &| Supprimés (ne sont pas
bureau, domicile ou privé. J ) L ) »
une école professionnelle ou un [considérés comme étant liés au
Cela permet de les mettre ) ) )
. lieu de formation travail)
en avant et de les vérifier - -
, , . |Suppression des arréts
Présence de déplacements liés a| o o
X o intermédiaires privés et
un lieu privé (finalement non T o
o modification en « Domicile-
souhaités) ) )
travail (non-direct) »)
Présence de déplacements L
,, Supprimés
purement privés
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Choix des données

Contréle et nettoyage des données

Nombre de .
o L P , Constats / contréles / . ..
N Critére retenu Justification déplacements . Traitement / décision
N obseravtions
concernés
Présence de déplacements avec
motifs qui ne correspondent pas [Supprimés ou modifiés
aux criteres
Présence de déplacements avec
motif « Professionnel » pour les
: o P Motifs modifiés (de
paires « Domicile-Bureau » et ) . o
Les motifs déclarés doivent . . |« Professionnel » & « Domicile-
Les motifs déclarés doivent « Bureau-Domicile » alors qu'i T
correspondre & ceux L ) travail (direct) »).
) correspondre aux types de s'agit du site de rattachement de
retenus en fonction des i o o |
) ) lieu origine-destination a personne
paires de types de lieu ) p -
7 ) ) (par exemple paire 139 Présence de déplacements avec
(voir « Tableau des paires o ) ) )
« Bureau-Domicile » motif motif « Professionnel » pour les
de type de lieu origine- o o ) »
- 5 déclaré « Activité privée » paires « Domicile-Bureau » et ,
destinafion et des motifs - Conservés
exclus) «Bureau-Domicile » dont ce
déclarés retenus ») ‘ )
n'est pas le site de rattachement
de la personne
Modifiés (déplacements liés a la
Présence de déplacements avec|pause lors de sorfies &
motif « Autre » I'extérieur : modification du motif
de « Autre » & « Professionnel »)
Changement de certains
attributs oubli¢ sur des
) o Sens modifié. Heures modifi¢es
déplacements dupliqués (heures| | = ) A
) arbitrairement mais de sorte &
ou sens non changés au ‘
) | |respecterl'ordre des
déplacement retour dupliqué du| | )
] déplacements ef de durée
déplacement aller, date non o
L ) équivalente.
changée & un déplacement
o ) o Dates modifiées
domicile-travail dupliqué, par
exemple)
Présence de déplacements & -
Doublons supprimés
double
, Lieux d'orgine et de destination
Les déplacements ) o
o du déplacement précédent
enregistrés dans une . o
X ? différents mais indiquant le
journée par chaque A i -
o i ] méme endroit (SDIG ou bureau |Modifiés
utilisateurtrice doivent se i 46 sdol
. ) ) ui correspond & sdplus -
suivre linéairement, c'est-a- |Il ne doit pas y avoir de 455* 9 . P ) P )
8a | S , . , Geneve, Chemin du Gué, par
dire que |'origine d'un rupture dans une journée
) . exemple)
déplacement doit
correspondre & la Création des déplacements
destination du déplacement Cerfains déplacements oubliés |manguants en inferprétant avec
précédent (retour chantier, domicile-travail {le déplacement aller ou refour
du matin ou du soir, par correspondant. Heures inscrites
exemple) arbitraires mais durée éqivalente
au déplacement correspondant
125 déplacements dont les
origines et les desfinafions n'ont
g o ) i Modifiés
pas été inversées (frajets du
retour)
Présence de déplacements
inexploitables (seuls quelques o
déol ) Supprimés
éplacements remplis sans
cohérence)
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Choix des données

Contréle et nettoyage des données

Nombre de .
o - (Tmed A Constats / contréles / . .
N Critére retenu Justification déplacements b W Traitement / décision
, obseravtions
concernés
Les retours ont été ajoutés en
Quelques utilisateurstrices n'ont |Domicile-travail (direct), car pas
noté que le frajet aller (du d'indication si non direct. Heures|
. X . ) ) » domicile au bureau), mais pas le|saisies arbitraires mais en fin de
Une journée doit comporter|Sile déplacement est lié ) ) L
. 0 , N retour journée et durée equwvo\eme au
8b |au moins deux au travail, il y a forcément 154 )
i trajet aller
déplacements un aller et un retour — - ‘ -
Q utilisateurs-trices n'ont noté
qu'un déplacement sur foute la o
) ) . ) Supprimés
durée de l'enquéte (le premier
jour)
Sur les 15 utilisateurs-trices qui
L' utilisateurtrice doit avoir . ont moins de 5 jours remplis, 7
. o ) Correspond & une : o X
rempli au minimum 5 jours, T, . n'ont pas d'explication plausible | _ |
. L ) semaine d'enquéte, ) o Déplacements des
sauf si explication plausible |~ ) par rapport au jour férié (Ter N _
. ) o I'utilisateurtrice pouvant ) , ) 7 utilisateurstrices sans
9™ * | par rapport au jour féri¢ - mai), au taux d'occupation et au

(1er mai), au taux
d’occupation et au nombre
de jours télétravaillés

étre absent-e (congé,

vacances, maladie) l'autre

semaine

nombre de jours télétravaillés
(voir « Tableau des
utilisateurs-trices avec moins de

5 jours remplis »)

explication plausible supprimés
(47 déplacements)

* nombre de déplacements concernés influencé par les traitements précédents

** derniertraitement/ contréle aprés nettoyage de la base de données

N?mbre de - 3942
déplacements initial

Nombre de

déplacements aprés 2647
choix des données

Taux de déplacement a 67%
ne pas nettoyer

Taux de déplacement a 33%
nettoyer

Nombre de

déplacements aprés 3521

nettoyage (dont ceux
créés)
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Tableau des paires de type de lieu origine-destination et des motifs déclarés retenus :

retenues

Paires de type de lieu origine-destination

Motifs déclarés retenus

-Domicile-Bureau
- Bureau-Domicile

- Domicile-travail (direct)

- Domicile-travail (non direct/ avec activité ou contrainte personnelle)
-Repas de midi

- Professionnel*

- Domicile-Professionnel
- Professionnel-Domicile

- Domicile-travail (direct)
- Domicile-travail (non direct/ avec activité ou contrainte personnelle)
- Professionnel

Domicile-travail (pendulaires)

- Repas de midi-Professionnel

-Repas de midi
- Bureau-Repas de midi

-R de midi
- Repas de midi-Bureau epasdemict
- Professionnel-Repas de midi -Repas de midi

- Professionnel

- Professionnel-Professionnel
- Professionnel-Bureau
- Bureau-Professionnel

Professionnels

- Bureau-Bureau®

- Professionnel
-Repas de midi

* ajoutés aprés contréle et nettoyage de la base de données

Tableau des paires de type de lieu origine-destination et des motifs déclarés non retenus avec

justification :

Paires de type de lieu origine-destination
non retenues

Justification

Bureau-Bureau*

Certaines personnes ont précisé leurs étapes de déplacements
(correspondance, changement de moyen de transport). Les lieux
intermédiaires ont pu étre renseignés avec les types bureau, domicile ou privé.
Cela permet de les mettre en avant et de les vérifier. Il peut également y avoir
des erreurs liées au choix de type de lieu (adresse de domicile mais type

« Bureau » sélectionné)

Domicile-Domicile

Certaines personnes ont précisé leurs étapes de déplacements
(correspondance, changement de moyen de transport). Les lieux
intermédiaires ont pu étre renseignés avec les types bureau, domicile ou privé.
Cela permet de les mettre en avant et de les vérifier. Il peut également y avoir
des erreurs liées au choix de type de lieu (adresse de bureau mais type

« Domicile » sélectionné)

Repas de midi-Repas de midi

Incohérent

Domicile-Repas de midi

Non souhaité

Repas de midi-Domicile

Non souhaité

Privé-Privé

Non souhaité

Domicile-Privé

Non souhaité

Privé-Domicile

Non souhaité

Privé-Professionnel

Non souhaité

Professionnel-Privé

Non souhaité

Privé-Bureau

Non souhaité

Bureau-Privé

Non souhaité

Privé-Repas de midi

Non souhaité

Repas de midi-Privé

Non souhaité

* ajouté & ceux retenus aprés contréle et nettoyage de la base de données

Motifs non retenus

Justification

Autre

Non souhaité

Activité/ contrainte personnelle directement
avant ou aprés le travail (famille, garderie,
loisirs, sport, achats privés)

Non souhaité
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¢ obod - ¢ exauuy

. S‘[|GLU8J Ne)| G Sp Sulow 59AD SSQ[JL.SJHSJ,DS”HH sep I’]DS|qD_|_

N q
) ombre de Dates remplies durant la Dates remplies durant la . icati A Scisi
jours avec . . Profil Explication plausible Décision
. semaine 1 semaine 2
déplacements
A ine 1 et li
1 - 1.05 Pas d'infos de profil I?sence s(::mame‘ e. SeRlie Déplacements supprimés
découragé-e aprés 1 jour ?
. Absence, oubli ou découragé-e aprés 2 , ..
2 24.04/25.04 - Pas d'infos de profil iours ? Déplacements supprimés
2 24.04/25.04 : Taux: 100 % / Teletravail: 0 jour Absence, oubli ou découragé-e aprés 2 Déplacements supprimés
Autre jours ?
2 : 01.05/02.05 Tuux.: 100 %./ Teletravail: 0 jour Al?sence st’emaine‘ 1 et. oubliou Déplacements supprimés
Dessinteur.trice découragé-e apreés 2 jours ?
Taux: 70 % / Telet il: 4 Plausible selon t . tion et
3 24.04/26.04 1.05 avx 0%/ R uusnl? ? selon ?UXd e Déplacements conservés
Dessinateur.trice jours télétravaillés
Taux: 100 % / Telet il: 0
3 25.04/26.04/27.04 - D‘i:::ﬁo?\o o LA BT Oubli, absence ou découragé-e ? Déplacements supprimés
— o ST - ; -
3 24.04/25.04/26.04 i Tauz(.'éo % / Teletravail: 0 jour ‘Plausd.’alte selorj fc’luxd occupation 'er Déplacements conservés
Ingénieur.e jours télétravaillés, absence semaine 2
- NG
4 24.04/25.04/26.04/27.04|- Pas d'infos de profil Plausible. Travaille & 80 %, absence la Déplacements conservés
semaine 2
Taux: 90 % / Telet il: 1 Plausible, ine 1 etférié |
4 ) 02.05/03.05/04.05/05.05 aux: 90 % / ‘ee ravail: 1 jour uu5|b‘e absence semaine 1 etférié le Déplacements conservés
Cheffe de projet 1er mai
Taux: 100 % / Telet il: 0
4 24.04/25.04/26.04/27.04|- aux' 00 /,/ eletravail: 0 jour Oubli, absence ou découragé-e ? Déplacements supprimés
Dessinteur.trice
Taux: 100 % / Telet il:5§ Plausible. Télét ill ine 2
4 25.04/26.04/27.04/28.04|- I8 U o/ W ST | [ R I e e o Déplacements conservés
Ingénieur.e absence), absence le 24.04
4 - 02.05/03.05,/04.05/05.05 | Pas d'infos de profil ':':r”;':i'e’ absence semaine 1 etfériéle |\ o ments conservés
Taux: 70 % / Teleh il: 2]
4 24.04/27.04 01.05/04.05 aux:70% / Teletravail: 2 jours | pje Déplacements conservés
Dessinateur.trice
. Plausible selon taux d'occupation et A R
4 24.04/25.04 01.05/02.05 Pas d'infos de profil . I - Déplacements conservés
jours télétravaillés
Taux: 100 % / Telet il:0j
4 24.04/25.04/26.04/27.04|- aux / Teletravail: O jour Oubli, absence ou découragé-e ? Déplacements supprimés

Dessinteur.trice

Déplacements supprimés (moins de 5 jours remplis et pas assez d'informations pour justifier)

Déplacements supprimés (moins de 5 jours remplis pour un taux d'occupation de 100 % et O jour de télétravail annoncé). Avec plus d'informations, absence peut-étre justifiée

Déplacements conservés (hypothése jugée plausible)

NB. Absences possibles : congé, vacances, maladie, cours/formation



ANNEXE 6

En complément des chapitres 3.7.5 et 3.7.6, nous donnons dans cette annexe quelques précisions en

rapport avec les processus de calcul des distances parcourues et du temps de parcours en TP.

Afin de calculer ces éléments, nous avons élaboré trois processus distincts. Le premier, objet du fichier
« 2_tfraitement_extraction_coordonnees.fmw », permet d'extraire les coordonnées des origines et des

destinations pour chaque déplacement. Deux fichiers Excel distincts ont ensuite été enregistrés :

*  un fichier Excel contenant tous les déplacements avec les atfributs suivants : I'identifiant, les
coordonnées d'origine et les coordonnées de destination. Ce fichier a permis de calculer
les distances et temps de parcours avec I'APl openrouteservice (ORS) ;

= un autre fichier Excel contenant uniquement les déplacements effectués en TIM (selon la
liste définie au chapitre 3.3.4). les affributs suivants ont été enregisirés pour ces
déplacements : l'identifiant, la date, I'heure de départ et les coordonnées d'origine et de
destination. Ce fichier a permis de calculer les temps de parcours et le nombre de transferts

avec I'’API Transport.

Ensuite, dans un deuxiéme processus FME, objet du fichier « 3_calculs_API_ORS.fmw », les distances
et temps de parcours ont été calculés pour chaque déplacement & I'aide de I'API ORS. En effet, FME
possede un Transformer permettant de créer des requétes HTTP « HTTPCaller » qui permettent

d'interroger une APl via une URL ef une méthode. Les URL ufilisées sont les suivantes :

= hitps://api.openrouteservice.org/v2 /directions /driving-car@api_key=,

- driving-car permettant de calculer les distances en voiture ;

= hitps://api.openrouteservice.org/v2 /directions/cycling-reqular@api _key=,

- cycling-regular permettant de calculer les distances & vélo ;

»  https://api.openrouteservice.org/v2 /directions /foot-walking2api_key=,

- foot-walking permettant de calculer les distances & pied.

Nous précisons qu'il est nécessaire de rajouter une clé & la fin de I'URL. En effet, ORS limite le nombre
de requétes possibles par jour et par minute (2000 par jour, 40 par minute). |l fout donc créer un

compte afin d'obtenir une clé permettant d'effectuer des requétes.

Deux parameétres doivent également étre renseignés dans le Transformer permettant & I'’API de calculer
un itinéraire : un lieu d'origine (start) et un lieu de destination (end), sous forme de coordonnées

longitude/Iatitude.
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Les distances et temps de parcours ont ainsi été calculées pour les 3 moyens de fransport suivants :
voiture (driving-car), vélo (cycling-regular) et marche (foot-walking) grace & la méthode HTTP « GET ».
Les distances et temps de parcours obtenus ont ensuite été enregisirés dans un nouveau fichier Excel

qu'il a éfé possible de lire pour le calcul des statistiques en nombre de kilometres parcourus.

Le processus est similaire pour le calcul des temps de parcours et du nombre de transferts en TP. L'URL

permettant d'effectuer les requétes est la suivante :

= hitp://transport.opendata.ch/v1 /connections?

Quatre parameétres doivent également étre renseignés dans le Transformer permettant & I'API de frouver
une connexion : un lieu d’origine (from) et un lieu de destination (to) (sous forme de coordonnées, par
exemple), une date (date) et une heure de départ (time). Le temps de parcours et nombre de transferts
ont ensuite été enregistrés dans un fichier Excel qu'il a été possible de lire pour estimer le report modal

possible.
Le fichier « 4_calcul_API_Transport.fmw » contient le processus élaboré.
Les fichiers FME sont disponibles & :

. Fichier « 2_traitement_extraction_coordonnees.fmw »

—  https://github.com/mathieuallaz /portail _deplacements/blob/master /fichiers FM

E traitement/2 traitement extraction coordonnees.fmw
= Fichier « 3_calculs_ API_ORS .fmw » :
—  https://github.com/mathieuallaz /portail _deplacements/blob/master /fichiers FM

E traitement/3 calculs APl ORS fmw

= Fichier « 4_ calcul_API_Transport.fmw » :

—  https://github.com/mathievallaz/portail_deplacements/blob/master /fichiers FM

E traitement/4 calcul APl Transport.fmw
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ANNEXE 7

Le fichier FME du processus de calcul des statistiques est disponible & :

hitps:

github.com/mathieuallaz/portail _deplacements/blob/master /fichiers FME traitement/5

fraitement_calculs_statistiques.fmw

Les tableaux figurant & la page suivante regroupent les informations concernant les types de lieu, les

modes et les motifs (déclarés et redéfinis) avec leur identifiant. Le tableau ci-dessous rappelle les

correspondances entre les motifs déclarés et ceux que nous avons redéfinis. Ces tableaux permettent

d'identifier les paramétres des traitements réalisés dans le fichier FME.

TABLEAU DES CORRESPONDANCES DES
Paires de type de lieu origine-|

destination

Motifs déclarés

MOTIFS DE DEPLACEMENT DECLARES ET REDEFINIS

Motifs redéfinis

Domicile-travail (direct)

Domicile-travail (direct)

- Domicile-Bureau

Domicile-travail (non direct/ avec activité
ou contrainte personnelle)

Domicile-travail (non direct)

- Bureau-Domicile

Repasde midi

Repas de midi au domicile

Professionnel

Domicile-travail (professionnel direct)

Domicile-travail (direct)

Donmicile-travail (professionnel direct)

- Domicile-Professionnel

Domicile-travail (non direct/ avec activité
ou contrainte personnelle)

Domicile-travail (professionnel non direct)

- Professionnel-Domicile

Professionnel

Domicile-travail (professionnel direct)

Domicile-travail (pendulaires)

Repas de midi Repas de midi au domicile
-B -R de midi
ureau ep'qs' € mic Repasde midi Repas de midi a I'extérieur
- Repas de midi-Bureau
- Professionnel-Repas de midi |Repas de midi Repas de midi professionnel

- Repas de midi-Professionnel

Professionnel

Repas de midi professionnel

- Professionnel-Professionnel
- Professionnel-Bureau

Professionnel

Professionnel

- Bureau-Professionnel

Professionnels

- Bureau-Bureau

Repas de midi

Repas de midi professionnel
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TYPES DE LIEU

ID [Nom
1 |Domicile
2 |Bureau
3 |Professionnel (séance a l'extérieur, client)
4 |Professionnel (projet, chantier, terrain)
5 |Professionnel (achats)
6 |Repasde midi
7 Privé (famille, garderie, loisirs, sport, achats privés, activité
privée, autre)
'MODES DE DEPLACEMENT
ID [Nom
1 |Voiture privée/personnelle thermique
2 |Voiture privée/personnelle électrique
3 | Voiture d’entreprise collective thermique
4 |Voiture d’entreprise collective électrique (y compris Twizy)

Voiture de fonction individuelle thermique

Hlw

Voiture de fonction individuelle électrique (y compris Twizy)

Scooter, moto thermique

Scooter, moto électrique

Co-voiturage

Autopartage (Mobility)

Transports publics

alolo|o|o|w

Voiture et transports publics

16

Vélo et transports publics

Vélo, vélo électrique

Trottinette

JEE

Marche

ES
[©]

TIFS DE DEPLACEMENT DECLARES

regroupés dans les statistiques

} déplacements concernés supprimés ou modifiés

r Transports individuels motorisés (TIM)

 Transports publics (TP)

- Mobilité douce (MD)

Nom

/5|

Professionnel

Domicile-travail (non direct/ avec activité ou contrainte personnelle)

Domicile-travail (direct)

(famille, garderie, loisirs, sport, achats privés)

Acdtivité/ contrainte personnelle directement avant ou aprés le travail

} déplacements concernés supprimés ou modifiés

Autre

} déplacements concernés supprimés ou modifiés

—|lo]| © [®]|N

Iy -

Repas de midi

MO

TIFS DE DEPLACEMENT REDEFINIS

5}

Nom

Domicile-travail (direct)

Domicile-travail (non direct)

Domicile-travail (professionnel direct)

Domicile-travail (professionnel non direct)

Repas de midi au domicile

Repas de midi a I'extérieur

Professionnel

Wl |N|O|D|WIN|=—

Repas de midi professionnel

} Professionnels

Domicile-travail (pendulaires)
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ANNEXE 8

Parts de l'uvtilisation de différents types de modes de déplacement par site
Déplacements domicile-travail (pendulaires)

Groupe sdplus

Selon une enquéte conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023, en pourcentage du nombre de déplacements

Transports individuels

.. Transports publics 2 Mobilité douce °
motorises
t:lombre de Part [%] t:lombre de Part [%] t:lombre de Part [%]
déplacements déplacements déplacements
Delémont 266 89.3 3 1.0 29 9.7
Fribourg (route des Daillettes) 248 76.3 11 3.4 66 20.3
Sion 259 59.1 25 57 154 35.2
Genéve 166 47.0 88 24.9 99 28.0
Peseux 136 45.3 67 223 97 32.3
Neuchatel 68 43.6 34 21.8 54 34.6
Biel/Bienne 67 28.4 93 39.4 76 32.2
Lausanne (Grand-Pont) 25 28.1 54 60.7 10 11.2
Fribourg (rue de Romont) 21 25.0 43 51.2 20 23.8
Lausanne (Terreaux) 12 4.5 214 80.1 11 154

Base :

14 personnes travaillant sur le site de Biel/Bienne, 16 personnes travaillant sur le site de Delémont, 16 personnes travaillant sur le site de Fribourg (ch.
des Daillettes), 6 personnes travaillant sur le site de Fribourg (rue de Romont), 21 personnes travaillant sur le site de Genéve, 6 personnes travaillant sur le
site de Lausanne (Grand-Pont), 15 personnes travaillant sur le site de Lausanne (Terreaux), 10 personnes travaillant sur le site de Neuchétel, 16 personnes
travaillant sur le site de Peseux, 20 personnes travaillant sur le site de Sion

! Voiture privée, de fonction, d'entreprise, co-voiturage, autopartage (Mobility), scooter, moto (thermique et électrique)
2 dont modes combinés « voiture et transports publics » et « vélo et transports publics »
3 vélo, vélo électrique, trottinette, marche

NB. les sites avec moins de 5 personnes ne sont pas exposés. Sont concernés les sites de Bulle et de Porrentruy
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Parts de l'vtilisation de différents types de modes de déplacement par site

Déplacements domicile-travail (pendulaires)

Groupe sdplus

Selon une enquéte conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023, en pourcentage du nombre de kilométres parcourus '

Transports individuels

motorisés 2 Transports publics 3 Mobilité douce *

Kilométres Part [%] Kilométres Part [%] Kilométres Part [%]

parcourus parcourus parcourus
Delémont 4325 97.0 36 0.8 96 2.2
Peseux 4907 86.4 513 9.0 257 4.5
Sion 3887 75.5 1020 19.8 238 4.6
Fribourg (route des Daillettes) 2494 75.2 669 20.2 152 4.6
Genéve 3760 60.3 1862 29.9 615 9.9
Neuchatel 1683 59.5 1012 35.8 133 4.7
Fribourg (rue de Romont) 665 43.1 805 52.2 72 4.7
Biel/Bienne 1409 29.7 3157 66.5 179 3.8
Lausanne (Grand-Pont) 491 22.6 1663 76.6 17 0.8
Lausanne (Terreaux) 339 55 5754 93.5 62 1.0

Base:

14 personnes travaillant sur le site de Biel /Bienne, 16 personnes travaillant sur le site de Delémont, 16 personnes travaillant sur le site de Fribourg (ch.

des Daillettes), 6 personnes travaillant sur le site de Fribourg (rue de Romont), 21 personnes travaillant sur le site de Genéve, 6 personnes travaillant sur le

site de Lausanne (Grand-Pont), 15 personnes travaillant sur le site de Lausanne (Terreaux), 10 personnes travaillant sur le site de Neuchétel, 16 personnes

travaillant sur le site de Peseux, 20 personnes travaillant sur le site de Sion

! calculés avec I'API openrouteservice, OpenStreetMap contributers

2 Voiture privée, de fonction, d'entreprise, co-voiturage, autopartage (Mobility), scooter, moto (thermique et électrique)

% dont modes combinés « voiture et transports publics » et « vélo et transports publics »

4 Vélo, vélo électrique, trottinette, marche

NB. les sites avec moins de 5 personnes ne sont pas exposés. Sont concernés les sites de Bulle et de Porrentruy
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Parts de l'uvtilisation de différents types de modes de déplacement par site

Déplacements professionnels

Groupe sdplus

Selon une enquéte conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023, en pourcentage du nombre de déplacements

Transports individuels

motorisés '

Transports publics 2

Mobilité douce *

Nombre de Nombre de Nombre de
déplacements Part [%] déplacements Part [%] déplacements Part [%]
Delémont 94 100.0 - 0.0 - 0.0
Fribourg (route des Daillettes) 103 98.1 1 1.0 1 1.0
Peseux 73 92.4 4 5.1 2 2.5
Lausanne (Grand-Pont) 15 * 2 * - *
Biel/Bienne 29 * 2 * 4 *
Sion 115 81.6 3 2.1 23 16.3
Neuchatel 28 * 9 * - *
Genéve 36 * 13 * 9 *
Lausanne (Terreaux) 12 * 28 * 7 *
Fribourg (rue de Romont) 4 * 12 * - *

Base :

6 personnes travaillant sur le site de Biel/Bienne, 11 personnes travaillant sur le site de Delémont, 8 personnes travaillant sur le site de Fribourg (ch. des
Daillettes), 3 personnes travaillant sur le site de Fribourg (rue de Romont), 11 personnes travaillant sur le site de Genéve, 2 personnes travaillant sur le site

de Lausanne (Grand-Pont), 9 personnes travaillant sur le site de Lausanne (Terreaux), 7 personnes travaillant sur le site de Neuchdtel, 14 personnes

travaillant sur le site de Peseux, 13 personnes travaillant sur le site de Sion

* nombre de dépl ts professi Is pour le site en question inférieur & 75

! Voiture privée, de fonction, d'entreprise, co-voiturage, autopartage (Mobility), scooter, moto (thermique et électrique)

2 dont modes combinés « voiture et transports publics » et « vélo et transports publics »

8 Vélo, vélo électrique, trottinette, marche

NB. les sites avec moins de 5 personnes ne sont pas exposés. Sont concernés les sites de Bulle et de Porrentruy
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Parts de l'vtilisation de différents types de modes de déplacement par site
Déplacements professionnels

Groupe sdplus

Selon une enquéte conduite du 24 avril 2023 au 5 mai 2023, en pourcentage du nombre de kilométres parcourus '

Transports individuels

motorisés 2 Transports publics 2 Mobilité douce

Kilométres Part [%] Kilométres Part [%] Kilométres Part [%]

parcourus parcourus parcourus
Delémont 2186 100.0 - 0.0 - 0.0
Peseux 2101 99.2 14 0.7 2 0.1
Fribourg (route des Daillettes) 1841 92.9 140 7.1 1 0.1
Sion 1741 85.6 278 13.7 14 0.7
Lausanne (Grand-Pont) 416 * 133 * - *
Biel/Bienne 461 * 202 * 5 *
Neuchatel 828 * 450 * - *
Genéve 571 * 315 * 43 *
Lausanne (Terreaux) 192 21.1 711 78.1 7 0.8
Fribourg (rue de Romont) 176 * 739 * - *

Base:

6 personnes fravaillant sur le site de Biel/Bienne, 11 personnes travaillant sur le site de Delémont, 8 personnes travaillant sur le site de Fribourg (ch. des
Daillettes), 3 personnes travaillant sur le site de Fribourg (rue de Romont), 11 personnes travaillant sur le site de Genéve, 2 personnes travaillant sur le site
de Lausanne (Grand-Pont), 9 personnes travaillant sur le site de Lausanne (Terreaux), 7 personnes travaillant sur le site de Neuchétel, 14 personnes
travaillant sur le site de Peseux, 13 personnes travaillant sur le site de Sion

* nombre de dépl ts professi Is pour le site en question inférieur & 75

! calculés avec I'API openrouteservice, OpenStreetMap contributers

2 Voiture privée, de fonction, d'entreprise, co-voiturage, autopartage (Mobility), scooter, moto (thermique et électrique)
dont modes combinés « voiture et transports publics » et « vélo et transports publics »

4 Vélo, vélo électrique, trottinette, marche

NB. les sites avec moins de 5 personnes ne sont pas exposés. Sont concernés les sites de Bulle et de Porrentruy
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ANNEXE 9

Sondage relatif a I'expérience utilisateur du
portail des déplacements

Bonjour,

Tout d'abord, je vous remercie chaleuresusement d'avoir participé a I'étude sur les déplacements du groupe sdplus durant
les deux semaines du 24 avril au > mai 2023.

Les données récoltées vont désormais me permettre de faire ressortir un diagnostic de mobilité du groupe sdplus, qui
fait 'objet de mon travail de Master.

L'application que J'ai développée avait pour but de récolter un maximum d'informations sur les déplacements des
collaboratrices et des collaborateurs du groupe sdplus. Bien que J'aie tenté de développer 'application en facilitant au
maximum son utilisation, j'al conscience quun grand nombre d'informations vous était demandé et que vous avez di
consacrer un certain temps a saisir les données.

Je souhaiterais donc connaitre votre avis sur I'application. Cela me sera en effet trés utile pour me faire une idés de la
perception que vous en avez eu et apporter un regard critigue indépendant sur I'application. Je pourrai ainsi commenter
dans mon mémoire les changements & apporter si une étude similaire devait étre entreprise.

N'hésitez pas & me contacter par courriel pour toute information complémentaire,

Vous aurez bien entendu accés aux résultats de |'étude dés achévement de mon mémoire.

Vos réponses sont anonymes.

Encore merci pour votre précieuse aide !

Mathieu Allaz, étudiant, Master UNIGE / HES-50 en développement territorial
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1. Avez-vous utilisé I'application : *

O Plutdt sur l'ordinateur
O Plutdt sur un smartphone

O Plutét sur une tabletis

2. Comment avez-vous trouvé I'ergonomie de I'application de maniére générale
(aspect/design/clarté) 7 *

pas du tout trés ergonomigue
ergonomique

3. Comment avez-vous trouvé la navigation entre les différentes pages de I'application 7 *

pas du tout intuitive trés intuitive

4. Comment avez-vous trouvé la saisie d'un nouveau déplacement 7 *

pas du tout facile trés facile
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5. Comment avez-vous trouvé la saisie d'un nouveau lieu 7 *

1 2 3 4 5
pas du tout facile trés facile
6. Comment avez-vous trouve la précision des informations fournies 7 *
1 2 3 4 5
pas du tout claires trés claires

7. A quelle fréquence avez-vous rempli vos déplacements ? Cochez la réponse la plus
pertinente pour votre cas. *

O Quotidiennement
O 2-3 fois par semaine
O 1 fois par semaine

O En 1 fois (au début ou 3 la fin de I'enguéte)

8. Avez-vous une remarque, un commentaire, une suggestion a formuler ?

Entrez votre réponse
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