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1.1

1.2

Introduction

Mandat et problématique

La Conférence des villes pour la mobilité a chargé 'institut de recherche gfs.bern de
I’exécution d’un sondage en lien dans des villes intéressées par le theme de la mobilité
urbaine.

Ce n’est pas le comportement des utilisateurs qui était au coeur du sondage. L’objectif
était de mesurer la satisfaction générale quant a la mobilité dans son lieu de résidence et
les avis sur les thémes des émissions, le ratio entre le transport motorisé et les déplace-
ments a pied et a vélo et la shared mobility. Avec un bloc de questions relatives aux offres
de location de vélo ou aux plateformes de mobilité, des nouvelles facettes du transport
dans les villes ont été mises en lumiere.

Le questionnaire a été élaboré dans le cadre d’un atelier en février 2018 avec des repré-
sentantes et représentants des villes participantes puis finalisé. Le présent rapport gé-
néral clot le rapport et apporte une perspective comparative entre les villes participantes.

Sondage et échantillon

La vue d’ensemble suivante donne les données techniques principales du sondage :

Tableau 1: Détails méthodiques

Donneur d'ordres Conférence des villes pour la mobilité

Population de base Les habitantes et les habitants des villes participantes a partir de 16 ans, qui vivent
depuis au moins six mois dans la ville concernée et peuvent répondre au sondage en
allemand ou en francais.

Collecte des données Sondage en ligne

Type d’échantillonnage atrandom

Période du sondage 30 aolit au 22 octobre 2018

Taille des echantillons N Bale = 968

N Berne = 1'557

N Fribourg = 1'062
N Lausanne = 854
N Nyon = 1188

N Saint-Gall = 1147
N Zurich = 1244

Erreur d’échantillonnage | Pour les énoncés sur toutes les villes (N = 8'020), l'erreur d'échantillonnage est de +
1.1% a50/50 et la probabilité de 95 %.
Pour N = 1'188 +2.9 pour cent pour 50/50 et probabilité de 95 pour cent.

Pondération Age/sexe interlocked

©gfs.bern, Enquéte aupreés de la population concernant le trafic urbain, octobre 2018
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Au total, 8 020 habitantes et habitants a partir de 16 ans ont été sondés dans sept villes
de Suisse alémanique et de Romandie (Bale, Berne, Fribourg, Lausanne, Nyon, Saint-
Gall, Zurich). L’échantillonnage a été effectué de maniere aléatoire dans les registres des
habitants des villes correspondantes. Les autorités des villes se sont chargées de l’échan-
tillonnage.

L’invitation au sondage a eu lieu par écrit. Pour cela, 5 000 personnes ont regu un cour-
rier dans chaque ville. Le retour correspond ainsi a un épuisement de 23 pour cent.

Environ une semaine avant la fin du sondage, les sondés ont recu un rappel par écrit. Les
deux courriers contenaient toutes les informations sur le but et le contenu du sondage,
le donneur d’ordres et les détails de connexion.

Afin d’illustrer les situations sociodémographiques des villes participantes, les données
liées a la structure des ages et des sexes de la ville correspondante ont été pondérées.

Dans un échantillon, deux facteurs sont décisifs pour la qualité des informations ac-
quises ultérieurement : D’un c6té, la qualité des données se définit par I’importance de
I’erreur d’échantillonnage. Ce indice indique la probabilité d’erreur et I’importance des
erreurs dans un énoncé statistique. D’un c6te, on mise dans une recherche par sondage
le plus souvent sur une mesure de sécurité de 95 pour cent, autrement dit, on accepte une
probabilité d’erreur de 5 pour cent pour laquelle le contexte statistique prouvé n’est pas
présent ainsi dans la population. D’un autre c6té, les énoncés statistiques sont soumis a
une erreur d’échantillonnage qui dépendent de la taille de I’échantillon et de la réparti-
tion de base de la variable au sein de la population, plus I’échantillon étant grand, plus
Perreur est petite.

Notamment dans les analyses de sous-groupes, le groupe examiné représente rapide-
ment moins de 50 sondés ce qui, avec une erreur d’échantillon de +14 pour cent, rend
presque impossible une interprétation adéquate. Pour cette raison, nous n’effectuons
pas d’analyse des sous-groupes dans 50 cas.

L’autre élément d’une analyse de qualité est la garantie de la représentativité. La repré-
sentativité ne signifie rien d’autre que chaque personne de la population de base doit
avoir la méme chance de pouvoir participer au sondage. Si des groupes sont systémati-
quement exclus lors de I’échantillonnage, un sondage n’est pas représentatif.
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2 Cockpit

Graphique 1
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Graphique 3
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Graphique 4
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Explication : La méthode utilisée de la régression linéaire décrit la présence de l'influence de variables indépendantes (ici : so-
ciodémographie, transports les plus utilisés et répercussions par le trafic) sur une variable dépendante (satisfaction avec la
mobilité). A l'aide de la couleur, il est possible de différencier si un élément entraine une satisfaction plutot élevée (en bleu) ou
plutét faible (en orange). Les arguments qui n'apparaissent pas dans le graphique n’ont aucune influence.

A Nyon, la possession d'une voiture est beaucoup plus répandue qu'on ne le voit en
moyenne dans toutes les villes considérées. En moyenne, 61 % des personnes interrogées
déclarent posséder une voiture, contre 83 % a Nyon. En revanche, les abonnements aux
transports publics sont visiblement plus rares, en particulier il y a manifesteement
moins d'abonnements généraux. La voiture est principalement abandonnée pour des
raisons écologiques et de congestion, alors que le motif prédominant pour toutes les
villes, les transports publics bien développés, ne joue qu'un role en cinquiéme position.
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Le profil des automobilistes a Nyon se caractérise principalement par des personnes
d'age moyen (40 a 64 ans). Dans ce groupe d'age, plus de 36 pour cent des personnes de
plus de 36 ans voyagent surtout en voiture. Dans le groupe d'age le plus jeune, cela ne
s'applique qu'a un cinquiéme, tandis que 26 % des plus de 65 ans conduisent principa-
lement une voiture. Les habitants dont le revenu du ménage est plus élevé possedent
certes plus souvent une voiture, mais son utilisation ne dépend pas du revenu. L'intensité
de 1'utilisation de la voiture varie en fonction de la durée des études, car les personnes
ayant un niveau d'éducation élevé conduisent leur propre voiture beaucoup moins sou-
vent que les personnes ayant un niveau d'éducation intermédiaire. Quiconque se sent
proche d'un parti bourgeois accorde une importance supérieure a la voiture comme
moyen de transport le plus important. En revanche, en ce qui concerne les sympathisants
des partis verts de gauche, le taux d'utilisation est inférieur a la moyenne.

Les piétons constituent le plus grand groupe d'usagers a Nyon, et le profil social est donc
tres large. En termes d'age, les plus de 65 ans se déplacent le plus souvent a pied (44%),
dans le groupe d'age moyen, le pourcentage est légérement inférieur a la moyenne
(37%). Parmi les 16 a 39 ans, 42 % se déplacent pied. Le statut socioéconomique a peu
d'influence sur le fait que quelqu'un se déplace a pied. En termes de niveau d'éducation,
il s'agit de personnes ayant un niveau d'éducation moyen ou élevé qui se déplacent le
plus souvent a pied. La sympathie politique a une fois de plus une influence, car les per-
sonnes proches des verts de gauche se déplacent souvent a pied, plus que la moyenne.

Les cyclistes nyonnais ont tendance a étre jeunes (moins de 40 ans) ou d'age moyen (40
a 64 ans), 12 pour cent des 16 a 39 ans étant principalement cyclistes, contre 10 pour cent
dans la tranche d'age 40 a 64 ans. Seulement six pour cent de la population agée de plus
de 65 ans utilisent la bicyclette comme principal moyen de transport. Le revenu n'a au-
cune influence sur 1'utilisation de la bicyclette comme moyen de transport le plus im-
portant, méme apres 1'éducation, il n'y a pas de différences significatives dans 1'utilisa-
tion. Les personnes qui s'identifient au camp vert gauche utilisent le vélo plus que la
moyenne comme moyen de transport le plus important.

Les transports publics de Nyon sont les plus attractifs pour les 16-39 ans (15%), suivis
par les plus de 65 ans (13%). La plus faible proportion d'habitants d'age moyen (40 a 64
ans) utilise les transports publics (8%). Le revenu des ménages n'a aucune influence sur
la décision d'opter pour ou contre les transports publics, mais les personnes interrogées
citent le prix élevé des abonnements comme 1'une des principales raisons de ne pas uti-
liser les transports publics. En termes d'éducation, les personnes ayant un niveau d'édu-
cation moyen ou élevé ont tendance a utiliser les transports publics comme moyen de
transport le plus important. Contrairement aux personnes qui font du vélo ou de la
marche, la décision d'utiliser les transports publics est moins influencée par les attitudes
politiques, car les taux d'utilisation sont tres similaires selon la sympathie politique.

En conséquence, les habitants de Nyon se déplacent beaucoup moins en transports pu-
blics et beaucoup plus en voiture, mais aussi a pied. Nyon se présente ainsi principale-
ment comme une ville automobile et piétonne, et il n'est pas surprenant a ce stade que
d'autres exigences et points de critiques puissent étre trouvés avec une mobilité aussi
visiblement différente.
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Les habitants de Nyon sont nettement moins satisfaits de la situation de la circulation
dans leur ville que nous ne 1'avons observé pour 1'ensemble des villes. Alors que 63 % de
I'ensemble des personnes interrogées sont satisfaites de « leur » situation de trafic, cette
part a Nyon n'est qu'une minorité (45 %).

Sil'on ventile la satisfaction par moyen de transport, les personnes qui utilisent princi-
palement les transports publics sont les plus satisfaites. Une majorité de 65 % des usa-
gers des transports publics se déclarent satisfaits de la situation générale. Les grands
groupes d'automobilistes et de piétons ne sont d'accord qu'avec 42 pour cent et 45 pour
cent respectivement. Les transports publics a Nyon sont donc le facteur le plus important
pour promouvoir la satisfaction, car un bon intervalle horaire ou un réseau de transports
publics bien développé sont parmi les raisons les plus fréquemment citées pour un ni-
veau de satisfaction élevé.

Un autre aspect positif est le haut niveau de satisfaction de la population plus jeune,
puisque 52 % des 16 a 39 ans sont satisfaits de la situation des transports. Avec 1'age,
cependant, l'insatisfaction augmente et Nyon semble présenter des défis particuliers en
termes de déplacement, en particulier pour les personnes agées de plus de 65 ans, car
c'est dans cette tranche d'age que les obstacles a la circulation sont le plus fortement mis
en avant (66%). Dans le groupe d'age le plus jeune, les obstacles a la circulation consti-
tuent également le plus gros probleme, mais a 55 %, ils sont percus moins fortement que
la moyenne de la population moyenne.

11 est significatif de constater qu'il y a non seulement un niveau de satisfaction visible-
ment plus faible, mais aussi une vision légerement différenciée du probléme. Les Nyon-
nais interrogés soulignent visiblement davantage d'obstacles a la circulation tels que les
embouteillages et les nuisances sonores, tandis que le manque de places de stationne-
ment constitue également un probleme majeur. Dans de nombreux cas, la perception du
probléme des obstacles a la circulation semble étre une perception individuelle, car au
sein du groupe des usagers de la route satisfaits, la faible congestion est la raison la plus
fréquemment mentionnée pour la satisfaction a 1'égard de la situation du trafic. Les la-
cunes dans les zones piétonnes ou les aires de stationnement pour vélos sont moins fré-
quentes en comparaison. Il peut étre statistiquement établi que les obstacles a la circu-
lation sont de loin la raison la plus importante d'un point de vue critique, alors que les
situations dangereuses avec d'autres usagers de la route viennent en second. Dans l'en-
semble, la problématique de Nyon est visiblement davantage axée sur le transport indi-
viduel motorisé.

La charge financiére mensuelle des dépenses de transport est également de plus en plus
percue comme un probleme a Nyon. 63 pour cent de tous les habitants de Nyon conside-
rent qu'il s'agit d'un probleme plutot grave voire tres grave. Dans toutes les villes, ce
chiffre est de 50 %. Toutefois, la charge financiere ne contribue pas directement al'insa-
tisfaction a 1'égard de la situation du trafic urbain et est donc comprise comme un pro-
bleme individuel plut6t qu'un probléme urbain. L'hypothese suggere que 1'augmenta-
tion du nombre de propriétaires de voitures signifie qu'un plus grand nombre de per-
sonnes a faible revenu doivent financer et entretenir une voiture, ce qui représente un
défi compte tenu du faible budget du ménage et amene plus de personnes a exprimer une
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opinion sur les problemes financiers que dans les villes ou le nombre de propriétaires de
voitures est inférieur.

Dans le sens d'une ville qui offre de1'espace pour la circulation automobile ainsi que pour
les piétons ou les vélos, les mesures de politique des transports sont évaluées. D'une part,
les habitants veulent des espaces urbains dans lesquels ils se sentent a 1'aise et une ex-
tension de l'infrastructure cyclable. D'autre part, la convivialité automobile de la popu-
lation est également visible dans le détail: les personnes interrogées souhaitent un peu
moins d'argent pour les mesures de modération de la circulation dans les quartiers et les
zones sans voiture, ainsi qu'au moins autant d'argent qu'auparavant pour les places de
parking et le développement des autoroutes et des routes principales urbaines. En outre,
Nyon souhaite un peu plus d'espace pour la circulation automobile fluide et stationnaire
que dans toutes les autres villes, tandis que les éléments de covoiturage sont légerement
inférieurs a la moyenne. Une partie de l'insatisfaction vient aussi du fait que les dévelop-
pements actuels de la circulation urbaine sont moins favorables a 1'automobile que dans
d'autres villes.

DPar rapport aux autres villes de cette étude, la ville de Nyon est plus polarisée entre les
parties de la population qui sont favorables a 1'automobile et celles qui sont légerement
autocritiques. Compte tenu de cette position de départ, il est judicieux de se pencher sur
le profil du groupe des adversaires modérés. Dans 1'échantillon, les femmes sont plus
souvent représentées que les hommes dans ce groupe, tout comme les personnes agées
de 40 a 64 ans ou ayant un revenu familial supérieur. Cependant, les différences ne sont
pas statistiquement significatives et ne sont donc pas transférables a la population totale
de la ville de Nyon. L'attitude politique joue plutot un rdle dans 1'appartenance a un
groupe. Le groupe le plus courant est constitué de personnes qui n'ont aucune sympathie
pour un parti en particulier. Les personnes interrogées ayant des sympathies pour les
politiques de gauche vertes ou libérales se retrouvent aussi fréquemment dans ce groupe,
un cinquieme des opposants modérés a 1'automobile exprimant leur sympathie pour le
FDP. La majorité du groupe ayant une vision critique de la circulation automobile a Nyon
sont des piétons.

Tous les autres développements tournés vers 1'avenir, tels que 1'extension de la circula-
tion piétonne et cyclable et les zones de rencontre, sont bien accueillis en moyenne dans
1'étude globale ; les offres de location de vélos sont utilisées par 7 % et sont donc légere-
ment inférieures a la moyenne. Les applications pour la mobilité intéressent une majo-
rité de la population (56%), de sorte que les futures technologies d'optimisation des flux
de trafic sont susceptibles de rencontrer un fort soutien de la population de Nyon. Un
quart des habitants rendraient leurs propres données de trafic disponibles a cette fin, ce
qui correspond a la moyenne de 1'étude globale.
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3 Constats specifiques a la ville

Graphique 5
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© gfs.bern, Enquéte auprés de la population concernant le
trafic urbain 2018 (N = 1188)

La voiture est le moyen de transport le plus important a travers tous les motifs d'utilisa-
tion étudiés. En termes de loisirs, d'achats et de travail, la voiture est le moyen de trans-
port le plus important. Les véhicules motorisés en plus de la voiture ne sont utilisés que
de maniere tres sporadique aux trois niveaux - travail, shopping et loisirs (entre 2% et
5% des réponses dans chaque cas).

Le train est une alternative importante pour se rendre au travail, tandis que les distances
a pied peuvent étre parcourues a pied pendant les courses. Le vélo ne joue qu'un role
marginal et, par exemple, aucun role dans les courses.

Sans surprise, 1'utilisation des moyens de transport dépend principalement de 1'age. Les
jeunes utilisent beaucoup plus la bicyclette et visiblement moins la voiture (bien que cela
reste le moyen de transport majoritaire), alors que pour les personnes de plus de 40 ans,
c'est I'inverse. Cependant, les vélos électriques sont les plus utilisés chez les personnes
agées de plus de 65 ans.
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Graphique 6
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© gfs.bern, Enquéte aupreés de la population concernant le
trafic urbain 2018 (N = 1188)

Il n'est donc pas surprenant que la situation du trafic autour de la gare soit jugée en fonc-
tion de cette utilisation différente des moyens de transport : 1a situation du trafic autour
de la gare est considérée comme plus ou moins mauvaise pour le transport motorisé
privé, tandis que la situation est considérée comme bonne pour les transports publics et
les piétons. Fait remarquable, la situation des trois moyens de transport chez les jeunes
est un peu plus satisfaisante que chez les plus de 65 ans. On peut supposer que la situation
de la circulation autour de la gare est évaluée de facon plus critique que chez les plus jeu-
nes en raison de la réduction de la mobilité.

Graphique 7
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© gfs.bern, Enquéte auprés de la population concernant le
trafic urbain 2018 (N = 1188)

La situation du stationnement a Nyon est également critiquée : la majorité des 56 % des
habitants de la ville constate un manque de places de stationnement au moins partiel,
tandis qu'un tiers considére que les places de stationnement disponibles sont suffi-
santes. Dans 1'ensemble, la majorité des visiteurs sont donc favorables a 1'élargissement
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de 1'offre de places de stationnement. Sans surprise, la perception d'un manque d'espace
de stationnement se fait de plus en plus sentir chez les automobilistes.

Graphique 8

Evaluation

intersections avec s feucde senalsaron N 5 :
feux tricolores passage des bus.

"Comment jugez-vous d'une maniére
générale les carrefours de Nyon qui sont
régulés par des feux de signalisation ?

Dites-nous sur chacune des déclarations si Les feux de signalisation
vous étes tout-a-fait d'accord, plutét assurent la sécurité des
d'accord, plutdt pas d'accord ou pas du tout traversées pour les cyclistes et
d'accord.” piétons.
Les feux de signalisation rendent - 3
le trafic routier plus fluide.

W trés d'accord M plutdt d'accord ™ ne sait pas/pas de réponse = plutdt pas d'accord ® pas du tout d'accord

=

en % de la population de plus de 16 ans
de la ville Nyon

© gfs.bern, Enquéte aupreés de la population concernant le
trafic urbain 2018 (N = 1188)

Un avis clair peut également étre trouvé en ce qui concerne les intersections ot la circu-
lation est controlée au moyen de feux de circulation. Les avantages de ces systémes de
signalisation sont percus en termes de circulation des bus et de sécurité pour les piétons
et les cyclistes, alors qu'il est relativement clair et surtout affirmé que les feux de signa-
lisation ne servent certainement pas a rendre la circulation routiére plus fluide. Si 1'on
replace ce constat dans le contexte du probléme de congestion exprimé au-dessus de la
moyenne a Nyon, les feux de signalisation ne semblent pas étre au moins la solution
contre la congestion du point de vue des habitants de Nyon.

Il n'y a pas de différences dans 1'utilisation des moyens de transport. En particulier, les
automobilistes ne voient pas d'effets positifs ou négatifs supérieurs a la moyenne sur le
flux de circulation aux feux de signalisation. L'avantage des feux de signalisation pour la
sécurité routiere des piétons et des personnes de plus de 65 ans est jugé légerement
moins positif - apparemment, la restriction croissante des déplacements conduit a une
évaluation légerement plus critique, probablement en raison de la durée d'une phase
verte.

©gfs.bern | Menschen.Meinungen.Mérkte. | Octobre 2018 | 14



MOBILITE DANS LES VILLES SUISSES

Graphique 9
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Oui, mais je n'ai pas
encore réalisé d'achat
de voiture électrique.

38

en % de la population de plus de 16 ans
de la ville Nyon

© gfs.bern, Enquéte auprés de la population concernant le
trafic urbain 2018 (N = 1188)

Environ un tiers des habitants de Nyon ont déja pensé a acheter une voiture électrique.
La majorité des 55 % n'ont pas encore réfléchi a cela. Cela signifie que la voiture élec-
trique n'est pas au centre de la décision d'achat de la ville automobile qu'est Nyon, du
moins pas actuellement. Environ 2 % possedent déja actuellement une voiture élec-
trique, ce qui correspond relativement exactement a la proportion actuelle de voitures
électriques nouvellement immatriculées de 3% par an (a partir de 2017).

Il est intéressant de noter que les personnes de plus de 65 ans possédent un peu plus de
voitures électriques que la moyenne. Cela peut étre compris comme une indication que
les voitures électriques sont encore cheres aujourd'hui et nécessitent donc un certain
pouvoir d'achat. Les personnes agées aisées semblent avoir la base d'une décision
d'achat correspondante.
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Graphique 10
. ____________________________________________________________________________________________________________________________________|
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© gfs.bern, Enquéte auprés de la population concernant le
trafic urbain 2018 (n = 654)

Siune voiture doit étre achetée, le prix et la gamme sont les principaux arguments contre
un tel achat - et en aucun cas un veto fondamental. La situation de chargement joue éga-
lement un role secondaire. Le prix et la portée sont des éléments qui peuvent étre corrigés
par le progres technologique et, par conséquent, ne sont contr6lés que dans une tres
faible mesure par le secteur public. La mise a disposition de bornes de recharge peut éga-
lement étre une tache urbaine. Toutefois, al'heure actuelle, il y a peu de signes que 1'aug-
mentation du nombre de bornes de recharge publiques conduira al'achat d'un plus grand
nombre de voitures électriques. Individuellement, le prix et la gamme sont beaucoup
plus centraux.
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4 Synthese

Nyon est une ville qui offre de 1'espace pour la circulation automobile et les piétons. Non
seulement les habitants disposent d'un nombre supérieur a la moyenne de leurs propres
voitures, mais ils se déplacent également fréquemment a pied, plus que la moyenne.

Les souhaits de la population en matiere de politique des transports soulignent le carac-
tere de Nyon en tant que ville adaptée tant a la voiture qu’aux piétons et aux transports
lents : d'une part, les personnes interrogées souhaitent investir davantage d'argent dans
la qualité de vie en milieu urbain ou développer 1l'infrastructure cycliste. Du point de vue
des répondants, il serait possible d'économiser davantage d'argent avec toutes les me-
sures qui excluent ou calment completement le trafic individuel motorisé ; en aucun cas
le réseau routier ne serait démantelé.

En principe, cela détermine également 1'attitude actuelle des habitants de Nyon a 1'égard
de toutes les mesures de transport : Si de telles mesures endommagent la voiture en tant
que moyen de transport, ils traversent actuellement une période difficile. Si la politique
des transports n'a pas d'influence ou ne profite pas a la voiture, il y a un haut niveau
d'approbation au sein de la population.

La situation générale du trafic est jugée insatisfaisante par la majorité de la population
de Nyon, principalement en raison des embouteillages et du manque d'espaces de sta-
tionnement. Cependant, la satisfaction de la majorité du groupe d'age le plus jeune doit
étre soulignée de maniere positive, puisque 52 pour cent des 16 a 39 ans considerent que
la situation de la circulation est satisfaisante. Ce groupe utilise les transports publics plus
que le reste de la population. En méme temps, la qualité des transports publics est 1'une
des principales raisons pour lesquelles les gens sont satisfaits de la situation du trafic.

Cela montre que la stratégie de la jeune génération, qui consiste a s'appuyer davantage
sur les transports publics a Nyon pour réduire les embouteillages, trouve un terrain fer-
tile. Dans le domaine de la communication, il convient donc de mettre particuliérement
1'accent sur l'intégration des usagers de la route agés de 40 a 64 ans, car ils se déplacent
principalement en voiture. Si 1'on pouvait motiver ce groupe d'age a utiliser davantage
les transports publics, il est probable que la satisfaction s'améliorerait.

Sur la base de 1'enquéte, une intégration plus poussée des transports publics apparait
comme un moyen possible d'accroitre la satisfaction des deux groupes d'usagers les plus
importants - les automobilistes et les piétons. Les deux groupes considéerent les embou-
teillages comme le plus grand probleme, qui peut étre atténué par une utilisation accrue
des transports publics. Les usagers des transports publics sont beaucoup moins souvent
confrontés a ce probléme et la majorité d'entre eux sont satisfaits de leur situation rou-
tiere. Si les technologies numériques permettant d'optimiser les flux de circulation et
d'éviter les embouteillages peuvent étre intégrées avec succes sur un horizon plus long,
Nyon aura une perspective passionnante dans le domaine de la mobilité.
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5

5.1

Annexe

gfs.bern-Team

URS BIERI

Co-Directeur et membre de la direction de gfs.bern, polito-
logue et expert en médias, Exécutive MBA FH en manage-
ment stratégique, chargé de cours a 1'Université des sciences
appliquées Kalaidos et a I'Université des sciences appliquées
de Zurich Winterthur

Activités principales:

Monitoring des themes et problémes, analyses de 1'image et
la réputation, technologies a risques, analyses des suffrages,
préparation et suivi des campagnes, analyses de communica-
tion intégrées, méthodes qualitatives

Publications sous forme de recueils, de magazines spéciali-
sés, de presse quotidienne et sur Internet

JONAS PHILIPPE KOCHER
Directeur de projet, politologue

Activités principales:

Analyse des sujets politiques et des enjeux, votations et élec-
tions, préparations et suivi de campagne, débats de société,
analyses de communication intégrées, analyse de contenu
des médias, projections, projets de terrain

ALEXANDER FRIND
Directeur de projet, politologue

Activités principales:

Analyse des sujets politiques et des enjeux, votations et élec-
tions, débats de société, analyse de contenu des médias, mé-
thode qualitative
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JOSE KRESS
Assistence du projet, Sociologist

Activités principales:
Analyse des données qualitatives , programmations, modéli-
sation des donnés, visualisations

DANIEL BOHN

Collaborateur au projet, Informaticien spécialisé dans le dé-
veloppement d'applications

Activités principales:
Analyse des données quantitatives et qualitatives, traitement
des données, visualisation

NOAH HERZOG
Secrétariat et administration, employé de commerce CFC

Activités principales:
Desktop Publishing, visualisation, administration de projets,
administration d'exposé
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