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Aujourd'hui, la mobilité est au
coeur de nos choix tant indivi-
duels que collectifs. Dans un
contexte de globalisation et
de réchauffement climatique,
nous sommes de plus en plus
amenés a reflechir aux
modes de transport des mar-
chandises et des personnes,
non seulement en termes de
cout économique ou tempo-
rel, mais aussi en termes
d'impacts environnementaux.
La vision FAST (Fluidite, Ac-
cessibilite, Santé/Sécurité et
Transfert Modal) du Gouver-
nement wallon s'inscrit dans
cette optique: elle ambi-
tionne une diminution de la
part modale de la voiture de
83% a 60% a 'horizon 2030 et
une augmentation, en paral-
lele, de la part des autres
modes. Pour aller vers un
changement des comporte-
ments, la premiére étape est
de les décrire et d'en com-
prendre la rationalité. C'est
l'objectif des enquétes de
mobilité comme MOBWAL
qui, en 2017, a interrogé pres
de 1 300 personnes en Wal-
lonie sur leurs habitudes de
mobilité et sur les raisons de
leur préférence pour certains
modes de déplacement.

Cette publication présente
les principaux résultats de
cette enquéte. Elle aborde
lusage des difféerents modes
‘classiques’ et ‘alternatifs’, les
raisons d'en préférer l'un ou
'autre, le sentiment d'insécu-
rité et son impact sur la mo-
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bilite ainsi que les motifs de
deplacement. Elle envisage
€galement la question de la
proximité des services. Afin
de rendre compte de la di-
versite des comportements
et d'en comprendre les de-
terminants, les variables de
mobilite sont croisees avec
les caractéristiques déemo-
graphiques (age, sexe, situa-
tion familiale), socio-econo-
miques (niveau d'instruction,
situations socio-profession-
nelle et financiere) et géogra-
phiques (milieu rural/urbain)
des répondants.

Les principaux enseigne-
ments que nous livre len-
quéte portent sur: 1) la pré-
dominance de la voiture indi-
viduelle comme mode de
transport privilegié des Wal-
lons en 2017 ; 2) des pistes
pour diminuer lintensité
d'usage de la voiture et facili-
ter le transfert modal attendu
par la vision FAST du Gouver-
nement wallon.

Si le nombre de ménages
sans voiture reste assez
stable par rapport a l'enquéte
BELDAM de 2010 (un ménage
sur six), la part des ménages
n'ayant qu'une voiture dimi-
nue et celle des ménages
multi-motorisés  augmente
(elle passe de 28% en 2010 a
41% en 2017). Ce sont surtout
les ménages composes de
plusieurs actifs occupés qui
sont multi-motorisés (quatre
couples biactifs sur cing ont
deux voitures ou plus).
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Plus de la moitié des repon-
dants (57,0%) montent dans
une voiture quotidiennement
(comme conducteur ou pas-
sager) alors que seulement
7.6% disent ne jamais utiliser
de voiture. La voiture est
donc le mode le plus utilise
devant la marche (43,7% des
réepondants marchent au
moins 10 minutes chaque jour
et 29,8% chaque semaine).
Les autres modes que sont le
velo, la moto, les transports
en commun et le taxi sont
bien moins souvent utilisés.
Le milieu de vie, la situation
familiale et socioprofession-
nelle influencent fortement la
fréquence d'usage de la voi-
ture.

En zone rurale, prés de sept
répondants sur dix (68,6%)
utilisent la voiture quotidien-
nement contre 57,4% en zone
semi-rurale et 45,4% en zone
urbaine. Les principales rai-
sons de privilégier la voiture
dans ces zones sont (1) la
non-accessibilité des lieux de
destination et/de leur domi-
cile en transports en commun
(raison évoquée par 61,3%
des ruraux contre 50,4% des
semi-ruraux et 38,1% des ur-
bains), (2) la non-connais-
sance d'alternatives a la voi-
ture (raison évoquée par
14,5% des ruraux contre 9,6 %
des semi-ruraux et 3,1% des
urbains).

Les répondants qui ont un
emploi se disent plus souvent
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conducteurs quotidiens
(85,3%) et moins souvent pas-
sagers quotidiens (4,6%).

La presence et le nombre
d'enfants au sein du menage
influencent l'usage de la voi-
ture comme conducteur :

(60% des repondants sans
enfant conduisent la voiture
quotidiennement, on monte a
77% parmi les répondants
ayant un enfant et a plus de
80% parmi les répondants
ayant plusieurs enfants).

Les principales raisons invo-
quées par les répondants
pour privilégier la voiture sont
la rapidite (82,7%), le confort
(56,2%) et le manque d'acces-
sibilité du domicile et/ou
d'autres  destinations  en
transports en commun
(51,0%). Notons que la raison
du faible cout est principale-
ment évoquée par les réepon-
dants disposant d'une voiture
de sociéte (20,7% d'entre eux
ont choisi cette réponse
contre 5,4% des autres repon-
dants).

MOBWAL montre que lors-
qu'on a son permis de con-
duire et qu'on vit dans un me-
nage motorise, c'est le mode
qu'on va privilégier en géne-
ral et a fortiori en semaine si
on travaille et qu'on a des en-
fants a vehiculer. La voiture
est également privilegiée
pour les déplacements en
soirée (pour des raisons lies
au sentiment de sécurité et
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probablement de non-dispo-
nibilite d'autres modes). La
marche, le velo et les trans-
ports en commun sont da-
vantage utilisés par les per-
sonnes n'‘ayant pas de permis
et/ou de voiture a disposition
dans le ménage. Certains
modes alternatifs (covoitu-
rage, voiture partagee ou
vélo partagé) sont relative-
ment bien connus mais peu
utilisés car juges trop contrai-
gnants ou non necessaires (si
on dispose déja d'une voiture
ou dun velo personnel.
D'autres modes alternatifs
(systeme ComOn de la Ré-
gion wallonne, parking relais)
sont moins connus.

Pour favoriser le transfert
modal de la voiture vers les
autres modes, améliorer 'ac-
cessibilité et/ou la proximité
des services serait une piste
a investiguer. En effet, les re-
pondants de MOBWAL ont
eté interrogés sur la proxi-
mité a laquelle ils souhaite-
raient avoir certains services.
Les résultats de l'enquéte
montrent que prés d'un ré-
pondant sur deux (47,4%)
souhaite en avoir un a moins
de 1 km de son domicile et
42,2% souhaitent en avoirun a
une distance de 1a 5 km.

En croisant ces données sur
la fréquence d'usage des
TEC et lindicateur d'accessi-
bilite pietonne a un arrét de
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bus bien desservi calculé par
l'IWEPS, nous observons une
relation positive entre la
proximité d'un arrét de bus
bien desservi et l'usage des
TEC: 9,6% des répondants
qui disposent d'un arrét a
moins de 1 km utilisent les
TEC tous les jours contre 4,3%
de ceux qui en ont un a une
distance de 1 a 5 km et 3,9%
de ceux qui n'ont pas d'arrét
a moins de 6 km de chez eux.
Les autres services les plus
souvent souhaitées a proxi-
mité immeédiate (moins de 1
km du domicile) sont le petit
commerce alimentaire
(45,5%), le cabinet de méde-
cin (41,9%) et la pharmacie
(38,1%). Notons que les habi-
tants de zones urbaines sou-
haitent davantage de ser-
vices a proximité immediate
que les autres. Cela sans
doute parce que cela corres-
pond a leur réalité et qu'elle
leur convient. C'est égale-
ment eux qui utilisent le
moins la voiture au quotidien.
Ainsi, assurer un minimum de
services de proximité acces-
sibles a pied, aménager des
pistes cyclables sécurisantes
et structurer l'offre en trans-
ports en commun pour que
les services plus éloignés du
domicile soient accessibles
sans prendre le volant facili-
teraient le transfert modal at-
tendu par la vision FAST.
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CHAPITRELL

INTRODUCTION
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La mobiliteé apparait comme une question centrale
dans la societée actuelle au niveau individuel
comme au niveau collectif. Dans le contexte de la
globalisation et du réchauffement climatique, nous
sommes de plus en plus amenés a reflechir aux
modes de transport des marchandises et des per-
sonnes, pas seulement en termes de coult écono-
mique ou temporel, mais aussi en termes d'impact
environnemental. Les choix collectifs vont de-
pendre, entre autres du mixte énergéetique du
pays/de la région, des accords commerciaux, des
attentes des parties prenantes a ceux-ci, de la
flotte disponible.. Tous les pays ne sont pas égaux
face aux choix possibles et a leur impact sur la po-
pulation et sur l'environnement. Au niveau indivi-
duel, la question n'est pas nécessairement plus
simple ou plus égalitaire. Dans notre societé globa-
lisee, le temps et l'espace sont compresses. Il faut
aller vite et partout. Jongler entre le(s) lieu(x) de tra-
vail, l'ecole des enfants et leurs activités parasco-
laires, le supermarché et autres services, sans ou-
blier nos propres loisirs.. Etre mobile est devenu
une norme sociale (Mincke et Montulet 2019 ; Fol,
2010, Vignal 2005) ou au minimum, une nécessité
pour parvenir a combiner les difféerentes spheres
sociale, professionnelle et familiale. Nos choix de
mobilité sont contingents a notre lieu de vie et ses
caractéristiques, notre mode de vie, nos situations
socio-eéconomique et familiale et a nos représenta-
tions voire convictions. La voiture semble au-
jourd'hui le mode privilégié des Wallons pour se
déplacer «en toute liberté ». Si elle est percue
comme flexible, rapide et confortable, son usage
intensif génére toute une série de problemes envi-
ronnementaux et sociétaux et n'est pas durable
(Bourdages et Champagne, 2012).

La vision FAST3 - Mobilité 2030 du Gouvernement
wallon vise notamment un transfert modal tres im-
portant de la voiture vers les autres modes de de-
placement des personnes. En 2030, la part modale
de la voiture ne devrait plus étre que de 60% (en
2017, elle a éte estimée a 83%) et la charge

moyenne devrait passer de 1,3 (estimation 2007) a
1,8 personne (vision 2030). Les parts modales des
modes doux et des transports en commun de-
vraient (c'est 'objectif politique) augmenter : de 9%
a 15% pour le train de 4% a 10% pour le bus, de 1 a
5% pour le velo et de 3% a 5% pour la marche.

Pour permettre une telle politique, il est nécessaire
de décrire et comprendre les comportements ac-
tuels des citoyens et voir comment ceux-ci sont
lies a certaines caractéristiques individuelles (sexe,
age..), socio-economiques (niveau d'instruction, si-
tuations socioprofessionnelle et financiere), territo-
riales (caractéristiques du milieu de vie rural/ur-
bain, acces aux services.). Les enquétes de mobi-
lite réalisees aupres d'un echantillon representatif
de la population étudiée sont un moyen privilegié
pour obtenir ce genre d'informations.

L'enquéte MOBWAL 2017 s'inscrit a la fois en con-
tinuité et en rupture avec les précédentes en-
quétes de mobilite réalisées en Wallonie (Mobility
Belgium - MOBEL 20004 Enquéte Regionale de
Mobilité des Ménages en Wallonie - ERMM 2002-
20045, Belgian Daily Mobility - BelDam 2010°). La
continuité se marque par la poursuite d'un méme
l'objectif genéral . décrire et comprendre les com-
portements de mobilité des personnes et aussi par
le fait que certaines questions sont communes
(possessions de difféerents vehicules par le me-
nage, frequence d'usage des modes de déeplace-
ment et fréquence des déplacements pour diffé-
rents motifs.). La rupture se marque par un focus
different : alors que les precédentes enquétes sont
centrées autour du carnet de déplacement,
MOBWAL s'intéresse surtout aux raisons d'usage
et de non-usage des différents modes de déplace-
ment, y compris les modes plus alternatifs (voitures
et velos partages..). Il s'agit en fait d'une enquéte
sociologique sur la mobilite plutdt que d'une en-
quéte de mobilitée : au-dela de la description des
comportements de mobilite, lenquéte cherche a
comprendre le pourquoi de ces comportements.

3FAST pour « Fluiditée, Accessibilite, Santé/Securité et Transfert Modal. »

4\Voir Hubert et Toint (2002)
5 \oir IWEPS (2007)
6 Voir Cornélis et al. (2012)
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S'il'y a bien un carnet de déeplacement systemati-
quement adjoint au questionnaire individuel, le ren-
voi de celui-ci par courrier postal (bien que preaf-
franchi) est optionnel et sert uniquement a un ob-
jectif méthodologique : celui de comparer les re-
sultats des carnets papier auto-complétés et ceux
obtenus par suivi GPS dans GPSWAL, enquéte
sceur de MOBWAL. Dans Juprelle, La Rocca et Ma-
suy (2018), ces deux enquétes de mobilite,
MOBWAL et GPSWAL, commanditées en 2017 par
['IWEPS sont présentées et mises en perspective
par rapport aux précedentes enquétes de mobilité
réalisées en Wallonie.

Cette publication présente les principaux resultats
de lenquéte MOBWAL 2017. Pour ceux qui vou-
draient aller plus loin et faire leurs propres ana-
lyses, une base de données publique est telechar-
geable sur la page web dédiee au projet de
MOBWAL https.//www.iweps.be/projet/mobwal/.
Ony retrouve egalement la documentation des va-
riables, le questionnaire, les tris univariés systema-
tiques ainsi que les autres publications liees au pro-
jet.
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CHAPITRE -

METHODOLOGIE DE
L'ENQUETE
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La description du travail de terrain de lenquéte
MOBWAL, ainsi que la présentation de la métho-
dologie d'enquéte utilisée, sont detaillees dans le
rapport methodologique. Nous ne reprenons ci-
dessous que quelques elements methodologiques
necessaires pour la lecture avertie du rapport de
résultats et invitons le lecteur qui souhaite en savoir
plus sur les coulisses de l'enquéte a consulter ledit
rapport methodologique (La Rocca et Masuy
2019a) et le rapport qualite (La Rocca et Masuy
2019b).

Sur le plan méthodologique, 'IWEPS a décidé de
privilegier une enquéte en face a face afin de ga-
rantir la qualité des données récoltées et d'obtenir
un nombre de répondants suffisant pour l'extrapo-
lation des données observées. L'enquéte
MOBWAL a été realisée du 31 janvier au 21 mai
2017, par des enquéteurs expérimentés, au domi-
cile du répondant, aupres d'un échantillon de 1 303
individus (1 299 apres validation), représentatif de la
population majeure résidente en Wallonie. Le ti-
rage de l'échantillon a éte réalisé a partir des don-
nees du Registre national. L'\WEPS a confie la réa-
lisation du travail de terrain a un prestataire externe
sélectionné au terme d'un appel d'offres général
soumis a la publicité européenne.

La phase de préparation du terrain doit faire l'objet
d'un suivi rigoureux. Ainsi, la formation des enqué-
teurs a éte organisée et administrée par les cher-
cheurs de l'IWEPS qui ont, en collaboration avec
lUInstitut de sondage mandaté pour réaliser l'en-
quéte (KANTAR, ex TNS Dimarso), assure le suivi
du terrain ainsi que 'évaluation des enquéteurs.

Tous les enquéteurs travaillant sur MOBWAL ont
bénéficie de seéances de formation, dispensées
conjointement par ['IWEPS et KANTAR début 2017,
au cours desquelles les objectifs de l'enquéte, le

contenu du questionnaire et les consignes a suivre
ont été exposes aux enquéteurs. La formation con-
tenait également des exercices pratiques et des
mises en situation.

2.1. TIRAGE DE L'ECHANTILLON

L'échantillon de 2 600 adresses a éte tire a partir
des données du Registre national sur la base d'un
tirage stratifie a deux degres’ :

e Stratification geographique selon les cing pro-
vinces wallonnes avec allocation - des codes
postaux parmi les strates - proportionnelle a la
taille

e Degré 1: Dans chaque strate (province), son-
dage systématique proportionnel a la
taille pour le tirage des unités primaires (UP =
code postal).

e Degré 2: Dans chaque unité primaire (code
postal), on a procédé par sondage aléatoire
simple sans remise pour le tirage des 20 unités
secondaires (US = individus).

2.2. CONSTRUCTION DU QUESTION-

NAIRE

Le questionnaire MOBWAL 2017, d'une durée
d'une petite heure, a été administré en face a face
et les réponses ont été directement encodées par
l'enquéteur sur ordinateur (méthode CAPI - Com-
puter Assisted Personal Interviewing). La durée ré-
elle moyenne pour linterview était proche de 40
minutes. Pour un apercu du questionnaire, nous
renvoyons le lecteur au Working paper de I'I\WEPS
n'24 Uuprelle, La Rocca et Masuy 2018).

7 En theorie des sondages, on conseille de réaliser un echantillonnage probabiliste c'est-a-dire de tirer un échantillon de maniére tout
a fait aléatoire dans la base de sondage. En pratique, il est courant d'établir un plan d'échantillonnage relativement « complexe » pour
tenir compte de la réalité du terrain et si possible utiliser l'information auxiliaire disponible. Contraint par une limitation raisonnable des
déplacements des enquéteurs sur le territoire wallon, il a été décidé de se limiter a 130 codes postaux et de sélectionner
aléatoirement 20 personnes au sein de chaque code postal (130 * 20 = 2 600). Ainsi, le plan de sondage de MOBWAL est un plan a

deux degres.
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2.3. TAUX DE REPONSE

Le taux de réeponse géneral pour la Wallonie est de
50,1% et, selon la province : 53,8% pour le Brabant
wallon, 44,2% pour le Hainaut, 54,1% pour Namur,
50,6% pour le Luxembourg et 51,5% pour Liege.

Pour cette taille d'échantillon, lestimation d'une
proportion par inférence sur la population d'intérét
de l'enquéte pourra se faire avec une marge d'er-
reur maximale de plus ou moins 3% a un niveau de
confiance de 95%. Cette marge d'erreur maximale
est atteinte lorsque la proportion en question a es-
timer est proche de 50%, elle est donc moindre
lorsque la proportion s'éloigne de cette reférence.

2.4. SPECIFICITES DE L'ENQUETE

MOBWAL 2017

Avant de présenter les principaux résultats de l'en-
quéte MOBWAL, il convient de mettre en évidence
certaines caractéristiques de l'enquéte a garder en
téte pour interpréter correctement les résultats ci-
apres.

Les personnes ne sont interrogées qu'une fois (en-
quéte « cross-sectionnelle ») et le sont sur leurs
comportements au moment de l'enquéte. Il est
donc impossible d'établir des liens d'antériorité et
donc de causalité. On ne peut relever que des as-
sociations significatives. Par exemple, lorsqu'on
analyse le lien entre le milieu de vie et le taux de
motorisation des ménages, on observe que les
menages urbains se deébrouillent plus facilement
avec une seule voiture que les ménages ruraux.
Cependant on ne peut pas en déduire que c'est
parce qu'ils vivent en ville qu'ils ont moins besoin
de motorisation individuelle. La relation pourrait
egalement étre inverse : certains ménages ne sou-
haitent pas pour des raisons économiques, ecolo-
giques ou autres avoir plusieurs voitures et vont
choisir un milieu de vie qui leur permet de n'en
avoir qu'une ou pas du tout. Pour étudier les liens
de causalité dans les comportements des gens, il
est nécessaire de pouvoir les interroger plusieurs
fois et d'étudier l'évolution de leur situation et de
leurs comportements via une enquéte longitudi-
nale. MOBWAL inclut cependant des questions sur
les raisons « déclarées » de certains comporte-

ments de mobilité. Il est alors possible de se faire
une idée des causes de certaines habitudes malgre
qu'il s'agisse d'une enquéte cross-sectionnelle.

L'échantillon tiré est un échantillon d'individus et
pas de meénages. Certaines questions sont posees
sur le ménage en genéral ou sur certains de ces
membres (le conjoint, les enfants.) ? Cependant,
l'inference statistique ne peut se faire ici qu'au ni-
veau du répondant. Autrement dit, si lon veut, a
partir des données MOBWAL, extrapoler une ob-
servation sur la population wallonne, on ne peut le
faire qu'au niveau individuel sur base des individus
qui ont participé a lenquéte. Par exemple, via le
questionnaire, on recueille linformation sur le per-
mis de conduire pas seulement pour le répondant,
mais également pour les autres membres du me-
nage ayant plus de 16 ans. Ainsi, si le repondant n'a
pas son permis mais qu'un autre membre du me-
nage le possede, le ménage peut avoir une voiture
et le répondant peut en bénéficier comme passa-
ger. C'est donc une information utile pour etudier
sa mobilité. Cependant, pour le procédé d'extrapo-
lation, on pourra estimer, via MOBWAL, la part des
individus ayant un permis de conduire mais on ne
pourra pas faire de méme au niveau des ménages.

Contrairement aux enquétes centrées sur le carnet
de déplacement, MOBWAL ne collecte d'informa-
tions que sur les habitudes de mobilité. Il est pos-
sible de comparer globalement les fréequences des
modes de déplacement entre eux et les fré-
quences des motifs de deplacement entre eux,
mais il n'‘est pas possible de reconstituer précise-
ment les chaines de déplacement, de croiser les
modes et motifs de déplacement (quel mode uti-
lise-t-on le plus souvent pour aller travailler ?) ou
d'identifier le principal mode utiliseé pour un (type
de) déplacement.

Les analyses présentées dans ce rapport portent,
sauf indication contraire, sur les 1 299° répondants
de l'enquéte pour lesquels des informations va-
lides et suffisamment complétes ont pu étre re-
cueillies. Elles sont toutes pondérées ce qui per-
met d'inférer les résultats de lenquéte a len-
semble de la population wallonne majeure. Les as-
sociations entre variables categorielles sont consi-
dérées comme significatives lorsque la p-valeur du
test du chi® est inférieure a 0,05 ce qui correspond
a un intervalle de confiance de 95%.

& Parmi les 1 303 participants de l'enquéte, quatre ont été exclus des analyses pour cause de trop nombreuses réponses manquantes
dans le module « Déplacements reguliers » et quatre autres ont été exclus des analyses de ce rapport pour cause de non-réponse

sur leur situation professionnelle.
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CHAPITRE E

PRINCIPAUX
RESULTATS
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3.1 TAUX DE MOTORISATION

Seize pour cent des répondants vivent dans un
ménage sans voiture, 43% vivent dans un mé-
nage qui n'a qu'une seule voiture et 41% en ont
plusieurs. C'est principalement le nombre de dé-
tenteurs du permis dans le ménage et dans une
moindre mesure le nombre d'actifs qui détermi-
nent le niveau de motorisation.

« Ma voiture, ma liberté » reste un leitmotiv tout
a fait d'actualité en Wallonie.

Si l'on compare le taux de motorisation en 2017
(selon MOBWAL) avec celui des enquétes pre-
ceédentes (cf. tableau 1)9, on observe une diminu-
tion des ménages sans voiture et une forte aug-
mentation des ménages multimotorisés et donc
la preuve d'une certaine individualisation de la
voiture.

Le graphique 1 illustre la relation étroite entre le
nombre de détenteurs du permis et le nombre de
voitures dans le ménage.

Si le nombre de détenteurs du permis au sein du
ménage est déterminant, le nombre d'actifs oc-

cupes qu'on y dénombre a eégalement son im-
portance.

La Belgique est connue pour ses navetteurs, son
etalement urbain et la dispersion des lieux d'ac-
tivités : on habite en périphérie ou limmobilier
est moins cher et les espaces souvent plus
grands et plus verts (Charlier et al, 2019 ; EAA-
FOEN 2016 ; Halleux et al., 2002; Thomsin, 2001).
MOBWAL 2017 confirme cette tendance. Parmi
les repondants qui travaillent (n=634), seulement
trois sur dix (31,4%) travaillent dans un rayon de
10 km autour de leur domicile, quatre sur dix
(39.3%) ont un lieu de travail plus eloigne, deux
sur dix (22,9%) ont plusieurs lieux de travail ou
travaillent en « tournée » et 6,4% ont plusieurs
emplois. Les mémes tendances sont observées
pour le lieu de travail du conjoint pour les répon-
dants vivant en couple®. La distance et la multi-
plicité des lieux d'activités créent le besoin d'un
moyen de déplacement individuel flexible et ra-
pide. Avec pres de la moitié des couples qui sont
biactifs (47,25%) - c'est-a-dire travaillant tous les
deux - on devine la nécessité pour certains
d'avoir une seconde voiture dans le ménage et a
fortiori s'ils ont des enfants.

Tableau 1: Taux de motorisation des ménages (ESE 2001, BELDAM 2010, MOBWAL 2017)

ESE 2001 BELDAM 2010 MOBWAL 2017
(Wallonie) (1) (Wallonie, n=8 044) (1) (n=1 299) (2)**
0 voiture 25% 17% 16%
1 voiture 54% 55% 43%
2 voitures 10% 24% 31%
3 voitures ou plus 2% 4% 10%

Sources : (1) Cornélis et al. 2012 ; (2) MOBWAL 2017 (fichier CAPI), calculs : IWEPS

¢ Dans 'Enquéte socio-économique (ESE) et dans BELDAM, la question sur le nombre de véhicules motorisés est posée dans un
questionnaire « menage ». Dans MOBWAL, il n'y a pas de questionnaire « ménage » mais un module dedie aux caracteristiques du
meénage du répondant. C'est dans ce module que ce trouve la question. Celle-ci est formulée comme suit « De combien de véhicules
motorisés a 4 roues dispose votre ménage ».

10 || peut s'agir d'un couple marié ou non. C'est la situation de fait qui est prise en compte dans MOBWAL via la question suivante :
« Vivez-vous en couple ? ».

1 La question « de combien de vehicules motorisés a quatre roues dispose votre ménage ? » n'est pas posee si l'individu vit dans un
ménage dont aucun des membres n'a son permis de conduire ou n'est en cours d'apprentissage. A des fins de comparabilité, ces
individus (n=101) a qui la question n'a pas été posée sont assimilés a la catégorie « 0 voiture ». .
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Graphique 1: Taux de motorisation selon le nombre de détenteurs du permis au sein du ménage
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Source: MOBWAL 2017, calculs IWEPS

Note: Les repondants vivant dans un menage dont aucun membre n'a le permis ne sont pas inclus dans cette analyse.

Graphique 2 : Taux de motorisation des répondants en couple selon leur activité

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

0% 0.4%

Couple 0 actif (n=160) Couple 1 actif (n=73) Couple 2 actifs (n=259)

m 0 voiture m1voiture B2+ voitures

Source: MOBWAL 2017, calculs IWEPS

Note: L'analyse est restreinte répondants qui sont en couple, le répondant et son conjoint étant les deux seuls conduc-
teurs possibles de leur ménage.
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L'information sur l'activité professionnelle n'est dis-
ponible dans MOBWAL 2017 que pour le répon-
dant et son éventuel conjoint. Pour rendre compte
de limpact du nombre d'actifs occupées sur le
nombre de voitures dans le ménage, nous nous li-
mitons donc a comparer la situation des couples ou
les deux conjoints ont leur permis et ou aucun
autre membre du ménage ne le possede. Il y a
donc exactement deux detenteurs de permis de
conduire (le repondant et son conjoint).

Lorsque les deux conjoints ont leur permis, il est
trés rare qu'ils n'aient pas de voiture (1,0%). Deux
tiers (61,3%) des couples inactifs® se debrouillent
avec une seule voiture. Ce n'est plus le cas que
d'un tiers (35,7%) des couples monoactifs (un
seul des deux travaille) et que d'un cinquieme
(18,9%) des couples biactifs (cf. graphique 2). Plus
il y a d'actifs occupés dans le ménage, plusily a
de voitures dans ce ménage.

La présence d'enfants augmente legerement la
part de multimotorisation dans chacune des ca-
tegories (inactifs, monoactifs et biactifs).Intéres-
sons-nous maintenant plus en détail aux carac-
téristiques des meénages des répondants en
fonction de leur niveau de motorisation.

Parmi les 16% vivant dans un menage sans voi-
ture, on retrouve principalement des personnes
isolées (50,5% contre 20,3% de personnes iso-
lees en moyenne sur l'ensemble des ménages)
et des familles monoparentales (16,2% contre
8.9% en moyenne). La plupart vivent en zone ur-
baine (53,0% contre 27,8% en moyenne) ou
d'autres modes de déplacement sont plus sou-
vent disponibles. Il s'agit de ménages assez preé-
caires puisque 82,7% (contre 51,3% en moyenne)
des réepondants dans cette situation vivent dans
un menage sans revenus du travail® et plus de
la moitie (65,9%) disent avoir des difficultés a
faire face aux déepenses du meénage. Notons en-

fin que 40,7% d'entre eux vivent dans un ménage
dont au moins un membre a son permis de con-
duire ou est en apprentissage.

Parmiles 42,2% vivant dans un ménage avec plu-
sieurs voitures, on retrouve surtout des couples
avec enfants (48,4% contre 30,4% en moyenne).
Il s'agit de ménages relativement aises (69,8%
disent faire face facilement aux depenses du
menage et 10,1% disent qu'ils le font trés facile-
ment). Ils vivent plus souvent en zone rurale
(33,6% contre 26,1% en moyenne) et moins sou-
vent en zone urbaine (16,7% contre 27,8% en
moyenne). La part qui vit en zone semi-rurale
(49,7%) est proche de la moyenne (46,1%). Huit
réepondants sur dix (79,7%) qui vivent dans un
couple avec enfants et dont les deux parents
travaillent ont plusieurs voitures. Ce n'est le cas
que de 41,6% des couples avec enfants dont un
seul des deux parents travaille et de 38,4% des
couples avec enfants dont aucun des parents ne
travaille. La multimotorisation semble donc fort
lice a la multiplication des contraintes exte-
rieures. Lorsqu'il faut jongler avec plusieurs lieux
d'activités (école, travail, extrascolaire.) qui ont
leurs horaires propres, une seule voiture pour le
menage ne semble plus suffire.

Parmi les 42,9% restants - ceux qui vivent dans
un menage avec exactement une voiture -, on
retrouve des profils diversifies en termes de type
de ménage et de degré d'urbanisation. Leur si-
tuation financiere est comparable a la moyenne
mais on peut noter qu'il y a rarement plusieurs
actifs occupés dans le meénage (seulement 13,7%
contre 27,6% en moyenne). Dans 39,6% des cas,
ily @ au moins deux membres du ménage qui ont
leur permis de conduire ou qui sont en appren-
tissage. Comment l'unique voiture du ménage
est-elle partagée parmi les conducteurs pos-
sibles ?

2 | es couples inactifs avec enfants et les couples inactifs sans enfants ont éte regroupés pour des questions de petits nombres.
13 Un meénage est consideré comme « sans revenu du travail » si le répondant et son éventuel conjoint ne sont pas actifs occupées
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Encadre 1: le partage de la voiture dans le couple

Parmi les 239 meénages ayant une voiture a se partager entre plusieurs conducteurs possibles,
nous nous intéressons aux 187 repondants ayant leur permis et vivant en couple avec une per-
sonne du sexe oppose ayant egalement son permis*. Cela nous permet de voir si c'est plus sou-
vent 'homme ou la femme qui conduit® la voiture du meénage.

On observe alors que le partage entre les conjoints est déclare egalitaire dans 41% des couples.
Dans 47% des couples, c'est 'homme qui conduit plus frequemment la voiture que la femme et
dans les 12% restants c'est la femme qui est la conductrice principale.

Il aurait éte intéressant d'etudier l'impact de l'activité professionnelle des conjoints sur ce partage
mais cette situation de « monomotorisation » est si peu fréequente parmi les couples biactifs (seu-
lement 54 des 335 couples biactifs motorises ayant tous deux leur permis n'ont qu'une voiture) que
les conclusions sont difficiles a tirer.

Avant de clore ce chapitre sur la motorisation
des meénages, il reste a étudier les caracteris-
tiques des ménages disposant d'une voiture de

menage sur trois (35,2% contre 29,1% de lensemble
des ménages motorisés) vit en zone rurale et un
menage sur deux en zone semi-rurale (51,8%

société®, Parmi les ménages motorisés, 13% ont
une voiture de société et 2% en ont plusieurs. Parmi
ceux qui en ont une, il s'agit plus souvent (83%)
d'une deuxieme voiture du meénage". Dans les
couples, c'est principalement 'lhomme qui conduit
la voiture de sociéte®®,

3.2. LE PERMIS DE CONDUIRE

contre 47,9% de l'ensemble des ménages motori-
ses).

Quatre répondants sur cinq ont leur permis de
conduire. Parmi les 20% restants, on trouve sur-
tout des urbains, les jeunes (qui ne l'ont pas en-
core), les plus agés (surtout des femmes) qui ne
Uont jamais eu. Ceux qui ont un emploi, une cer-
taine aisance financiére et/ou un niveau d'ins-
truction élevé ont plus souvent leur permis que
les autres répondants.

Les ménages disposant d'une voiture de sociéte
partagent les mémes spécificités, parfois un peu
plus marquées, que les ménages multimotoriseés :
ainsi, on y retrouve une proportion importante de
couples avec enfants (52,1% contre 33,2% de l'en-
semble des ménages motorises). Il s'agit de me-
nages aises : 74,8% disent faire facilement face aux
dépenses du ménage et 11,0% disent y faire face
tres facilement contre respectivement 61,2% et
6,8% de lensemble des ménages motorises). No-
tons enfin qu'ils vivent hors des grandes villes : un

Avoir son permis est souvent considéré comme
une des étapes a franchir pour devenir un adulte
autonome et un prérequis a l'embauche. Quatre

4 Pour arriver aux 187 répondants, on soustrait aux 239 répondants ceux qui ne sont pas en couple, ceux qui sont en couple
homosexuel (differences entre sexes non étudiables), ceux qui sont en couple heterosexuel dont aucun ou un seul des deux conjoints
a le permis (pas de partage de la voiture possible).

5 Pour chaque voiture du ménage (ici, iln'y en a qu'une), il est demande au repondant de dire a quelle frequence il la conduit (souvent,
parfois, jamais). La méme question lui est posee pour son conjoint (s'il a le permis) et pour les autres membres du ménage (si d'autres
ont leur permis). En comparant les réponses, il est donc possible, pour chaque voiture du ménage d'identifier s'il y a un conducteur
principal ou si le partage est egalitaire (si le repondant et son conjoint la conduisent a la méme frequence).

16 C'est-a-dire une voiture mise a disposition par l'employeur, a titre d'avantage en nature.

7 Seulement 17% ont une voiture de societe et pas d'autre voiture.

18 Cette analyse a été faite sur les couples hétérosexuels dont les deux conjoints ont leur permis et vivant dans un ménage avec
exactement une voiture de sociéte (n=-98). Dans 70 cas, c'est 'lhomme qui la conduit plus frequemment, dans 15 cas, surtout la femme
et dans 13 cas, ils la conduisent autant 'un que l'autre. Une autre maniere d'étudier les différences entre sexes consiste a travailler sur
les répondants (en couple ou pas) qui ont leur permis et qui vivent dans un ménage avec une voiture de sociéte (n=145). On voit que
75,2% des hommes dans cette situation sont conducteur principal d'une voiture de société contre seulement 24,8% des femmes. Dans
cette deuxiéme analyse, on ne controle pas pour le fait qu'il y ait un autre conducteur potentiel dans le ménage.
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repondants sur cing (80,6%) ont leur permis de
conduire, 10% ne l'ont pas mais vivent dans un
meénage ou au moins un autre membre le detient
et 9,4% (n=101) vivent dans un ménage « sans
permis de conduire ». L'encadré 2 décrit le profil
de ces ménages.

La proportion de répondants ayant le permis va-
rie fortement selon le sexe (90,1% pour les
hommes et 71,8% pour les femmes) et l'age (les
proportions les plus faibles sont observées
parmi les jeunes n'ayant pas « encore » passeé le
permis et parmi les femmes ageées avec en soi
un effet géenérationnel déja observe dans les
autres enquétes de mobilite). Pour tous les
groupes d'age, la proportion de permis de con-
duire est plus élevee chez les hommes. Les dif-
ferences entre sexes sont les plus fortes parmi
les « 65 ans et plus » et les plus faibles parmi les
« moins de 44 ans » (cf. graphique 3).

Le permis a un cout (il faut disposer d'un véhi-
cule pour s'entrainer, trouver un guide, payer le
carburant ou alors passer par la filiere auto-

ecole, payer les examens.), tout le monde n'a
pas necessairement les moyens d'y acceder. On
observe que plus le ménage du réepondant est
aise, plus il a de chances d'avoir son permis
(96,5% de détenteurs de permis lorsque le mé-
nage fait « tres facilement » face aux dépenses,
86,1% lorsqu'il y fait face « facilement », 71,9%
lorsqu'il y fait face « difficilement » et 64,3%
lorsqu'il y fait face « tres difficilement »).

Le niveau d'instruction joue favorablement sur le
fait de détenir le permis et atténue les diffe-
rences entre femmes et hommes (cf. graphique
4). On peut voir dans le niveau d'instruction un
proxy du niveau socio-économique ou du capital
humain. Les personnes les plus instruites ayant
plus d'opportunités et d'incitants a la mobilité
(emploi éloigné de leur lieu de domicile, plus
d'activités et de loisirs a l'extérieur.) et donc un
plus grand besoin de mobilité individuelle pour
lequel le permis de conduire constitue le sé-
same.

Encadré 2 : Les ménages sans permis de conduire

Parmi 101 meénages « sans permis », deux sur trois (66,7%) ont des difficultés (petites ou grosses) a
faire face aux depenses du ménage contre 37,2% de 'ensemble des meénages. Ils vivent deux fois
plus souvent en zone urbaine (53,1%) que la moyenne (27,8%) ce qui leur permet sans doute d'ac-
ceder plus facilement aux différents services sans étre dépendant de la voiture. La moitie de ces
menages sont des meénages d'une seule personne (51,7%). Il s'agit alors le plus souvent de femmes

(56,5%) et d'une femme agée de 55 ans ou plus.

La part de détenteurs du permis de conduire est
la plus élevée en zone rurale (88,9%), elle est Lé-
gerement plus faible (82,6%) en zone semi-rurale
et beaucoup plus faible en zone urbaine (69,6%)
ou les alternatives a la voiture (train, bus, velos
partagés..) sont plus nombreuses et accessibles
avec des horaires plus frequents.

Enfin, parmi les réepondants d'age actif (18-64
ans), ceux qui ont un emploi ont plus souvent le
permis que ceux qui n'en ont pas (86,6% contre
59,9%) mais les ecarts entre sexes restent impor-
tants dans les deux groupes™.

19 | a proportion de détenteurs de permis B pour les actifs occupés est de 96,0% pour les hommes et de 87,4% pour les femmes.
Parmi les personnes inoccupeées, elle est de 74,1% pour les hommes et de 60,4% pour les femmes.
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Graphique 3 : Proportion de détenteurs de permis de conduire B selon le sexe et l'age (n=1 299 repon-

dants)
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Source: MOBWAL 2017, calculs IWEPS

Graphique 4 : Proportion de détenteurs de permis de conduire B selon le sexe et le niveau d'instruction

(dernier dipldme obtenu) (n= 1204 répondants n'étant pas etudiant au moment de l'enquéte)

100% 95.3% 96,3%

93,5%
90%
80%

70%

o,
60% 53,0%
50%
40%

30%

Primaire ou moins  Secondaire inférieur Secondaire supérieur Enseignement
supérieur

HFemmes BHommes

Source: MOBWAL 2017, calculs IWEPS

Note: Les 95 étudiants ne sont pas pris en compte dans ces analyses.
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3.3. LES MODES DE DEPLACEMENT

3.3.1. Modes et moments d'usage : une vue
globale

MOBWAL 2017 confirme la prédominance géné-
rale de la voiture en termes de fréquence d'utili-
sation comme mode de déplacement (cf. gra-
phique 5). Plus de la moitié des répondants
(57,0%) montent dans une voiture*° quotidienne-
ment (comme conducteur ou passager) alors
que seulement 7,6% disent ne jamais utiliser de
voiture. La voiture est donc le mode le plus uti-
lisé devant la marche (43,7% des répondants
marchent au moins 10 minutes chaque jour et
29,8% chaque semaine). Les autres modes que

sont le vélo, la moto, les transports en commun
et le taxi sont bien moins souvent utilisés.

L'usage de la plupart des modes varie avec le
moment (cf. graphiques 5a-5d). La marche, le
velo, la moto et le train sont plus frequemment
utilisés le week-end en journée et sont, avec les
autres transports en commun, les modes les
moins souvent utilisés en soirée. L'usage du taxi
est un peu plus faible en heures de pointe qu'aux
autres moments. La voiture comme conducteur
est le mode le plus utilise, et ce quel que soit le
moment. La voiture comme passager est un
mode davantage utilisé le week-end. Nous re-
viendrons dans les points suivants sur les mo-
ments d'usage des differents modes selon les
caractéristiques individuelles.

Tableau 2 : Frequence® d'usage des differents modes de déplacement (n-1 299 répondants)

Voiture = Marche Bus/tram/métro | Train @ Vélo Moto Taxi
Tous les jours 57,0% 43,7% 6.7% 3,6% 1,9% 0,7% 0,0%
Toutes les semaines 27.4% 20,8% 8.,4% 3.2% 7.5% 2.4% 0,6%
Occasionnellement 8.1% 12,4% 22,3%| 36,7%| 21,0% 2.9% 11,4%
Jamais 7.6% 14,1% 625%| 56,5%| 695%| 94,0%| 88,0%

Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS
Note :

La frequence d'usage de la moto n'est posée qu'aux réepondants ayant une moto dans leur ménage (n-152). Dans le

graphique, les repondants n'ayant pas de moto dans leur menage sont assimilés a ceux qui en ont une mais ne

l'utilisent jamais.

20 Ces analyses sont basées sur une variable qui combine la réponse a la question sur l'usage de la voiture comme conducteur et la
question sur l'usage de la voiture comme passager. Si les frequences sont différentes dans les deux questions, c'est la plus élevée

qui est retenue.

2 Pour chaque mode, il est demandé au répondant de préciser a quelle fréequence il L'utilise. Les fréquences proposées dans
le questionnaire sont les suivantes : 1) Plusieurs fois par jours (pas nécessairement tous les jours), 2) Une fois par jour ; 3)
Plusieurs fois par semaine ; 4) Une fois par semaine ; 5) Plusieurs fois par mois ; 6) Une fois par mois ; 7) Moins d'une fois par
mois ; 8) Jamais. A des fins de parcimonie, les résultats sont présentés en regroupant les modalités 1 et 2 (tous les jours) ; 3
et 4 (toutes les semaines) ; 5, 6 et 7 (occasionnellement). La modalité 8 (Jamais) reste a part. .
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Graphique 5 : Frequences d'usage des differents modes de deplacement selon le moment de la jour-

née et/ou de la semaine (n=1 299 repondants)
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Source . MOBWAL 2017, calculs IWEPS

Note :

Les questions sur les moments d'usage sont a réponses multiples : un répondant peut déclarer qu'il utilise un mode

donné a un ou a plusieurs des moments proposés. Elles sont posées séparément pour chaque mode et uniquement
si le réepondant déclare utiliser le mode investigué. Si un répondant déclare ne jamais utiliser un mode donné, on ne
linterroge pas sur les moments d'usage et il n'est donc pas repris dans la statistique du moment d'usage de ce

mode.

3.32. L'usage de la voiture comme conduc-
teur et comme passager

Le graphique 6 reprend les différentes raisons
invoquéees par les réepondants pour privilegier la
voiture. En téte du classement arrive la rapidité
de la voiture (82,7%), suivie du confort (56,2%) et

du manque d'accessibilitée du domicile et/ou de
destinations en transports en commun (51,0%).
Notons que la raison du faible cout est principa-
lement évoquée par les réepondants disposant
d'une voiture de sociéte (20,7% d'entre eux ont
choisi cette réponse contre 5,4% des autres re-
pondants).
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L'usage de la voiture varie en fonction du lieu de
vie. Les repondants qui vivent en zone rurale af-
firment l'utiliser plus frequemment (tous les
jours) ; le pourcentage de cet usage se revele
étre moins important dans le chef des répon-
dants qui vivent en zone semi-rurale ou urbani-
see (cf. graphique 7).

Lorsqu'on les interroge sur les raisons de privile-
gier la voiture, les habitants des zones rurales
evoquent plus souvent la non-accessibilité des
lieux de destination et/de leur domicile en trans-
ports en commun (61,3% contre 50,4% en zone
semi-rurale et 38,1% en zone urbaine) et le fait
qu'ils déclarent ne pas connaitre d'alternatives
(14,5% contre 9,6 % en zone semi-rurale et 3,1%
en zone urbaine). La frequence pour les autres
raisons ne varie pas avec le degré d'urbanisation
du domicile du répondant.

Pour les autres caracteéristiques influencant
lusage de la voiture, il peut étre utile de distin-
guer lusage comme conducteur de lusage
comme passager et d'étudier les deux usages
en parallele.

La premiere caractéristique analyseée est le sexe
du répondant. Nous avons déja vu dans l'enca-
dré 1 que lorsqu'il n'y avait qu'une voiture a se
partager dans le couple, il apparait que c'est
'homme qui la conduit le plus souvent. Le gra-
phique 8 confirme que les femmes conduisent
moins souvent la voiture lorsque celle-ci doit
étre partagée avec d'autres membres du me-
nage ayant egalement leur permis (seulement
36,2% la conduisent quotidiennement contre
59,1% des hommes). Lorsqu'il y a plusieurs voi-
tures dans le ménage, il n'y a pas de différence
significative d'usage entre femmes et hommes.

Graphique 6 : Raison(s) de privilegier la voiture (ou autre véhicule a quatre roues) (n=1 012 répondants

ayant au moins une voiture dans le ménage et l'utilisant comme conducteur ou passager au moins

plusieurs fois par semaine)

Mode plus rapide

Mode jugé plus confortable

Lieux peu accessibles en TC
Trajets souvent complexes

Trajets de longue distance
Limitations matérielles

Mode jugé plus sécurisant

Facilité pour se garer a destination
Ne connait pas d’alternatives

Limitations physiques

Peu colteux

0%
Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Notes :
repondant.
TC : Transports en commun.
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Graphique 7 : Fréquences d'usage de la voiture selon le degré d'urbanisation du domicile du répondant

(n=1 299 repondants)

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

0%

Urbain Semi-rural Rural

mTous les jours mToutes les semaines ®mOccasionnellement mJamais
Source: MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Graphique 8 : Frequences d'usage de la voiture comme conducteur selon le sexe et le fait de devoir

partager ou pas la voiture avec d'autres membres du ménage (n=1 024 repondants conducteurs poten-

tiels??)

Conductrice potentielle (1
voiture a partager)

s soms  EEEE ver

B S TR
partager)
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Conductrice potentielle 3,3%
(plusieurs voitures ou seule |
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voitures ou seul conducteur) _
3.9%
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mTous les jours mToutes les semaines ®mOccasionnellement mJamais

Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Note: Les répondants étant les seuls a détenir un permis dans le ménage sont regroupés avec ceux qui vivent dans un
meénage avec plusieurs detenteurs de permis et plusieurs voitures. Dans ces deux cas, il n'y a pas ou peu de partage
de voiture a faire.

22 On utilise le terme de «conducteur potentiel » pour deésigner les répondants ayant leur permis de conduire (ou sont en
apprentissage) et qui vivent dans un ménage disposant au moins d'une voiture. Les autres répondants (qui n‘ont pas leur permis, ne
sont pas en apprentissage et/ou vivent dans un ménage sans voiture) sont des non-conducteurs potentiels.

oo @ Regards statistiques n’5
. Principaux résultats de l'enquéte sur la mobilité des Wallons - MOBWAL 2017

.

°



Parallelement, on peut analyser lusage de la
voiture comme passager (cf. graphique 9) selon
le sexe en distinguant les deux mémes groupes
que ceux du graphique 8 et en ajoutant un troi-
sieme pour les autres repondants non conduc-
teurs potentiels (n'ayant pas de permis et/ou vi-
vant dans un ménage non motorisé). La premiere
observation a faire est, peu importe le groupe
considéere et le sexe, que l'usage de la voiture
comme passager est bien moins frequent que
l'usage comme conducteur. Cela va dans le sens
de l'usage de la voiture plutét comme « autoso-
liste » (conducteur sans passager).

Parmi les non-conducteurs potentiels, le sexe n'a
pas dinfluence. Parmi les conducteurs potentiels,

les femmes qui vivent dans un ménage avec une
voiture a partager avec d'autres conducteurs po-
tentiels sont plus souvent passageres (23,7%
d'entre elles le sont au quotidien, contre 4,5% des
hommes dans cette situation et 4,6% des femmes
vivant dans un menage avec plusieurs voitures ou
dans un ménage au sein duquel elles sont les
seules a pouvoir conduire),

Concernant les moments d'usage, les femmes
sont plus souvent passageres la semaine en
heures creuses et le week-end que les hommes?3,
Ainsi, on pourrait en déduire que lors des déplace-
ments « en famille », la femme s'assied plus sou-
vent sur le siege du passager et 'lhomme a la place
du conducteur.

Graphique 9 : Fréquences d'usage de la voiture comme passager selon le sexe et l'accés a la voiture

dans le ménage® (n=1 299 réepondants)

Conductrice potentielle, 1 voiture a
partager

Conducteur potentiel , 1 voiture a
partager

Conductrice potentielle, plusieurs
voitures ou seule conductrice
Conducteurs potentiel, plusieurs

voitures ou seul conducteur N
1,6%

Non-conductrice potentielle

Non-conducteur potentiel
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m Tous les jours

Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

m Toutes les semaines

40% 60% 80% 100%

m Occasionnellement = Jamais

23 Pas de différence significative selon le sexe pour l'usage en tant que passager pour les autres moments (en soirée, la semaine en
heures de pointe, la semaine en heures creuses) et aucune différence significative pour l'usage en tant que conducteur entre sexes

selon le moment.

24 Trois « niveaux » d'acces peuvent étre distingués : (1) le répondant n'a pas de permis et/ou vit dans un ménage sans voiture, il est
donc ‘non-conducteur potentiel’ et son acceés a la voiture est « limité » a la position de passager (ce sont les deux barres du bas du
graphique) ; (2) le répondant a son permis mais n'est pas le seul l'avoir dans le ménage et il n'y a qu'une voiture a se partager. L'accés
a cette voiture est donc a négocier et il peut se trouver a la fois a la place du conducteur et a celle du passager (ce sont les deux
barres en haut du graphique) ; (3) le réepondant a son permis et vit dans un ménage avec au moins une voiture. Soit il y a plusieurs
voitures dans le ménage soit il est le seul du ménage a avoir son permis. Dans tous les cas, il a un acces assez facile a l'usage de la
voiture comme conducteur (les deux barres du milieu du graphique). Le but de cette distinction est de montrer que l'usage dg la
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Les raisons invoquees pour privilegier la voiture
parmi les répondants qui la conduisent tous les
jours (n=702) varient selon le sexe, les femmes
mentionnent plus souvent la complexité de leurs
trajets (51,9% contre 44,2% des hommes) alors que
les hommes justifient plus souvent leur choix par le
faible cout de ce mode de déeplacement comparé
aunautre (11,5% contre 5,6% des femmes). Ces der-
niers chiffres peuvent étre mis en relation avec le
fait que les hommes sont plus souvent conduc-
teurs principaux d'une voiture de sociétée (peu cou-
teuse) que les femmes.

La présence de limitations physiques legeres ou
importantes impacte l'usage de la voiture parmi les
conducteurs potentiels : plus les limitations sont
fortes, moins ils prennent le volant (33,5% de con-
ducteurs quotidiens parmi les répondants avec de
fortes limitations ne prennent jamais le volant,
contre 55,6% parmi ceux avec des limitations le-
geres et 73,1% parmi ceux sans limitations) et plus
souvent ils sont passagers (12,5% sont passagers au
quotidien parmi les repondants avec de fortes limi-
tations, contre 7,7% parmi ceux avec des limitations
legéres et 4,6% parmi ceux sans limitation).

Une fois la voiture et le permis acquis, la situation
financiere du ménage n'a plus d'impact sur lusage
de la voiture. Autrement dit, lorsqu'on se limite aux
conducteurs potentiels - soit les répondants ayant
un permis et une voiture au moins dans le ménage
- l'usage de la voiture comme conducteur n'est
plus influenceé par les capacités financieres du mé-
nage. Celles-ci jouent en amont pour l'acquisition
du permis et de(s) voiture(s).

La présence et le nombre d'enfants au sein du me-
nage ont un réel impact sur lusage de la voiture
mais seulement comme conducteur. Soixante pour

cent des répondants sans enfants conduisent une
voiture tous les jours, on monte a 77% des repon-
dants ayant un enfant et a plus de 80% parmi les
répondants en ayant plusieurs. Parmi les conduc-
teurs quotidiens, les meres evoquent plus souvent
(60,2%) que les autres femmes (39,2%), la com-
plexité des trajets comme raisons de privilégier la
voiture. Aucune différence significative n'est obser-
vée entre les peres et les autres hommes sur ce
motif-la. De plus, les repondants ayant des enfants
prennent plus souvent le volant en heures de
pointe (87,8%) et en soiree (72,9%) que les autres
(respectivement 70% et 56,6%). Cette difféerence
dans les moments d'usage s'explique peut-étre par
les déplacements scolaires et extrascolaires a gé-
rer (phénomene des parents-taxi.

L'usage de la voiture comme conducteur et
comme passager varie fortement en fonction de la
situation socioprofessionnelle (cf. graphiques 10 et
11). Les répondants qui ont un emploi se disent plus
souvent conducteurs quotidiens (85,3%%°) et moins
souvent passagers quotidiens (4,6%). Méme si
MOBWAL ne permet pas de croiser les modes et
les motifs, on peut raisonnablement penser que
ces actifs occupés sont au volant chaque jour pour
se rendre a leur travail. Ensuite ce sont les ché-
meurs qui sont le plus souvent conducteurs et les
deuxiemes plus grands usagers quotidiens de la
voiture (65,9%). Les (pré-)pensionnés sont ceux quii
conduisent le moins la voiture (seulement 40,2% la
conduisent tous les jours et 12,9% ne la conduisent
jamais). Ils ne sont pas non plus tres souvent pas-
sagers. Ce sont les étudiants qui sont le plus sou-
vent passagers.. probablement parce quiils n'ont
pas (encore) leur propre voiture et qu'ils béenéficient
du veéhicule familial partagée avec les autres
membres du ménage.

voiture « comme passager » déepend de laccessibilitée a la voiture ‘comme conducteur'. Lorsquiil y a un partage (une voiture et
plusieurs conducteurs potentiels), les differences entre sexes apparaissent.
25 0On est a 96,1% si on ne considere que les actifs occupes qui sont conducteurs principaux d'une voiture de sociéte.
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Graphique 10 : Frequences d'usage de la voiture comme conducteur selon la situation socioprofession-

nelle (n=1 024 répondants conducteurs potentiels)
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Graphique 11: Fréequences d'usage de la voiture comme passager selon la situation socioprofession-

nelle (n=1 022 répondants conducteurs potentiels)?®
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2 | 'analyse présentée dans le graphique 11 porte sur les conducteurs potentiels (1 024 - 2 répondants n'ayant pas repondu a la
question). Cela permet de comparer les résultats avec ceux du graphique 10. L'analyse a également été réalisée pour les non-
conducteurs potentiels mais n'est pas présentée dans le texte car, pour eux, la situation socioprofessionnelle n'est pas
significativement associée a l'usage de la voiture comme passager. .
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La situation socioprofessionnelle influence ega-
lement les moments d'usage de la voiture et les
raisons de la privilégier.

Ainsi 88,0% des actifs occupes et 86,2% des cho-
meurs declarent conduire leur voiture en heures
de pointe. C'est le cas de 72,1% des étudiants et
d'environ 50% des (pré-)pensionnes et « autres
inactifs », Ces derniers sont, par contre, les pre-
miers a conduire en heures creuses (91,7%) de-
vant les (pré-)pensionnes (89,3%), les actifs oc-
cupeés (83,8%), les chdmeurs (83,0%) et enfin les
étudiants (69,1%). En soirée, se sont surtout les
etudiants qui conduisent (91,1%), puis les actifs
occupeés (88,7%) et puis tous les autres (environ
78%). Le week-end en journee, ce sont les actifs
occupeés qui conduisent le plus (74,7% d'entre
eux) et les (pré-)pensionnés qui conduisent le
moins (37,8%). Les moments d'usage de la voi-
ture comme passager varient également en
fonction de la situation socioprofessionnelle
mais les différences sont moins marquees. Pour
les heures de pointe, ce sont surtout les « autres
inactifs » (55,6%) et les etudiants (43,9%) qui sont
passagers, puis les (pré-)pensionnes (35,9%) et
ensuite les chdmeurs (34,8%). Les actifs occupés
le sont le plus rarement (29,6% d'entre eux). Aux
heures creuses, ce sont d'abord les (pré-)pen-
sionneés (68,9%) qui sont le plus souvent passa-
gers, puis les autres «inactifs » (57,3%) et les
étudiants (54,5%) et enfin les chdmeurs (40,5%) et
les actifs occupés (32,5%) pour terminer. En soi-
rée, la situation socioprofessionnelle n'influence
pas lusage de la voiture comme passager. Enfin,
le week-end, ce sont les étudiants (74,2%) et les
chomeurs (72,8%) qui sont le plus souvent pas-
sagers ; ensuite les actifs occupes et les « autres
inactifs » (56,9% tous les deux) et enfin les (pré-)
pensionnes.

Concernant les raisons de privilegier la voiture
plutdt qu'un autre mode de déplacement, deux
raisons sont discriminantes : les limitations phy-
siques (surtout mentionnées parmi les (pre-)
pensionnés et «autres inactifs » conducteurs
quotidiens, respectivement 21,7% et 212%
d'entre eux) et la longueur des trajets surtout
mentionnée par les etudiants et les actifs occu-
pés (respectivement 55,7% et 32,4% d'entre eux).

3.3.3. L'usage de la marche a pied

Presque quatre répondants sur dix (43,7%) mar-
chent au moins dix minutes par jour. Trois sur dix ne
marchent qu'une ou plusieurs fois par semaine
(29,8%), 12,4% seulement une ou plusieurs fois par
mois et 14,1%* déclarent ne jamais marcher au
moins dix minutes2,

Si on croise la frequence dusage de la marche
avec la question sur les limitations physiques??, on
observe une relative significativité sur l'ensemble
de léchantillon: les personnes ayant un peu ou
beaucoup de limitations physiques se déplacent
moins souvent a pied. Si lanalyse est réalisée sé-
parement chez les femmes et chez les hommes,
on s'apercoit que la relation est plus forte chez les
femmes : en effet, 42,7% des femmes ayant beau-
coup de limitations physiques déclarent ne jamais
faire de déplacement a pied de dix minutes contre
17,6% des hommes ayant beaucoup de limitations
physiques. 5,5% des femmes ayant de légeres limi-
tations et 10,9% des femmes n'ayant aucune limita-
tion déclarent ne jamais marcher non plus. Ces
chiffres sont respectivement de 19,9% et de 11,9%
chez les hommes. Notons que la part de femmes
déclarant beaucoup de limitations physiques
(15,6%) ou des limitations légeres (10,4%) est signifi-
cativement plus importante que celle des hommes
(respectivement 7,8% et 6,5%).

27 Une analyse de leur usage habituel des autres modes montre qu'il s'agit surtout de personnes qui se deplacent peu, quel que soit

le mode.

28 | a question sur la marche ne porte que sur les déplacements a pieds d'au moins dix minutes. Ainsi, certains micro-déplacements
comme aller du domicile a larrét de bus ou encore prendre la correspondance ne sont pas necessairement pris en compte par le
répondant. Si les carnets de deplacement des enquétes de mobilité classiques essayent de les identifier pour correctement évaluer
les parts modales et rendre compte de la multimodalité des déplacements, on sait qu'ils sont souvent sous-declarés pour les courtes
durées/distances. Vu que l'enquéte MOBWAL s'attache plus aux habitudes de déplacement et a leur rationalité qua les décrire
precisement, le seuil de dix minutes a été juge satisfaisant pour identifier les usages de la marche et leurs determinants.

29 | a question sur les limitations est posee comme suit : Etes-vous limité dans votre mobilité quotidienne a cause d'une maladie
chronique ou d'un handicap ? 1. Oui, beaucoup ; 2. Oui, legerement ; 3. Non.

Regards statistiques n’5

. Principaux résultats de l'enquéte sur la mobilité des Wallons - MOBWAL 2017



Les femmes utilisent moins la marche en soirée
(23,6% contre 35,7% des hommes) et un peu moins
le week-end en journee (72,2% contre 78,1%). Nous
n'observons pas de différence selon le sexe pour
les autres moments.

La marche est davantage utilisee en heures
creuses par les répondants vivant en zones ur-
baines (76,8% contre 65,6% pour ceux vivant en
zone semi-rurale et 66,9% pour ceux vivant en zone
rurale). Le week-end, ce sont ceux derniers qui
marchent le plus souvent (80,5% d'entre eux,
contre 77,9% des urbains et 70,1% des semi-ruraux).

L'usage de la marche varie beaucoup avec la situa-
tion socioprofessionnelle : ce sont les etudiants qui
marchent le plus souvent (85,8% d'entre eux décla-
rent marcher tous les jours), puis les chomeurs
(51,5% marchent quotidiennement) (cf. graphique
12). Ces deux categories marchent le plus souvent
en semaine tant aux heures de pointe qu'aux
heures creuses. Les (pré-)pensionnes et les
« autres inactifs » sont les deux catégories dont la
proportion « ne marche jamais » est la plus élevee
(prés d'un sur cing). Ceux-ci marchent le plus sou-
vent la semaine en heures creuses et le week-end
en journée. Les actifs occupés se déplacent a
pied, quant a eux, le moins souvent en heures de

pointe (d'autres moyens de déplacement plus ra-
pides sont privilegiés) et davantage en journéee le
week-end.

Les résultats de l'analyse par groupes d'age vont
dans le méme sens que ceux de l'analyse par si-
tuation socioprofessionnelle, les plus jeunes
(aussi le plus souvent des étudiants) marchent le
plus et les plus ages (souvent des (pre-)pension-
nes) le moins.

Enfin, on notera que les conducteurs potentiels
(c'est-a-dire les répondants ayant leur permis et
vivant dans un meénage disposant au moins
d'une voiture) marchent un peu moins (40,3% de
marcheurs quotidiens) que les autres (54,4%).
Cela se vérifie a tous les moments de la journée
(mais pas en soirée).

Parmi les actifs occupés, ceux qui se sont décla-
rés conducteurs principaux d'une voiture de so-
ciété ne marchent pas globalement moins que
les autres répondants mais a d'autres moments :
ils le font moins en semaine en heures de pointe
(37.1% contre 53,4%) et en heures creuses (41,4%
contre 60,3%), mais ils marchent davantage le
week-end (92,4% contre 78,1%).

Graphique 12 : Frequences d'usage de la marche selon la situation socioprofessionnelle (n=1 299 repon-

dants)
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3.34. L'usage du vélo

D’aprés les chiffres de MOBWAL 2017, seulement
1,9% de la population majeure utiliserait le vélo quo-
tidiennement pour se déplacer ; 7,5% lutiliseraient
toutes les semaines; 10,6% tous les mois, 10,5%
mois d'une fois par mois et 69,5% ne lutiliserait ja-
mais.

Il a été demandeé aux repondants declarant utiliser
le vélo « au plus une fois par semaine » de donner
les raisons pour lesquelles ils n'utilisaient pas (ou
pas davantage) ce mode de déeplacement. Les ré-
sultats sont présentés separément pour ceux qui
ne l'utilisent « jamais » et pour ceux qui lutilisent
parfois (entre « une fois par semaine » et « moins
d'une fois par mois ») sur le graphique 13.

La principale raison mentionnée par les deux
groupes est que « d'autres modes de transport suf-
fisent a leurs besoins de déplacement » (deux re-
pondants sur trois parmi ceux qui n'utilisent jamais
le vélo et pres d'un répondant sur deux parmi ceux
qui L'utilisent parfois). Pour les autres raisons, la fre-
quence des réponses differe de maniere diverse
entre les deux groupes : ceux qui n'utilisent jamais
le velo l'expliquent surtout par le fait qu'ils ne dis-
posent pas de velo particulier (35,5%). Ceux qui uti-
lisent le vélo parfois déclarent ne pas lutiliser da-
vantage principalement parce que leurs destina-
tions sont trop éloigneées (26,6%), a cause des con-
ditions climatiques/du relief (26,6%), a cause du
manque dinfrastructures adaptées sur le trajet
(pistes cyclables) (23,3%).

La frequence d'usage du vélo varie selon le sexe et
lage, la présence et limportance de limitations
physiques, la situation socioprofessionnelle et le
fait d'étre conducteur potentiel d'un véhicule ou
pas.

Plus la personne a des limitations physiques, plus
la proportion de non-usagers du velo est élevée :
92,4% parmi les réepondants ayant d'importantes li-

mitations physiques, 78,2% parmi ceux en ayant de
legeres et 65,2% parmi les repondants sans limita-
tions.

L'usage regulier du vélo (au moins une fois par se-
maine) est plus frequent chez les hommes, mais
seulement pour les groupes d'age « 18-34 ans » et
« 65-74 ans » (cf. graphique 14). Les raisons évo-
quées par les femmes de leur sous-utilisation du
velo different selon le groupe d'age : les femmes
de 65 a 74 ans sont plus nombreuses a mentionner
des limitations physiques (33,2%) ou a ne pas savoir
rouler a deux roues (18%). Les femmes plus jeunes
évoquent le fait que d'autres modes de transport
suffisent a leurs déplacements (68,9% des « 18-24
ans » et 56,5% des « 25-34 ans ») et le trop grand
eloignement de leurs lieux de destination (environ
24%). Enfin, le groupe des « 25-34 ans » parle ega-
lement de l'organisation familiale qui rend ce mode
de déplacement moins praticable (22,9%) et de li-
mitations matérielles (trop de choses ou de per-
sonnes a transporter) (16,3%).

Quant au moment d'usage, on observe des diffe-
rences selon le groupe d'age : les « 55 ans et plus »
utilisent davantage le vélo en semaine en heures
creuses (environ 55% de l'ensemble de ceux qui
utilisent le vélo) que les plus jeunes.. qui sont sou-
vent au travail ou aux études a ce moment-la. Nous
y reviendrons avec l'analyse selon la situation so-
cioprofessionnelle.

Le fait d'avoir des enfants mineurs diminue l'usage
du vélo mais seulement en semaine en heures
creuses et chez les méres (21,5%3° contre 38,6%
des femmes sans enfants mineurs). Certaines rai-
sons de sous/non-utilisation du vélo sont plus sou-
vent reprises par les parents d'enfants mineurs, no-
tamment l'incompatibilité avec 'organisation fami-
liale (22,9% contre 3,4% des répondants avec en-
fants majeurs ou sans enfant) et les limitations ma-
terielles (12,9% contre 5,9%).

30 Pour rappel, les statistiques sur les moments d'usage ne portent que sur les répondants qui déclarent utiliser le mode de
déplacement. Les femmes qui déeclarent ne jamais rouler a vélo ne sont donc pas incluses.
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Graphique 13 : Raisons de ne pas (ou pas davantage) utiliser le vélo (n=1 224 répondants utilisant le vélo

au plus une fois par semaine)
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Graphique 14 : Proportion de répondants utilisant le vélo au moins une fois par semaine selon le sexe et

l'age (n=1 299 repondants)
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L'usage du velo varie selon la situation sociopro-
fessionnelle, de méme que les raisons evoquees
pour sa sous/non-utilisation : Les (pre-)pensionnés
et les «autres inactifs » declarent plus souvent
(respectivement 81,3% et 84,5% d'entre eux) ne ja-
mais faire de vélo. Les (pré-)pensionnees, les cho-
meurs et les «autres inactifs » qui font du vélo le
font plus souvent en semaine en heures creuses
(respectivement 60,2%, 52,4% et 41,7%) que les ac-
tifs occupeés (26,9%) et les etudiants (27,6%). ILn'y a
pas de différences significatives selon la situation
socioprofessionnelle pour les autres moments.
Quant aux raisons de sous/non-usage du velo, lin-
compatibilité avec l'organisation familiale est plus
souvent mentionnée par les actifs occupés (15,2%
d'entre eux); le manque d'infrastructures (pistes
cyclables) est le plus souvent évoque par les actifs
occupeés (20,2%), les étudiants (16,7%) et les (pre-)
pensionneés (9,4%). Les limitations matérielles
(choses ou personnes a transporter) sont davan-
tage mentionnées par les actifs occupeés (11,0%) et
les chdmeurs (10,4%) alors que les limitations phy-
siques le sont plus par les (pré-)pensionneés (29,5%)
et les « autres inactifs » (25,9%).

Enfin, on peut noter que les conducteurs potentiels
utilisent moins souvent le vélo (8,5% d'entre eux
['utilisent toutes les semaines contre 12,3% sur l'en-
semble des répondants). Il s'agit probablement
d'un effet de substitution. La différence est la plus
marqueée en soiree (12,3% des conducteurs poten-
tiels utilisent le velo en soiree contre 23,7% des
autres repondants).

3.35. L'usage des transports en commun

Les transports en commun sont peu utilisés par les
Wallons. Selon lenquéte MOBWAL 2017, seule-
ment 3,6% prennent le train tous les jours, 3,2% le
prennent toutes les semaines, 36,7% le prennent
occasionnellement et 56,5% ne le prennent jamais.

Pour les autres transports en commun (tram/me-
tro/bus), la part des usagers quotidiens est de
6,7%, celle des usagers hebdomadaires de 8,4% et
celle des usagers occasionnels de 22,4%. Prés de
deux tiers (62,5%) des personnes interrogées ne
prennent jamais ni le tram, ni le bus, ni le métro.

Le graphique 15 reprend les raisons declarees pour
ne pas ou peu utiliser les transports en commun.
Les résultats sont présentés séparement d'une
part pour ceux qui ne les utilisent pas du tout et
d'autre part pour ceux qui les utilisent afin de voir si
les raisons données different entre les deux
groupes. Globalement, les principales raisons sont
le fait que d'autres modes de transport suffisent a
répondre aux besoins de déplacement et la faible
accessibilité en transports en commun des desti-
nations visées. Les non-usagers mentionnent plus
souvent leurs faibles besoins de déeplacement (28%
contre 16% des usagers occasionnels), les limita-
tions physiques, quoique peu frequemment citées
globalement, sont aussi plus souvent évoquées
parmiles non-usagers (9,9%) que parmi les usagers
occasionnels (3,9%).

Le lien entre les limitations physiques et l'usage
des transports en commun est confirme par le croi-
sement entre la frequence d'usage de ces modes
et la présence de limitations physiques legeres ou
importantes (cf. graphique 16) : aucun des répon-
dants déclarant des limitations physiques impor-
tantes n'utilise le train quotidiennement (80,5%
d'entre eux ne l'utilisent jamais) et seulement 3,4%
d'entre eux utilisent les autres transports en com-
mun tous les jours (72,2% d'entre eux ne les utilisent
jamais). Pour ceux qui declarent des limitations
physiques modérées, la situation est un peu diffé-
rente : s'ils sont également moins enclins a prendre
le train que ceux qui n'ont pas de limitations, ils sont
plus souvent usagers hebdomadaires des autres
transports en commun que ceux-ci.

31 Vu le peu de villes wallonnes pourvues d'un réseau de métro ou de tram, il a été decide de combiner l'usage du bus, du tram et du
metro dans la méme question. ILn'y a pas que les transports accessibles proches du domicile qui comptent. Si une personne habite
dans la campagne wallonne et va travailler a Bruxelles, elle pourrait tout a fait faire une partie de son trajet quotidien domicile-travail
en tram et/ou métro. Ces modes de transports ne sont donc pas exclus de l'enquéte wallonne. On sait cependant qu'ils sont
beaucoup moins utilisés que par les Bruxellois et que les effectifs seraient probablement trop petits si chaque mode était traite dans

une question séparee.
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Graphique 15 : Raisons de ne pas (beaucoup) utiliser les transports en commun (n=1 100 répondants uti-

lisant le train et/ou les autres transports en commun au plus une fois par semaine)
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Graphique 16 : Fréquences d'usage des transports en commun selon la présence de limitations phy-

siques fortes ou légéres (n=1 299 répondants)
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Les repondants ayant des enfants utilisent autant
les transports en commun que les autres a l'excep-
tion du train qu'ils utilisent moins souvent en se-
maine en heures creuses (32,6% parmi les parents
usagers du train contre 44,9% des autres usagers).
Parmi les réepondants utilisant les transports en
commun au plus une fois par semaine, ceux qui ont
des enfants mineurs évoquent plus souvent la
complexité des trajets (29,1%) et les retards (10,7%)
que les autres repondants (respectivement 16,8%
et 6,4%) comme motif de non/sous-usage des
transports en commun.

Le degré durbanisation influence egalement
lusage des transports en commun. Si le train est
également utilisé par les habitants des zones ur-
baines, semi-rurales ou rurales, les autres trans-
ports en commun (bus/tram/metro) sont plus sou-
vent utilisés par les habitants de zones urbaines (cf.
graphique 17). Ceux-ci utilisent également plus
souvent ces modes de déplacement en semaine
en heures creuses (73,8% des usagers contre 56,6%
de ceux habitant en zone semi-rurale et 54,0% de
ceux habitant en zone rurale). Les raisons de
non/sous-usage des transports en commun va-
rient également selon la localisation : le cout ab-
solu est plus souvent mentionné dans les zones ur-
baines ; la complexité, la longueur des trajets et les
problemes d'accessibilité aux destinations sont da-
vantage mentionnés en zones rurales et semi-ru-
rales.

L'usage du train varie d'une province a lautre (cf.
graphique 18). Il est davantage utilisé par les habi-
tants du Brabant wallon et puis par ceux de Namur.
Aucune différence provinciale n'est par contre ob-
servee pour l'usage des autres transports en com-
mun. Dans les raisons évoqueées pour le non/sous
usage des transports en commun, la province de
Luxembourg se distingue des quatre autres: les
habitants de cette province mentionnent plus sou-
vent la longueur des trajets (32,0% contre 18,3% en
moyenne), les difficultés d'accessibilité (49,5%
contre 24,6% en moyenne), la complexité des tra-
jets (36,2% contre 20,3% en moyenne) et les ho-
raires inadaptés (34,5% contre 14,3% en moyenne).
Notons que les territoires des provinces wallonnes
sont vastes et variés. D'autres données, administra-

tives et d'offre de services seraient cependant ne-
cessaires pour pouvoir étudier les difféerentes lo-
cales.

La situation socioprofessionnelle est une variable
determinante dans lusage du train (cf. graphique
19) et des autres transports en commun (cf. gra-
phique 20). Ce sont les étudiants qui sont tres lar-
gement les plus « gros » usagers des transports en
commun. Pour le train, ce sont ensuite les actifs
occupes mais de maniere assez marginale (8,8%
d'entre eux lutilisent au moins une fois par se-
maine). Pour les autres transports en commun, ce
sont les chdmeurs et « autres inactifs » qui arrivent
derriere les étudiants. Les (pré-)pensionnés et les
actifs occupés sont les groupes qui les utilisent le
moins.

Les étudiants utilisent plus souvent les transports
en commun en heures de pointe et en soirée que
les chomeurs, les (pré-)pensionnés et les « autres
inactifs ». En heures de pointe, les actifs occupés
utilisent aussi souvent le train que les étudiants. Les
(pré-)pensionnes, chomeurs et «autres inactifs »
utilisent plus le bus/tram/meétro en heures creuses
que les étudiants et les actifs occupeés.

Quant aux motifs de non/sous-usage, on re-
marque un clivage entre d'une part les actifs oc-
cupes et les étudiants et d'autre part les chdmeurs,
(pré-)pensionnés et « autres inactifs ». Pour justifier
ce sous-usage, le premier groupe évoque des mo-
tifs liés a une plus grande mobilité (retard, linade-
quation des horaires, linaccessibilite des destina-
tions, complexité et longueur des trajets) alors que
le second groupe évoque des motifs lies a une mo-
bilité plus reduite (peu de besoins de se deplacer
et limites physiques). Notons enfin que le cout ab-
solu et relatif par rapport a celui des autres moyens
de transport est principalement évoqué par les
étudiants et les chdmeurs, ces catégories dispo-
sant pourtant déja de tarifs préférentiels.

La situation financiére du ménage semble avoir un
effet négatif sur l'usage du bus, tram et métro. Cet
effet disparait dés que l'on procéde a un controle
par le fait de vivre dans un ménage disposant au
moins d'une voiture (plus fréequent lorsque le re-
pondant vit dans un ménage aise).

Regards statistiques n’5
Principaux résultats de l'enquéte sur la mobilité des Wallons - MOBWAL 2017



Graphique 17 : Frequences d'usage des bus/tram/metro selon le degré d'urbanisation du lieu de do-

micile (n=1 299 repondants)
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Graphique 18 : Fréquences d'usage des bus/tram/métro selon la province de domicile (n=1 299 répon-

dants)
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Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Que ce soit pour le train ou pour les autres trans-
ports en commun, on observe qu'ils sont moins uti-
lisés par les conducteurs potentiels d'un veéhicule
(effet probable de substitution). Pour le train, cette
tendance se marque surtout pour l'usage durant le
week-end tandis que pour les autres transports
elle se marque a tous les moments sauf aux heures
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de pointe (ou les transports en commun peuvent
s'averer plus efficaces que la voiture). Les conduc-
teurs potentiels justifient plus souvent leur
faible/non-usage des transports en commun par
le fait que d'autres moyens de transport (la voiture)
leur suffisent, par la longueur et la complexité de
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leurs trajets, par les horaires inadaptées et les desti- tiels mentionnent relativement plus souvent leur
nations difficilement accessibles ou encore des li- faible besoin de déplacement ou encore leurs limi-
mitations matérielles. Les non-conducteurs poten- tations physiques.

Graphique 19 : Frequences d'usage du train selon la situation socioprofessionnelle (n=1 299 repondants)
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Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Graphique 20 : Fréquences d'usage des bus/tram/meétro selon la situation socioprofessionnelle
(n=1 299 repondants)

100%
90%
80%
70%
60%
50%

40%
30%
20%
10%

0%

1,2%

Actif occupé Etudiant (Pré-)Pensionné Chémeur Autre inactif

B Tous les jours MToutes les semaines ®Occasionnellement ®mJamais

Source: MOBWAL 2017, Calculs IWEPS
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3.3.6. L'usage de la moto et autres véhicules
motorisés a deux roues

Ce mode de déplacement, souvent individuel, est
peu repandu mais fait partie des modes investi-
gués classiquement dans les enquétes de mobilite.
Dans MOBWAL 2017, les questions sur la fre-
quence et les moments d'usage de la moto n'ont
eté posees qu'aux 152 repondants (11,1%) vivant
dans un ménage disposant au moins d'un vehicule
motorisé a deux roues3?. Parmi eux, 6,9% montent
tous les jours sur une moto, 21,3% y montent toutes
les semaines, 26,0% plus rarement et 457% n'y
montent jamais. Les moments d'usage ne sont pas
analysés car seuls 77 répondants ont passeé les
filtres (vivre dans un ménage avec au moins une
moto et utiliser celle-ci) menant aux questions des
moments d'usage.

3.3.7. L'usage du taxi

Tout comme la moto, le taxi fait partie des modes
de déplacement investigués habituellement dans
les enquétes de mobilitée. Sa frequence d'usage est
trés basse dans MOBWAL 2017. Rappelons que
l'enquéte porte sur les habitudes de déplacement
et non sur un relevée exhaustif des déeplacements
réalisés durant une période donnée. Si certains
n'utilisent le taxi que lorsqu'ils sont a l'étranger pour
le travail ou les vacances, cela rentre dans un cadre
exceptionnel et n'est donc pas repris dans
MOBWAL 2017. Ainsi, selon cette enquéte, on peut
estimer que moins de 1% de la population wallonne

majeure prend le taxi toutes les semaines, 11,4% le
prennent occasionnellement et 87,9% ne le pren-
nent jamais.

Ceux qui ont de fortes limitations physiques pren-
nent plus le taxi (21,5% d'entre eux) que la moyenne
(12,2%). L'age influence également l'usage du taxi :
ce sont principalement les plus jeunes et les plus
ages qui utilisent ce mode mais si les « 55 ans et
plus » prennent davantage le taxi la semaine en
heures creuses (environ 60% d'entre eux contre
41,6%), les « 18-34 ans » le prennent surtout en soi-
rée (environ 70% contre 39,5% en moyenne).

Les répondants non conducteurs potentiels utili-
sent plus le taxi (24,2% d'usagers) que les conduc-
teurs potentiels (8,2% d'usagers). La difference se
marque surtout le week-end et en soirée, mo-
ments ou les alternatives en transports publics a la
voiture individuelle sont moins fréequentes.

3.3.8. L'usage de modes alternatifs

En plus des modes de déplacement « classique-
ment » étudiés dans les enquétes de mobilité,
MOBWAL 2017 a également interrogé les réepon-
dants sur leur connaissance et leur usage de cer-
tains modes dits « alternatifs ». Alternatif esta com-
prendre ici comme une alternative a la voiture par-
ticuliére. Sont investigués : le covoiturage3?, la voi-
ture partagee®, le systeme ComOn de la Région
wallonne3®, le vélo partagé® et le parc relais¥. En
2017, au moment de la collecte des données sur le
terrain, les trottinettes électriques et autres modes

3 La question posée est la suivante : «de combien de véhicules motorisés a deux roues dispose votre menage ». Cela inclut les
motocyclettes, vélos-moteurs, mobylettes, motos. Nous ne savons pas si ce véhicule appartient personnellement au répondant ni
méme s'il dispose du permis nécessaire pour la conduire. Cela ne pose pas de probleme en soi car les questions sur lusage de la
moto ne font pas la différence entre son usage comme conducteur ou comme passager.

33 e covoiturage implique que plusieurs personnes n‘appartenant pas au méme menage utilisent un seul véhicule pour faire le méme
trajet ou une partie de trajet. A coté des initiatives informelles (avec des collégues, voisins..). Il existe des systémes ou plateformes
tels que Blablacar, carpoolbe, ComOn..

34 Le systeme de voitures partagees (ou carSharing ou auto-partage) est defini comme suit : mise a disposition d'un parc de voitures
ades usagers ayant souscrit a un abonnement ou un contrat pour des deplacements courts ou occasionnels. Plusieurs utilisateurs se
partagent successivement une méme voiture (ex. Cambio, Wibee, ZenCar). Cela peut également se faire, de maniere plus informelle
entre particuliers (ex. carAmigo, CozyCar, zipcat, ..).

35 |l s'agit d'une initiative de la Région Wallonne qui comprend une application et un réseau de parking de covoiturage. L'application
est relieée a carpoolbe, également créée par taxi-stop.

36 e systeme de vélos partagés est défini comme suit : « Mise a disposition d'un parc de vélos a des usagers ayant souscrit a un
abonnement ou un contrat pour des déplacements courts ou occasionnels. Plusieurs utilisateurs se partagent successivement un
méme velo ». Les vélos d'entreprise entrent egalement dans cette catégorie. Par contre, les tandems en sont exclus car le partage
du vélo est simultané dans ce cas.

37 Le parc relais (ou « Park and ride » ou « P+R » ou « stationnement incitatif ») est defini comme suit « Espace de stationnement pour
automobiles, situé en périphérie d'une ville et destine a inciter les automobilistes/motocyclistes/cyclistes a accéder au centre-ville
en transport en commun : métro, tram, train de banlieue ou bus, en leur permettant de remiser leur véhicule dans un parking de
surface ou fermeé, ceci jusqu'a leur retour. Ce parc de stationnement peut étre payant ou gratuit, gardé ou non ». .
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de micromobilite etaient encore tres peu déevelop-
pés et n'ont pas éte investigues.

Pour chacun des modes envisageés, il est d'abord
demandé au répondant sl connait ou non ce
mode. En cas de réeponse positive, on lui demande
a quelle frequence il l'utilise (toujours, souvent, ra-
rement ou jamais). Sl répond « toujours» ou
« souvent », il lui est demandé pour quels motifs
(plusieurs reponses possibles) il lemploie ; s'il re-
pond « rarement »® ou «jamais », il lui est de-
mandé pour quelles raisons (plusieurs reponses
possibles) il ne lemploie pas (ou pas davantage).

3381 Le covoiturage (comme passager ou con-

ducteur)

Quatre-vingt-sept pour cent des répondants sa-
vent ce qu'est le covoiturage. Parmi eux, 2,6% deé-
clarent utiliser « toujours >> ce mode de déplace-
ment, 14,2% disent Uutiliser souvent, 17,9% rarement
et 65,2% déclarent ne jamais l'utiliser. Ce sont sur-
tout les étudiants et autres répondants ne vivant
pas en couple et/ou n'étant pas conducteurs po-
tentiels qui pratiquent le covoiturage. Parmi les uti-
lisateurs, 58,9% l'utilisent pour se rendre a une ac-
tivité sportive ou de loisirs ; 55,4% des actifs occu-
pés ou étudiants l'emploient pour se rendre a
ou/et rentrer de leur lieu de travail/études ; 17,8%
des usagers l'utilisent pour aller faire leurs courses
(surtout les non-conducteurs potentiels, les (pré-)
pensionneés, chdmeurs ou « autres inactifs »). Parmi
ceux qui connaissent ce mode mais ne L'utilisent ja-
mais, 60,9% déclarent que c'est parce qu'ils n'en
ont pas la nécessité (surtout les plus ages), 23,2%
parce quils n'ont pas d'opportunités de le faire a
proximité de leurs lieux de départ et/ou d'arrivée,
14,7% parce que c'est trop contraignant (surtout les
conducteurs potentiels), 14,5% parce que ce n'est
pas pratique (surtout les 25-34 ans) et 4,8% n'ont
pas confiance dans le systeme (surtout les 25-34

ans et ceux qui vivent dans un meénage avec beau-
coup de difficultés financieres).

Une série de questions a eté posee plus spécifi-
quement sur le systeme de covoiturage de la Re-
gion wallonne, ComOn. Un répondant sur dix a déja
entendu parler de ce systeme (plus souvent pour
ceux entre 35 et 64 ans). Parmi ceux qui connais-
sent le systeme ComOn, presque aucun ne l'utilise.
Les principales raisons evoquees sont les mémes
que pour le covoiturage en général : le manque de
necessite (64,8%) (surtout les (pré-)pensionnes,
choémeurs et « autres inactifs »), le manque d'op-
portunites (35,0%), laspect « pas pratique » (15,8%)
(surtout en zones rurales), laspect contraignant
(12,3%) et enfin le manque de confiance dans le sys-
teme ComOn (3,6%).

3382 Lavoiture partagéee (comme passager ou
conducteur)

Prés de deux répondants sur trois (60,8%) savent ce
qu'est le systéme de voiture partagée (surtout les
plus instruits). Parmi ceux qui le connaissent, seu-
lement 1,3% l'utilisent?. Parmi les 98,7% autres qui
ne lutilisent pas ou rarement, la principale raison
évoqueée est que cela n'est pas nécessaire (62,17%)*.
Vient en deuxieme lieu, le manque d'opportunité
(30,1%) ; ce motif est plus souvent mentionné par
les plus instruits, les actifs occupés, les habitants
de zones rurales et ceux résidant dans la province
de Luxembourg. L'aspect contraignant (12,5%) est
surtout repris par les conducteurs potentiels. Le fait
que cela est juge peu pratique (12,0%) est souvent
mentionné par les actifs occupés et enfin, le
manque de confiance dans le systeme est repris
par 4,3% des répondants.

3383 Levelo partagée

Sept répondants sur dix (70,9%) savent ce qu'est le
systéme de vélo partagé (surtout les plus instruits).

38 Pour le covoiturage, les répondants qui ont dit l'utiliser rarement ont répondu aux questions sur les motifs d'usage plutot qu'a celles

sur les raisons de sous-usage.

39 Attention, ce pourcentage est a comprendre comme suit : 58,9% des répondants qui connaissent et utilisent le covoiturage (toujours,
souvent ou rarement) l'utilisent (entre autres) pour des activités sportives ou de loisirs.
4 Vu le faible effectif (n=10), les motifs d'usage ne sont pas analyses. Pour information, huit d'entre eux vivent dans un ménage avec

au moins une voiture.

4 Pas de différence significative entre les réepondants vivant dans un ménage avec ou sans voiture.
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Parmi ceux qui le connaissent, seulement 3,1% luti-
lisent*?. Parmi les 97% autres qui ne l'utilisent pas ou
rarement, la principale raison évoquée est que cela
n'est pas necessaire (59,4%), vient ensuite le
manque d'opportunité (33,0%), le fait que cela ne
soit « pas pratique » (11,3%), laspect contraignant
(10,3%) et enfin, le manque de confiance dans le
systeme (2,0%).

3384 Le parc relais

Quatre répondants sur dix (40,42%) savent ce qu’est
un parc relais. Parmi eux, 6,1% L'utilisent souvent ou
toujours*? 14,0% Llutilisent rarement et 79,87% ne
l'utilisent jamais. Les raisons évoquées pour ne ja-
mais l'utiliser ou ne l'utiliser que rarement sont re-
prises dans le graphique 21. Notons que le

besoin d'un véhicule pour les déeplacements pro-
fessionnels est plus souvent mentionne par les
hommes (54,3% des actifs occupés) que par les
femmes (35,3% des actives occupees). Le fait de ne
pas disposer d'un véhicule a garer est plus souvent
mentionné par les moins instruits, les jeunes, les
inactifs, les personnes isolées, les familles mono-
parentales ou parmi les adultes vivant avec un ou
deux de leurs parents. L'absence de parking de dis-
suasion est plus souvent citée par les habitants des
provinces de Luxembourg, de Liege et du Hainaut.
Le cout est repris davantage par les chomeurs et «
autres inactifs ». L'inadaptation des horaires est,
quant a elle, plus souvent reprise par les conduc-
teurs potentiels.

Graphique 21 : Raisons de sous/non-usage du parc relais (n=523 répondants ayant connaissance du sys-

téme de parc relais et déclarant ne l'utiliser que rarement ou pas du tout)
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Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Notes: TC: Transports en commun.

4 Vu le faible effectif (n=31), les motifs d'usage ne sont pas analyses.

43 Pour ces deux modalites, il y a seulement 35 répondants.
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3.3.9. Quelques alternatives au deplacement

Enfin, pour clore cette partie sur les modes de dé-
placement, nous allons analyser la frequence de
certains comportements pouvant étre considéres
comme des « alternatives au déeplacement ». Cer-
tains concernent la population en général (la com-
mande de courses alimentaires, de repas preparés
ou d'objets) et d'autres s'adressent plus spéecifique-
ment aux actifs occupés (co-working et teletra-
vail.

Le graphique 22 représente la frequence des com-
mandes a distance. Ainsi, on remarque qu'il est
plus frequent de commander des objets a dis-
tance (surtout dans le chef des plus instruits,
chez ceux qui ont des enfants). En 2017, com-
mander les courses alimentaires a distance est
assez rare (notez que la solution drive-in n'est
pas considéeree ici).

En 2017, certains actifs occupés ont la possibilite
de travailler depuis leur domicile* de maniéere
réguliere ou occasionnelle, d'autres actifs occu-
peés (souvent des indépendants) uniquement de-
puis leur domicile. Ces pratiques ont un impact
sur leur mobilité au quotidien (pas ou moins de
navettes.). Pour mesurer la frequence de ces
pratiques, il a été demandé a l'ensemble des ré-
pondants ayant un emploi s'ils avaient la possi-
bilite de travailler depuis leur domicile. Dans l'af-
firmative, on leur demandait a quelle fréquence
ils utilisaient cette opportunité. Dans la négative,

comme une catégorie a part dans le graphique
23. Prés d'un actif occupé sur quatre (24,2%) a
l'opportunitée de travailler depuis son domicile.
Un sur cing (18,2%) n'a pas cette opportunite,
mais aimerait l'avoir, et la grande majorite (57,6%)
ne l'a pas et n'aimerait pas spécialement l'avoir.
Moins de 5% des actifs occupés ne travaillent
qu'a domicile (4,6%), 7,2% font du télétravail plu-
sieurs fois par semaine, 4,3% le font une fois par
semaine. 5.7% télétravaillent occasionnellement
et 78,3% ne travaillent jamais depuis leur domi-
cile (2,5%+18,2%+57,6%).

La crise sanitaire de 2020 a bouleversé nos
modes de vie et nos habitudes, en particulier
concernant l'usage de ces « alternatives » a la
mobilite. Si en 2020, le télétravail s'est tres forte-
ment répandu pour des raisons sanitaires* et les
commandes a distance se sont faites beaucoup
plus fréquentes® dl a la fermeture temporaire
des commerces « non essentiels », MOBWAL
2017 montre que ces pratiques étaient assez mi-
noritaires en Wallonie.

La réalité est cependant tres différente selon que
l'on soitindépendant (cf. graphique 24a), ouvrier (cf.
graphique 24b) ou employé/cadre (cf. graphique
24C).

Le co-working® peut étre considéré comme une
autre pratique de travail a distance permettant de
limiter la longueur et/ou la fréquence des trajets
domicile-travail puisque la personne va dans un

espace de travail a proximité de son domicile. Cette
pratique semble cependant peu connue et peu uti-
lisee en Wallonie (40,1% des actifs occupes disent
savoir ce que c'est et 6,7% d'entre eux le pratiquent.

on leur demandait s'ils aimeraient pouvoir le
faire. Pour représenter l'ensemble des situations,
les actifs occupés déclarant travailler unique-
ment depuis leur domicile ont été considéres

4 Le travail a domicile est defini comme suit : « Le fait de travailler certains jours (de maniere reguliere ou non) depuis son domicile
aux heures habituelles de travail. Cela permet de ne pas faire de déplacement domicile-travail ce jour-la. Le fait de ramener du travail
chez soi le soir (en plus) n'est donc pas considéré comme du travail a domicile ».

4 En juin 2020, le SPF Mobilité et transports a mené une enquéte - BEMOB - sur l'impact de la covid-19 sur les habitudes de mobilité
des Belges. Les résultats de cette enquéte montrent que la part de travailleurs qui ne pratiquent pas du tout le télétravail est
passee de 81% (avant la crise sanitaire) a 51% (pendant le premier confinement - de mars a mai 2020), et se maintient en dessous de
60% au début du mois de juin 2020 (moment de la collecte de données). La part de travailleurs télétravaillant a temps plein (cing
Jjours/semaine) est passée de moins de 5% (avant la crise sanitaire) a plus de 30% (pendant le confinement). Debut juin 2020, elle est
proche de 21%.

4 Selon l'enquéte BEMOB, la fréquence des achats en ligne a augmenté, durant le confinement du printemps 2020, pour 36% des
répondants. Les principales raisons évoquées pour cette augmentation par rapport aux habitudes passées (avant la crise) sont la
limitation volontaire des sorties et la fermeture des magasins.

47 Le co-working (ou cotravail ou bureaux partagées) est defini comme suit : « Le fait de travailler, a l'extérieur du domicile, dans un
espace dedié ou travaillent également d'autres personnes indépendantes ou ayant un autre employeur. L'objectif est a la fois de
partager des locaux mais aussi de faciliter la mise en réseau des actifs occupés entre eux. »
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Graphique 22 : Fréquences de commandes a distance (n=1 2984 répondants pour les courses alimen-

taires et 1 297 répondants pour les deux autres variables)
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Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Graphique 23 : Possibilite et frequences d'usage du travail a domicile parmi les réepondants « actifs oc-

cupes » (=636 répondants)
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Source: MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

48 La difféerence avec 1299 correspond a ceux qui ont répondu « ne sait pas ». .
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Graphique 24 : Possibilite et frequences d'usage du travail a domicile parmi les indépendants (n-106

répondants), les ouvriers (n=157 répondants) et les employeés et cadres (n=359 repondants)
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24b: Les ouvriers
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= Peut travailler a domicile mais
ne le fait jamais

= Pas d'opportunité ET souhait
de travailler a domicile

m Pas d'opportunité ET PAS de
souhait de travailler a domicile

En cas de statuts professionnels multiples, c'est le statut de 'emploi principal qui est repris. Les catégories « aidant

familial » (n=2) et « autres salariés » (n=12) n'ont pas été reprises ici car peu d'effectifs et pas facilement re-allouable

a l'un des trois groupes présentés ici.

Dans une certaine mesure, le travail a temps partiel
pourrait également étre considéré comme une al-
ternative au déplacement professionnel. Méme s'il
est rarement motivé directement par cette raison
et pas toujours délibérément choisi, on peut penser
que les personnes qui travaillent a temps partiel

ont relativement moins de contraintes de déplace-
ments lieés au travail que celles qui travaillent a
temps plein. Cela bien sur ne signifie pas qu'elles
font globalement moins de déplacements. On peut
imaginer que certains parents travaillent a temps
partiel justement pour avoir le temps de gérer les
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déplacements et activités familiales. Le graphique
25 montre la part des répondants actifs occupées
«a temps plein » (en bleu), « a temps partiel » (en
orange) ou «inoccupe » (en vert) selon le sexe, la
presence d'enfants dans leur ménage et les carac-
téristiques de ceux-ci (hombre et age). La « part de
temps plein parmi les actifs occupés® » est ega-
lement représentée (trait jaune) sur le graphique.
Les deux séries de gauche representent les
hommes et les deux séries de droite, les femmes.

Globalement, les femmes travaillent plus souvent
a temps partiel que les hommes et cela méme

lorsqu'elles n'ont pas d'enfant. Parmi les repon-
dants sans enfant (souvent plus jeunes), le taux
d'emploi (temps plein ou temps partiel) est le plus
faible, tant chez les hommes que chez les femmes.
Le nombre et l'age des enfants influencent peu le
niveau d'emploi et le temps de travail des hommes.
Pour les femmes, il en va differemment. Si leur ni-
veau d'emploi n'est pas fortement influence par le
nombre et l'age des enfants, leur temps de travail
l'est fortement : plus il y a d'enfants et plus ils sont
jeunes, plus le temps de travail des femmes est re-
duit.

Graphique 25 : Travail a temps plein, temps partiel et inoccupation selon le sexe et la présence d'en-

fant(s) parmi les moins de 65 ans (n=772 répondants)

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

0%

0
enf. enf enf. enf.

(H) (H) (H) (H)

1+ 2+ enf. enf. enf. enf.
0-180-12 0-5 0-2
ans ans ans ans

(H) (H) (H) (H)

mmm Temps partiel

2+

mm Temps-plein

Source: MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Note :

Les deux principaux axes de l'analyse des dépla-
cements sont les modes (investigués au point pre-
cedent) et les motifs, investigues ici pour associer
une intention a ces déplacements. Pour les en-
quétes de mobilité qui utilisent un carnet de dépla-
cement, les modes et motifs peuvent étre croisés.

N |[noccupé

0 1+ 2+ 3+ enf. enf. enf. enf.
enf. enf. enf. enf. 0-180-12 0-5 0-2
(F) (F) (F) (F) ans ans ans ans

(F) (F) (F) (F)

—0—Part de temps-plein

« 1+ enf (H) » signifie repondant homme ayant 1 enfant ou plus ; « enf 0-2 (F) » signifie repondante femme ayant au
moins un enfant entre 0 et 2 ans. Les autres barres suivent la méme logique.

3.4. LES MOTIFS DE DEPLACEMENT

On peut alors étudier les modes privilegies selon
les motifs (ex. aller au travail plutdt en train mais
faire ses courses plutdt en voiture). L'analyse peut
vite s'avérer complexe lorsqu'on etudie les chaines
de déplacements ou lorsqu'un déplacement com-
bine plusieurs modes. Le détail de linformation nuit
parfois alors a la lisibilité des tendances fortes.
Dans MOBWAL 2017, les questions sur les motifs
de déplacement, tout comme celles sur les

49 Cette part est calculée en prenant le nombre de répondants travaillant a temps plein divisé par la somme des actifs occupeés.
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modes, sont posees dans le questionnaire indivi-
duel et concernent les habitudes de déeplacement.
Les difféerents motifs investigués sont inspirés de
ceux qu'on trouve typiquement dans les autres en-
quétes de mobilite. La question est formulee
comme suit : « De maniere générale, a quelle fre-
quence vous deplacez-vous pour les motifs sui-
vants..? »,  Les informations recueillies dans
MOBWAL 2017 sur les motifs visent a identifier les
tendances. Les statistiques estimées ne sont donc
pas comparables a celles des autres enquétes de
mobilité car dans MOBWAL, on parlera en termes
de frequence « absolue »*° pour chaque motif tan-
dis que dans les autres enquétes, on en discute
plus en termes de part ou de nombre de déplace-
ments, de distances/kilométres parcourus ou en-
core de durées de déplacement.

341 La frequence des motifs de déeplace-
ment : une vue globale

La frequence de déplacement varie fortement d'un
motif a lautre (cf. graphique 26a). Les courses ali-

mentaires sont généralement faites une ou plu-
sieurs fois par semaine. Seulement 6,5% des repon-
dants ne font jamais de courses alimentaires. Le
volontariat ainsi que et laide et le soin aux per-
sonnes et la formation sont les motifs de déplace-
ment les plus rares. L'analyse a eégalement éte re-
alisee separément sur les conducteurs potentiels
(répondants avec permis de conduire et vivant
dans un ménage avec au moins une voiture) et sur
les non-conducteurs potentiels. Globalement, les
non-conducteurs potentiels se déplacent significa-
tivement moins. Ils sont cependant plus nombreux
a se déplacer frequemment pour faire des courses
alimentaires (avec un probable fractionnement des
courses de la semaine) et pour les formations (sans
doute les étudiants). Ils vont beaucoup moins sou-
vent déposer et/ou chercher quelqu'un mais se
proménent plus souvent (cf. graphiques 26b et
260).

Graphique 26a : Frequence des deplacements selon le motif parmi lensemble des repondants (n=1 299

répondants)

=)

Volontariat
Services],
Aide et soins2
Visite famille /amis 2|
Sports/Culture/Loisirs 3
Formation
Courses alimentaires
Se promener

Déposer/chercher ggn

0% 10% 20% 30%

m Tous les jours

Source: MOBWAL 2017, Calculs IWEPS
Note :
occupes.

40% 50% 60% 70% B80% 90%

m Toutes les semaines

100%

m Occasionnellement mJamais

Le motif « déplacement professionnel » n'est pas repris dans le graphique global car il ne concerne que les actifs

50 Sj le répondant dit faire ses courses alimentaires plusieurs fois par semaine et sortir pour faire un tour également plusieurs fois par
semaine, on pourra dire que ce sont deux motifs frequents (hebdomadaires) de déplacement mais on ne pourra pas savoir s'il se
déplace un peu plus souvent pour l'un que pour l'autre. On ne pourra pas non plus dire s'il fait plus de kilométres, si la durée de

déplacement est plus importante pour l'un des deux motifs.

Regards statistiques n’5

. Principaux résultats de l'enquéte sur la mobilité des Wallons - MOBWAL 2017

.

°



Graphique 26b : Frequences des déplacements selon le motif parmi les conducteurs potentiels (n=1 024

réepondants conducteurs potentiels)

) 4,5%
Volontariat
0{5%
Services %
1,0
Aide et soins 2}
Visite famille/amis 2 %

Sports/Culture/Loisirs 2|
Formation
Courses alimentaires
Se promener

Déposer/chercher qgn

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

ETouslesjours HEToutes les semaines MOccasionnellement mJamais

Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Note: Le motif « déplacement professionnel » n'est pas repris dans le graphique global car il ne concerne que les actifs
occupes.

Graphique 26¢ : Frequences des déplacements selon le motif parmi les non conducteurs potentiels

(h=275 répondants non conducteurs potentiels)

2,3%
Volontariat
. 0%
Services i
Aide et soins
0,9%
Visite famille/amis 2

Sports/Culture/Loisirs 3
Formation
Courses alimentaires
Se promener

Déposer/chercher qgn -

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

ETous les jours mMToutes les semaines MW Occasionnellement mJamais

Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Note: Le motif « déplacement professionnel » n'est pas repris dans le graphique global car il ne concerne que les actifs
occupeés.
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3.4.2. Les déplacements professionnels

Le premier motif de déplacement investigué dans
MOBWAL 2017 vise les déeplacements profession-
nels (visites de clients, sur chantier, reunions a l'ex-
térieur.). Ce motif, uniquement étudie parmi les
636 repondants occupés n'est pas repris dans les
graphiques 26a a 26¢ (supra) car lanalyse de sa fre-
quence préte a penser que la question a probable-
ment été mal comprise. En effet, plus de la moitié
des répondants interrogeés (57,4%) ont declarée faire
des déplacements professionnels tous les jours.
Cela nous semble trop éleveé® et nous amene a
penser que certains d'entre eux ont considéré leur
déplacement domicile-travail comme un déplace-
ment professionnel alors que cela ne devrait pas
étre le cas. Afin d'illustrer la mobilite des actifs oc-
cupés, dautres variables ont alors été choisies. Il
s'agit d'abord de la distance entre le domicile et le
lieu de travail. Les travailleurs @ domicile, ceux qui
ont plusieurs emplois ou un emploi avec plusieurs
lieux de travail sont considérés comme des cate-
gories a part. Le graphique 27 donne la répartition
des difféerentes situations separéement pour les in-
dépendants, les ouvriers ainsi que les employés et
cadres. On remarque alors que les indépendants
se distinguent des deux autres groupes par un tra-

vail a domicile plus frequent (18%). Les indepen-
dants et les ouvriers ont plus souvent plusieurs
lieux de travail (respectivement 44,4% et 30,0%
d'entre eux) que les salariés et cadres (13,5%). Ces
derniers ont le plus souvent un seul lieu de travail
extérieur et celui-ci se situe, presque 7 fois sur 10,
a moins de 51 km de leur domicile (69,4%).

L'enquéte MOBWAL 2017 s'est également intéres-
sée aux chaines de déplacements des actifs occu-
pés. Il leur a étée demandée combien de fois, sur
leurs cing derniers trajets domicile-travail (aller) et
sur leurs cing derniers trajets travail-domicile (re-
tour), ils avaient ete directement de l'un a lautre. Le
graphique 28 illustre les résultats selon le sexe et
selon le fait d'avoir ou non des enfants mineurs.

Globalement, il est plus frequent de faire un trajet
direct le matin que le soir. Parmi ceux qui n'ont pas
d'enfants mineurs, aucune difféerence entre
femmes et hommes n'est observee (ni pour le trajet
aller ni pour celui du retour). Le fait d'avoir un ou
plusieurs enfants mineurs n'influence pas significa-
tivement les chaines de déplacements des
hommes. Par contre, pour les femmes cela dimi-
nue significativement le nombre de trajets directs,
a laller (61,1% contre 85,2%) et au retour (53,5%
contre 37,4%).

51 Malheureusement, il n'est pas possible de comparer ces chiffres avec ceux des autres enquétes de mobilité car les données
publiées sont souvent exprimées en nombre de déplacement, de km ou de duree (ventilation qui n'est pas possible avec les données
MOBWAL qui ne visent pas un relevé exhaustif des déplacements des répondants).
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Graphique 27 : Distance domicile-lieu de travail selon le statut professionnel

Indépendants (n=1086) Quvriers (n=157)
9,4% 3, 4% 7.3%
30.0% 19,7%
‘ 6,8%
' 10,2%
44.2% \
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8,7% 4,4%
0.0% V2% 6.1% 26,4%

0,7%

Employés / cadres (n=359) A partir du haut vers la droite

7.2% 5.2% i
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0o 23,0% = 11-30 km
9%
— = 31-50 km

6.2% »
= 51-100 km
= >100 km

14.7% = Plusieurs lieux

= Plusieurs emplois

26,5%

Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Graphique 28 : Trajets directs domicile-travail selon le sexe et la presence d'enfant(s) mineur(s) (=609

répondants actifs occupés ayant au moins un lieu de travail exterieur)

100%
920%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%

10%
0%

Trajets TraJets Trajets Trajets Trajets Trajets Trajets Trajets
aller (H aller (F aller (H aller (F retour (H retour (F retour (H retour (F
sans enf.) sans enf.) avec enf.) avec enf.) sans enf.) sans enf.) avec enf.) avec enf.)

mAucun direct/5 m13a4directs/5 mTous directs/5
Source: MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Note: Les répondants travaillant uniquement a domicile n'ont pas répondu a ces questions
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52/

3.4.3. La formation

La frequence des deplacements pour formation®?
varie beaucoup avec la situation socioprofes-
sionnelle (cf. graphique 29). Trois quarts des
etudiants se deplacent pour se former tous les
jours a lextérieur (74,3%). Prées d'un chomeur sur
cinq se déplace pour se former au moins toutes les
semaines. Les actifs occupes le font plus
occasionnellement (recyclages.) et les (pre-)
pensionneés et « autres inactifs » sont ceux qui le
font le moins souvent.

Plus le niveau de vie (selon la capacite a faire face
aux depenses du ménage) et/ou d'instruction est
eleve, plus importante est la part des personnes se
déplacant pour wune formation. Parmi les
réepondants ayant des enfants, les parents solos
(famille monoparentale) se forment moins a
lexterieur (25,3%) que les couples avec enfants
(46,7%) probablement parce c'est trop colteux et
parce qu'il n'est pas aise de trouver une solution de
garde pérenne.

Graphique 29 : Fréquences de déplacement pour formation selon la situation socioprofessionnelle

(n=1 299 repondants)
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Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

3.4.4. Les courses alimentaires

La frequence des déplacements pour les courses
alimentaires varie également avec la situation
socioprofessionnelle (cf. graphique 30). La plupart
des Wallons font leurs courses une a quelques fois
par semaine mais rarement tous les jours. Les
etudiants et les (pré-)pensionnés se distinguent
avec une proportion plus importante de
répondants ne faisant « jamais » les courses. Dans
le premier cas, il s'agit probablement d'étudiants
qui vivent encore chez leurs parents ou qui kotent
et rentrent chez leurs parents le week-end pour

(Pré-)Pensionné

m Toutes les semaines

Chdomeur Autre inactif

m Occasionnellement mJamais

faire leur lessive et se « ravitailler ». Dans le second
cas, il s'agit surtout de personnes ayant de fortes
limitations (65,3% des (pré-)pensionnés ne faisant
jamais leurs courses) ou des limitations légeres
(15,1% d'entre eux) qui demandent probablement
de laide autour d'eux pour faire leurs courses ou
qui se font livrer a domicile.

Les femmes qui ont acces a une voiture
(conductrices potentielles) font un peu plus
souvent les courses alimentaires (90,7% au moins
une fois par semaine) que leurs homologues
masculins (80,1%).

52 Les formations a distance a partir du domicile ne sont donc pas prises en compte (MOOC..).
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Graphique 30 : Fréquences de déplacement pour faire des courses alimentaires selon la situation so-

cioprofessionnelle (n=1 299 repondants)
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Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

3.4.5. Les services

Ce motif de déplacement peut recouvrir des situa-
tions tres diverses (rendez-vous médical, coiffeur,
maison communale, banque, mutuelle, poste.). Il
est donc difficile a analyser d'autant plus que cer-
tains services peuvent étre délégués et donc par-
tagés au sein du ménage et d'autres sont stricte-
ment personnels. Certaines différences peuvent
cependant étre remarqueées : les « 75 ans et plus »
sont ceux qui déclarent le plus souvent ne jamais

(Pré-)Pensionné

m Toutes les semaines

Chémeur Autre inactif

m Occasionnellement m Jamais

se déplacer® pour des services (15,5% d'entre eux).
Ceux qui ont des enfants mineurs ont tendance a
utiliser les services plus souvent que les autres
(52,2% au moins une fois par semaine contre 38,4%
pour ceux qui nont pas denfants). Seulement
30,3% des étudiants se deplacent au moins une fois
par semaine pour les services (sans doute dépen-
dent-ils encore de leurs parents pour certains
d'entre eux (mutuelle.) alors que pres de la moitié
des actifs occupés et des « autres inactifs » le font
(cf. graphique 3.

53 Certains services comme le coiffeur et les rendez-vous médicaux peuvent étre prestés a domicile, surtout si la personne est malade

ou fort agee.
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Graphique 31 : Frequences de déplacement pour utiliser des services selon la situation socioprofession-

nelle (n=1 299 repondants)
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Source: MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

3.4.6. Les visites a la famille et aux amis

Ce motif est lié a la sociabilité : on note un effet po-
sitif du niveau d'instruction sur la frequence des vi-
sites a la famille ou aux amis (cf. graphique 32). Le
fait d'avoir des enfants a également un effet positif

(51,7% de ceux qui ont des enfants rendent une vi-
site au moins une fois par semaine contre 44,2% de
ceux qui n'ont pas d'enfants) alors que l'age est plu-
tét associé a une diminution de la fréquence des
visites (cf. graphique 33).

Graphique 32 : Fréquences de déeplacement pour rendre visite a la famille ou a des amis selon le niveau

d'instruction (n=1 299 répondants)
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Source: MOBWAL 2017, Calculs IWEPS
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Graphique 33 : Frequences de deplacement pour rendre visite a la famille ou a des amis selon le groupe

d'age (n=1 299 réepondants)
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Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

3.4.7. L'aide et les soins aux personnes moins une fois par semaine) (cf. graphique 34). Tout
logiquement, a partir de 75 ans, la tendance s'in-
verse (85,4% des « 75 ans et plus » ne se déplacent
Jjamais pour ce motif),

Les déplacements pour aider ou soigner un proche
sont peu frequents®. Les (pre-)pensionnes sont
ceux qui aident le plus souvent (18,1% le font au

Graphique 34 : Frequences de déplacement aider au soigner un proche selon la situation socioprofes-

sionnelle (n=1 299 répondants)
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Source: MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

54 Lorsque laide ou le soin est apporte a domicile a un membre du menage (le conjoint age ou l'enfant handicape), il n'y a pas
déplacement et donc cela n'est pas pris en compte. La question permet donc plutét de rendre compte des déplacements des enfants
adultes qui vont s'occuper de leurs parents ages. Cette approche restrictive centrée sur le déplacement contribue a expliquer les
faibles fréquences dans une société pourtant vieillissante. .
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3.4.8. Déposer/aller chercher quelqu'un significatif est observé parmi les parents d'enfants
mineurs. Méme si les peres contribuent (un sur
quatre dépose ou va chercher quelqu'un tous les
jours), les meres se déplacent beaucoup plus sou-
vent qu'eux pour ce motif (40,5% d'entre elles se
deplacent quotidiennement pour déposer ou aller
chercher quelqu'un contre 25,7% des peres)®’.

En comparant les graphiques 26b et 26c¢, nous
avons vu que la frequence de déplacement pour
aller deposer ou chercher quelqu'un était significa-
tivement plus élevee parmi les conducteurs poten-
tiels. Ce motif est donc analysé ici a la fois sur l'en-
semble des 1 299 répondants et sur le sous-groupe
des 1 024 conducteurs potentiels. Le croisement avec le type de ménage (avec ou
sans enfants mineurs) confirme le lien entre le fait
d'avoir des enfants et la frequence des déplace-
ments pour ce motif. Ce sont en effet les repon-
dants vivant en couple avec enfants ou étant pa-
rents solos (famille monoparentale) qui se dépla-
cent le plus souvent pour déposer ou aller cher-
cher quelqu'un (environ 25% le font quotidienne-
ment et 25% toutes les semaines). Ce sont les isolés
qui le font le moins souvent (moins de 1%)%8.

Nous avons vu dans le graphique 28 que les
femmes actives avec des enfants mineurs faisaient
plus souvent des chaines de déplacements (trajets
indirects travail><domicile) que les autres femmes
ou que les hommes ayant des enfants mineurs.
Une hypothese est qu'elles s'arrétent plus souvent
en chemin pour déposer ou chercher les enfants.
L'analyse du motif « déposer/chercher
quelqu'un » nous aide donc a confirmer ou non
cette hypothése®s., On peut enfin remarquer un lien positif entre le ni-
veau dinstruction et la frequence des deéplace-
ments pour déposer ou chercher quelqu'un. On
peut penser que les plus instruits ont davantage de
loisirs partagés, qu'ils accompagnent plus souvent
leur famille et/ou amis pour consulter les méde-
cins ou autres parameédicaux, ou, pour ceux qui ont
des enfants, qu'ils vont davantage inscrire leurs en-
fants a des activites extrascolaires (cf. graphique
306).

En effet, si on limite l'analyse aux conducteurs po-
tentiels5®, on peut observer (cf. graphique 35) que,
le fait d'avoir un ou plusieurs enfants mineurs est
associe pour les femmes et les hommes a une plus
forte fréequence de déplacement pour «dépo-
ser/chercher quelqu'un». Si aucune difféerence
entre sexes n'est observée pour ce motif parmi
ceux qui n'ont pas d'enfants mineurs, un effet tres

5 Attention, la question ne se limite pas aux trajets associés aux enfants. On peut déposer ou aller chercher un autre membre du
ménage ou méme une personne n'en faisant pas partie. On peut cependant faire 'hypothese logique que, lorsqu'on a des enfants
mineurs, c'est principalement eux que l'on dépose ou que l'on va chercher.

56 Lorsque les analyses sont réalisées sur l'ensemble des 1 299 répondants, il y a bien une différence entre hommes et femmes (mais
ce sont les hommes qui déeposent/cherchent quelqu'un plus souvent). Cette difféerence n'est plus significative lorsqu'on controle la
préesence d'enfants mineurs. Cela s'explique probablement par le fait que c'est celui qui dispose de la voiture qui fait ce type de
déplacement et que les hommes ont plus souvent leur permis de conduire que les femmes. Lorsqu'on se limite aux conducteurs
potentiels, on voit que les femmes, a fortiori les meres, lorsqu'elles en ont la capacité, se déplacent plus souvent pour ce motif que
les hommes.

57 | 'analyse a également été réalisée sur le sous-groupe des actifs travaillant hors de leur domicile pour avoir la méme population
que celle du graphique 28. Les résultats s'averent fort proches.

58 Les proportions estimées sont relativement semblables que lanalyse soit faite sur l'ensemble des répondants ou sur les
conducteurs potentiels seulement. On note cependant que la part des parents solo qui déeclare ne jamais se déplacer pour déeposer
ou aller chercher quelqu'un passe de 24,6% (echantillon total) a 8,6% (conducteur potentiel seulement). On peut donc penser que les
parents solos ne disposant pas de voiture font plus souvent appel a une aide externe pour les trajets de leurs enfants (bus, proche..)
que ceux qui disposent d'une voiture.
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Graphique 35 : Fréquences de deplacement pour « deposer ou aller chercher quelqu'un » selon le sexe

et la présence d'enfant(s) mineur(s) (n=1 024 repondants conducteurs potentiels)
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Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Graphique 36 : Fréquences de déplacement pour « déposer ou aller chercher quelqu'un » selon le ni-
veau d'instruction (n=1 297 répondants)?®
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Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

59 Deux repondants n'ont pas répondu a cette question et ne sont donc pas repris dans les analyses. L'analyse a également éte
réalisée sur le sous-groupe des conducteurs potentiels. Les résultats sont egalement significatifs mais les différences un peu moins
marquées. Cela s'explique par le lien positif entre le niveau d'instruction et le fait d'étre conducteur potentiel. .
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3.4.9. La promenade

« Se promener ou faire un tour » est souvent une
activité assez libre et spontanée. Il est donc parfois
difficile de trouver ce temps si on travaille et/ou
qu'on a des enfants. On remarque en effet dans
MOBWAL 2017 que ce sont les chdmeurs qui se
promenent le plus souvent (16,1% au quotidien et
53,2% toutes les semaines). Les actifs occupés sont
ceux qui se promenent le moins souvent (5% le font
tous les jours contre 9,5% en moyenne) mais la plu-
part d'entre eux font quand méme un tour a l'occa-
sion (seulement 7,9% deéclarent ne jamais se pro-
mener contre 12,1% en moyenne). Le temps de tra-
vail (temps plein/mi-temps) n'a pas d'impact signi-
ficatif sur ce motif de déplacement. Parmi les (pre-)

pensionnes et les « autres inactifs » on trouve en-
viron 13% de promeneurs au quotidien mais aussi
beaucoup de non-promeneurs (20,1% des (pre-)
pensionnes et 16,7% des « autres inactifs » ne sor-
tent jamais faire un tour).

Le fait d'avoir des enfants, quels que soient leurs
ages, impacte egalement la frequence des prome-
nades. Les hommes qui n'ont pas d'enfants se pro-
menent plus souvent que les femmes sans enfants.
Lorsqu'il y a des enfants, peu importe leur age, la
différence entre sexes disparait et on note que la
plupart des parents se proménent au moins «a
'occasion » (la part des non-promeneurs est infe-
rieure chez les parents par rapport a ceux qui n'ont
pas d'enfants) (cf. graphique 37).

Graphique 37 : Fréquences de déplacement pour « se promener/faire un tour » selon le sexe et la pré-

sence d'enfant(s) (n=1 298 réepondants)

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

10,1%
20,7%

6.4% 8,8%

0%
Femme sans
enfant

Homme sans
enfant

mTous les jours

Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

3.4.10. Les activités sportives, culturelles ou
de loisirs

Comme pour la promenade au point précédent, on
observe dans MOBWAL 2017 que les hommes quii
n'ont pas d'enfants se déplacent plus souvent, que
les femmes sans enfants, pour faire une activite
sportive, culturelle ou de loisirs. Lorsquiil y a des
enfants, peu importe leur age, la différence entre
sexes disparait. Le fait d'avoir des enfants ne
semble pas étre un frein a ce type de déplacement,

® Toutes les semaines

Femme avec
enfant(s)

Homme avec
enfant(s)

m Occasionnellement Jamais

en tout cas, pas toujours. En effet, si on compare la
frequence des déplacements de loisirs entre ceux
quiont des enfants et ceux qui n'en ont pas, ce sont
les parents qui ont le plus de déplacements liés
aux loisirs (41,7% d'entre eux se déplacent pour ce
motif au moins une fois par semaine contre 35% de
ceux qui n'ont pas d'enfants). Corollairement, si on
fait la méme analyse selon le type de ménage, on
observe une forte difference entre les familles mo-
noparentales et les couples avec enfants: pres
d'un parent solo sur trois (32,0%) déclare ne jamais
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faire de déplacements lies aux loisirs. C'est le cas
de moins d'un parent en couple sur cinq (17,6%).
Les «parents solos» ont souvent moins de
moyens financiers a allouer aux loisirs et plus de
difficultés a faire garder les enfants s'il s'agit d'un
loisir sans eux. Enfin, la situation socioprofession-

nelle, qui influence les moyens financiers et la dis-
ponibilite pour les loisirs, a eégalement un fort im-
pact: les etudiants sont ceux qui se déeplacent le
plus souvent pour des activités sportives, cultu-
relles ou de loisirs, les (pré-)pensionnées et
« autres inactifs » sont ceux qui le font le moins (cf.
graphique 38).

Graphique 38 : Fréquences de déplacement pour « une activite sportive, culturelle ou de loisirs » selon

la situation socioprofessionnelle (n=1 299 réepondants)
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Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

3.4.11. Le volontariat

Le dernier motif de déplacement investigue est le
volontariat. Seulement 16,5% (n=227) des répon-
dants déclarent se déplacer, ne fat-ce qu'occa-
sionnellement, pour faire du volontariat. Sept ré-
pondants seulement le font tous les jours, 54 toutes
les semaines et les 166 restants le font moins fre-
quemment. Vu les faibles effectifs, il a été decide
de réaliser les analyses sans tenir compte de la fre-
quence précise mais d'étudier simplement les ca-
ractéristiques associées au volontariat (quelle
qu'en soit la fréequence). On observe alors que les
hommes font plus souvent du volontariat (20%) que
les femmes (13,2%) et que les groupes d'age les
plus impliqués sont les 35-44 ans (21,6%) et les 65-
74 ans (20,4%). Les moins impliques sont les « 75
ans et plus » (5,5%).

Regards statistiques n’5
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3.5. SENTIMENT DINSECURITE ET

COMPORTEMENTS DE MOBILITE

Comme nous l'avons vu (tout au long de la partie
3.3) dans les raisons d'usage ou de non-usage des
difféerents modes de déplacement, le fait de se
sentir en (in)sécurité est un des eléments qui joue
dans les choix de mobilite. Pas seulement dans le
choix du mode mais également dans celui de liti-
néraire ou de la tenue vestimentaire. Le sentiment
de (in-)sécurité peut étre lié a un ou plusieurs as-
pects (ne pas se sentir en securité a vélo dans le
trafic, a pied en soirée dans un endroit peu éclaire,
dans un transport collectif..).

Dans la mesure ou ce sentiment subjectif va in-
fluencer des comportements objectifs (modes,
moyens de deéplacement), il est utile de l'étudier
dans une enquéte sociologique de mobilite.



Dans lenquéte MOBWAL 2017, la question est for-
mulée comme suit « Au cours des douze mois pre-
cedant l'enquéte, vous est-il arrive personnelle-
ment de vous sentir en insecurité lors de déplace-
ments ? ». Dans laffirmative, on énonce toute une
serie de comportements d'évitement/adaptation
et on demande au répondant a quelle frequence il
a adopté chacun d'eux®. Parmi les 1299 répon-
dants, 27,5% des femmes et 15,3% des hommes ont

lequel aucune difféerence significative de fre-
quence n'est observee entre femmes et hommes,
tous les autres comportements d'adaptation ou
d'évitement sont plus frequents chez les femmes.
Autrement dit, elles sont plus nombreuses a s'étre
senties en insécurité au cours des douze mois qui
ont precede l'enquéte et adoptent aussi plus sou-
vent des comportements adaptatifs durant les de-
placements.

declare s'étre sentis en insecurité dans un de leurs
déplacements au cours des douze derniers mois.
Le graphique 40 reprend les comportements
adoptés (toujours ou souvent) par ces femmes et
par ces hommes. Ils sont ordonnés du plus fré-
quent au moins fréquent sur lensemble de
'échantillon (femmes et hommes). Outre la modifi-
cation de I'horaire de l'activité, comportement pour

On notera également que les étudiants déclarent
plus souvent s'étre sentis en insécurité (35,7%) que
les autres categories socioprofessionnelles (21,5%
en moyenne). Enfin, les habitants des zones ur-
baines sont également plus nombreux a avoir eu
ce sentiment (26,3%) que ceux des zones semi-ru-
rales (22,8%) ou encore des zones rurales (14,6%).

Graphique 39 : Comportements liés au sentiment d'insécurité durant les déplacements : part des répon-

dants adoptant toujours ou souvent le comportement en question, selon le sexe (n=262 répondants qui
se sont sentis en insécurité lors de déplacement au cours des 12 mois précédant l'enquéte)
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Source: MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

60 |'intitulé exact est le suivant : « Au cours des douze derniers mois, a quelle fréequence vous est-il arrivé d'avoir les comportements
suivants parce que vous ne vous sentiez pas en securité sur tout le chemin ou sur une partie de celui-ci ? »
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3.6. PROXIMITE SOUHAITEE DES SER-

VICES

L'analyse de la frequence des modes et motifs est
un élement central de toutes les enquétes mobi-
lité, géneralement investiguée via le carnet de de-
placement ou via un questionnaire individuel sur
les habitudes de deéplacement comme dans
MOBWAL 2017. Les habitudes de déplacement
sont influenceées par les preférences individuelles,
les moyens disponibles (en temps, en modes, en
motilité physique.) mais aussi par laménagement
du territoire. L'introduction et l'essor de la voiture,
en Wallonie comme ailleurs, a créé des réactions
en chaine® : étalement urbain, allongement des
distances a parcourir, dépendance collective a
['automobile comme mode de transport, et satura-
tion des infrastructures routiéres.. Pour com-
prendre les comportements de mobilité et aussi
identifier les leviers d'actions pour les améliorer, il
n'est pas suffisant d'en decrire la fréequence, il faut
egalement les resituer dans leur contexte. C'est ce
qui a éteé fait en croisant les comportements avec
les caractéristiques individuelles. Il est également
utile de s'interroger sur les représentations, les
souhaits des personnes. En effet, on peut habiter
en périphérie pour étre proche des espaces verts
et se dire que, si on est proche d'une autoroute, on
est tout a fait mobile. On peut aussi habiter en péri-
phérie parce qu'on n'a pas les moyens de s'offrir un
logement assez grand pour la famille en ville mais
regretter d'avoir a prendre la voiture tous les jours.

La série de questions que nous avons intitulée
« baguette magique » dans l'enquéte interroge les
repondants sur la proximité souhaitée de toute une
série de services®

S'ils avaient une baguette magique, il leur est de-
mandeé de dire a quelle distance de leur domicile

ils placeraient la gare, la pharmacie.. Les réponses
possibles sont: « moins de 1 km » (accessible a
pied en 15-20 minutes), « entre 1 et 5 km » (acces-
sible rapidement a velo), « entre 6 et 20 km » (ac-
cessible rapidement en voiture), « prét a faire plus
de 20 km », « ce service n'a pas d'importance pour
Moi ».

3.6.1. La proximité souhaitée : une vue globale

La proximité souhaitée varie fortement d'un service
a lautre (cf. graphique 41. Si larrét de
bus/tram/métro est souvent souhaite tres proche,
l'école secondaire, a lautre extréme, ne doit pas
necessairement étre a cété du domicile ou, en tout
cas, les gens pour qui ce service est important sont
préts a faire plus de kilometres pour s'y rendre.

Bien sur, la proximité souhaitée dépend des carac-
téristiques individuelles. Globalement, les conduc-
teurs potentiels sont moins « sensibles » a la dis-
tance a parcourir que les autres. Les travailleurs et
les étudiants semblent eégalement moins attachés
a ce que ces services soient a proximité de leur do-
micile (@ l'exception de ceux liés aux transports).
Cela s'explique peut-étre parce gu'ils ont égale-
ment facilement acces aux services proches de
leur lieutx) d'études/de travail et se sentent moins
« dépendants » de loffre de services proche de
leur domicile. Les parents sont plus sensibles a la
proximité des structures d'accueil (de la créche a
'école secondaire), aux infrastructures de loisirs
(centres sportifs, bibliotheques, espaces verts.)
mais aussi a la proximité des transports en com-
mun. Cela facilite probablement les trajets et lauto-
nomie de leurs enfants.

Enfin, méme si la question était posée de maniere
a ne pas devoir tenir compte de la situation reelle
du répondant, on remarque que ceux d'entre eux
qui vivent dans des villes ou villages déja equipés

61 Le cercle vicieux de la dépendance a lautomobile dapres Collectivitésviables.org ou https.//www.iweps.be/wp-

content/uploads/2020/06/Juprelle-Futurama-250620.pdf

62 Nous avons beaucoup réfléchi a la formulation de cette question, inédite dans les enquétes de mobilité. Nous avions d'abord pensé
demander pourquoi le répondant avait decidé d'habiter la ou il réside. On s'est vite rendu compte de la complexité de cette question
car le choix n'est pas toujours individuel ni lié nécessairement aux caracteristiques du territoire. On peut par exemple emmeénager
chez un nouveau partenaire. Dans ce cas-la, c'est lui/elle qui a choisi le lieu et la motivation de notre choix est d'emménager avec
notre partenaire. Nous avons donc opté pour une formulation libre de contraintes externes et faisant appel aux désirs individuels du

répondant.

Regards statistiques n’5 @

Principaux résultats de l'enquéte sur la mobilité des Wallons - MOBWAL 2017 .


https://www.iweps.be/wp-content/uploads/2020/06/Juprelle-Futurama-250620.pdf
https://www.iweps.be/wp-content/uploads/2020/06/Juprelle-Futurama-250620.pdf

en services®3 souhaitent plus souvent de nombreux
services a moins de 1 km de leur domicile. Sans
doute parce que cela correspond a leur realite et
qu'ils en ont l'habitude et l'avantage.

Nous allons maintenant analyser les différents ser-
vices specifiquement. Pour des questions de lisibi-
lité, ils sont regroupés®. Les regroupements sont
faits en partie en fonction des publics (ex. enfants)

et du type de services (ex. santé, transports..).

Graphique 40 : Proximité souhaitée de certains services (n=1 299 repondants)
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Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

En croisant les données de MOBWAL 2017 sur la
fréquence d'usage des TECS®® et l'indicateur d'ac-
cessibilité pietonne a un arrét de bus bien desservi
calculé par 'IWEPS, nous observons une relation
positive entre la proximité d'un arrét de bus bien
desservi et l'usage des TECS : 9,6% des repondants
qui disposent d'un arrét a moins de 1 km utilisent
les TECS tous les jours contre 4,3% de ceux qui en

3.6.2. La proximité souhaitée des infrastruc-
tures de transport

Le service que l'on souhaite le plus souvent a proxi-
mité immédiate est larrét de bus/tram/meétro .
prés d'un répondant sur deux (47,4%) souhaite en
avoir un a moins de 1 km de son domicile et 42,2%
souhaitent en avoir un a une distance de 1a 5 km.

63 La typologie du territoire DEGURBA d'Eurostat a été utilisée pour identifier les territoires selon leur degré d'urbanisation. Le
découpage des polarités de base 2011 de 'IWEPS a été utilisé pour identifier les territoires qui concentrent du logement et des
services de proximite : https.//www.iweps.be/wp-content/uploads/2020/09/Fiche-4_EtalementUrbain_vSept2020.pdf

64 Ces groupes n'ont rien d'absolu et n'ont pas d'impact sur les résultats puisque chaque analyse est faite service par service. Ainsi, le
« restaurant » est groupé avec le marche, supermarché et commerces alimentaires dans un groupe « lié a l'alimentation » mais ils
auraient aussi bien pu étre groupés avec les centres sportifs et les bibliotheques dans un groupe « loisirs ».

5 Pour rappel, la question dans MOBWAL 2017 ne fait pas la difféerence entre l'usage du bus, tram et métro.
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ont un a une distance de 1 a 5km et 3,9% de ceux
qui n'ont pas d'arrét a moins de 6 km de chez eux.
Ce sont les parents, les étudiants, les chomeurs et
les « autres inactifs » qui souhaitent le plus souvent
un arrét tres proche de leur domicile. Pour les pre-
miers, on peut penser que c'est pour favoriser
lautonomie de leurs enfants alors que pour les
autres c'est davantage pour leur usage propre®®.
Enfin, on peut noter que pour 435% des répon-
dants, la distance de leur domicile a un arrét de bus
bien desservi correspond a la distance a laquelle ils
souhaitent un arrét de bus/tram/métro®, 21,5% vi-
vent plus pres quiils ne 'auraient souhaité et 35,0%
vivent plus loin que leur désir.

Pour l'accessibilité aux autres moyens de transport
(la gare pour le train, et 'autoroute pour la voiture),
les souhaits de proximité « si on avait une baguette
magique » sont différents.

En effet, seulement 20% des répondants souhaitent
avoir une gare a moins de 1 km de leur domicile,
mais presque la moitieé (49,7%) la souhaite a une dis-
tance de 1a 5 km. Le fait de, globalement, ne pas
la vouloir aussi proche que larrét de
bus/tram/métro peut s'expliquer par les nuisances
sonores (notamment la nuit avec les trains de mar-
chandises) et/ou les moyens utilises pour s'y
rendre. S'il est rare daller en voiture ou a velo
jusqu'a un arrét de bus/tram/metro (pas de par-
king a proximité et pas nécessairement de possibi-
lite pour prendre le vélo a bord), il en est autrement
pour la gare. En effet, il y a souvent un parking
proche de la gare, des emplacements sécurisés
pour stationner son vélo et la possibilité sous cer-
taines conditions de le prendre a bord.

En croisant les données de MOBWAL 2017 sur la
fréquence d'usage du train et l'indicateur d'acces-
sibilité pietonne a une gare ou arrét de train calculé
par I'IWEPS, nous observons une relation positive
entre la proximité d'un arrét de train et 'usage de
celui-ci: 7,2% des répondants qui disposent d'un
arréta moins de 1 km prennent le train tous les jours

et 44,3% d'entre eux le prennent au moins occa-
sionnellement. Ces pourcentages sont respective-
ment de 3,2% et 41,1% pour les repondants habi-
tants a une distance de 1a 5 km d'un arrét de train
et de 2,2% et 34,7% pour ceux qui habitent plus loin.
Ce sont les non-conducteurs potentiels qui souhai-
tent le plus souvent la proximité immediate (moins
de 1 km) d'un arrét de train (28,1% contre 17,0% des
conducteurs potentiels). Enfin, on peut noter que
47.1% des répondants resident a la distance qu'ils
souhaitent d'un arrét de train, 23,2% résident plus
pres qu'ils ne lauraient souhaité et 29,7% vivent
plus loin que leur désir.

Concernant la proximite de l'‘autoroute, trés peu de
gens (9,5%) la souhaitent a moins de 1 km. En effet,
cela peut occasionner beaucoup de nuisances so-
nores et dans la mesure ou on y accéde en voiture,
cela ne pose en principe pas de probleme de par-
courir quelques kilomeétres pour la rejoindre. Prés
d'un répondant sur deux (49,6%), la souhaite a une
distance de 1 a 5 km et un répondant sur 4 (27,0%)
la préfere a une distance de 6 a 20 km. Contraire-
ment aux transports en commun, l'usage de la voi-
ture n'est pas influence par la proximité de lauto-
route. Cela s'explique probablement par le fait
qu'on n'a pas besoin d'une autoroute pour rouler en
voiture (alors qu'il faut nécessairement aller a un ar-
rét de bus ou de train pour utiliser ces modes). Pour
46,77% des répondants, la reéalité correspond a leur
souhait (la proximite réelle de lautoroute est con-
forme a leur souhait), pour 25,6% d'entre eux lauto-
route est plus proche que ce quils souhaitent et
pour 27,7% elle est plus éloignée que leur désir. Les
répondants vivant dans un ménage ayant des diffi-
cultés (importantes) a faire face a leurs depenses
vivent un peu plus souvent (31,6%) plus pres de
'autoroute que ce qu'ils ne voudraient. Notons que
c'est également chez eux que la part de conduc-
teurs potentiels est la plus faible et que ce sont jus-
tement les conducteurs potentiels qui souhaitent
avoir l'autoroute a proximite.

66 En effet, les répondants ayant des enfants ne prennent pas plus souvent les TECS que la moyenne alors que les étudiants bien.
67 Croisement de la proximité réelle selon les données géolocalisées et de la variable sur la proximité souhaitée. Les répondants ayant
déclare que ce service n'avait pas dimportance pour eux ne sont pas repris dans l'analyse croisée.
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3.6.3. Les services liés a la sante

Trois des services investigues sont lies a la sante :
le généraliste, 'hopital/service d'urgence et la
pharmacie. Pour ces trois services, les (pre-)pen-
sionnés, chdmeurs et « autres inactifs » sont relati-
vement plus nombreux a les souhaiter a proximité
immediate (moins de 1 km).

Concernant le généraliste et 'hopital/service d'ur-
gence, on observe que leur proximité est davan-
tage souhaitée par les personnes isolées et les fa-
milles monoparentales. Probablement parce qu'ils
sont « seul adulte » dans leur ménage et auraient
plus de difficultés a s'y faire conduire s'ils sont in-
capables de sy rendre seuls. On observe égale-
ment une relation négative entre la proximité sou-
haitée de ces deux services d'une part et le niveau
d'instruction ainsi que les capacités financieres du
meénage d'autre part: 53,9% des répondants ayant
un diplome de l'enseignement primaire au plus
souhaiteraient avoir un généraliste a moins de 1 km
de leur domicile et 37,7% un hopital et/ou service
d'urgence aussi prés. Ces pourcentages diminuent
avec le niveau d'instruction pour arriver a respecti-
vement 38,3% et 15,0%. On peut penser que les plus
instruits et les plus aisés seraient plus exigeants et
que la proximité jouerait moins que d'autres as-
pects sur le choix du meédecin généraliste ou de
U'hopital.

Concernant la pharmacie, les femmmes sont relati-
vement plus nombreuses a la souhaiter tres proche
(42,0% contre 33,9% des hommes et 38,1% de
moyenne). Sont également au-dessus de la
moyenne pour une proximité immediate de la
pharmacie: les urbains (48,2%), les «55 ans et
plus » (44,4%), les (pré-)pensionnés (46,9%), les
chéomeurs (45,1%) et les « autres inactifs » (46,0%).

3.64. Les services lies a l'alimentation

Dans les services « liés » a lalimentation, on peut
retrouver les petits commerces alimentaires (bou-

langerie, épicerie, dépanneur.), le marche, le su-
permarche et encore, le restaurant. Pour ces ser-
vices il n'y a pas vraiment de tendances claires.
Cela peut-étre aussi parce que, s'agissant des trois
premiers, il y a relative substitution : certains prefe-
reront aller au supermarchée une fois par semaine
et ne seront pas sensibles a la proximite des autres
services alimentaires. Pour d'autres, ce seront le
marche et/ou les petits commerces qui primeront.

On peut cependant noter que les parents d'enfants
de moins de douze ans souhaitent des petits com-
merces alimentaires a proximité immediate (55,4%
d'entre eux contre 42,9% des autres répondants).

Les inoccupes (24,4%), les personnes isolées
(25,8%), les parents solos (24,9%) et ceux qui vivent
dans un « autre type de ménage » (principalement
cohabitation) (26,6%) souhaitent plus souvent un
supermarche a proximité immeédiate que la
moyenne (20,1%).

Enfin, le souhait d'avoir un restaurant a proximité
immeédiate varie selon le sexe et la situation socio-
professionnelle. En moyenne, 8,8% des répondants
souhaitent avoir un restaurant @ moins de 1 km de
leur domicile. Ce sont, parmi les hommes, les cho-
meurs (12,9%) et étudiants (12,6%) qui le souhaitent
le plus souvent et chez les femmes, celles qui font
partie de la categorie « autres inactifs » (13,1%).

3.6.5. Les services scolaires et parascolaires

Ce sont clairement les parents d'enfants mineurs
qui souhaitent la proximité des services liés a l'ac-
cueil des enfants (creches et écoles) et lieux de loi-
sirs  (bibliotheque/ludothéque, espaces verts,
centres sportifs) (cf. graphique 42). Notons en sus
que les plus instruits souhaitent également plus
souvent une bibliotheque/ludotheque a 5 km ou
moins et que les étudiants souhaitent souvent avoir
un centre sportif a proximite.
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Graphique 41 : Proximité souhaitée de certains services lies aux enfants selon le fait d'avoir des enfants

mineurs ou pas (n=1 299 répondants)
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3.6.6. Autres services
3.7. LES TRAJETS SCOLAIRES : QUEL
La proximité souhaitée a finalement été investi-

guée pour les distributeurs de billets et pour la
poste. Pour le premier, ce sont surtout les réepon-
dants qui ont des difficultés financieres (impor-
tantes) qui souhaitent avoir un distributeur d'argent
a proximite immediate (<1 km) de leur domicile
(31,4% contre 22,5% pour les autres) et pour la poste,
ce sont surtout les « 55 ans et plus » qui le souhai-
tent (33,8% contre 19,1% des plus jeunes).

MODE PRINCIPAL ET QUEL ACCOM-
PAGNANT ?

L'enquéte MOBWAL 2017 comprend un module
dédié aux trajets scolaires des enfants® mineurs
du répondant. Parmi les 1 299 réepondants, 332 ont
au moins un enfant mineur scolarisé/accueilli®® a
'extérieur du domicile. C'est sur ce sous-echantil-
lon que les analyses portent. Parmi eux, 41,9% n'en
ont qu'un et 58,1% en ont plusieurs’®. Cela fait un

88 Pour rappel, aucune différence n'est faite entre les enfants biologiques du répondant et ses beaux-enfants. Pour des questions de
lisibilite, on écrit « enfants » en sous-entendant « (beau-) ».

69 e terme «accueilli » est utilisé pour les enfants en bas age qui ne sont pas a proprement parlé « scolarisés » mais plutot
«accueillis/gardés » en creche ou chez une maman gardienne ou encore chez les grands-parents.

70 |l s'agit ici du nombre d'enfants mineurs scolarisés a l'extérieur et non pas du nombre d'enfants total du répondant. .
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total de 604 enfants mineurs pour lesquels, linfor-
mation est collectée a propos du lieu de scolarisa-
tion/accueil, de la relation entre l'enfant et son
eventuel accompagnant principal”* et le mode de
deplacement principal utilise’?,

Pour une question d’harmonisation avec le reste du
rapport (utilisation des mémes poids et de la méme
unité d'analyse), les résultats sont présentés ici au
niveau du repondant. Bien que les données soient
disponibles pour chaque enfant mineur, les ponde-
rations individuelles n'ont pas été adaptées, pour le
present rapport, a cet eéchantillon des enfants des
répondants, que l'on pourrait qualifier d'échantillon
indirect’.

Parmi ces 332 répondants, 141 ont un seul enfant
mineur scolarisé (donc avec un lieu de scolarisa-

Le graphique 43 montre la répartition entre les huit
types daccompagnements observes parmi les re-
pondants qui n'ont qu'un enfant mineur ou dont en-
fants mineurs font tous leurs trajets ensemble’#75,
On remarque que les parents gerent l'ensemble
des trajets sans aide extérieure dans un cas sur
quatre (26,3%), que les meres les gerent seules
dans un cas sur cing (20,3%) alors que les peres ne
le font que dans 6,6% des cas. Les (belles-)méeres
se font plus souvent aider pour les trajets (par un
membre de la famille, un voisin, un ami, ou soit
l'autonomie de l'enfant lui permet de faire le trajet
seul.) que les peres. Lorsque deux parents partici-
pent aux trajets, il est rare qu'ils se fassent aider par
une autre personne (seulement 8,6% des repon-
dants). Enfin, on notera que dans 15% des cas, les
enfants vont toujours seuls a l'école.

tion/accueil et un type d'accompagnement) (parti-
tion 1), 94 ont plusieurs enfants scolarisés/accueil-
lis au méme endroit et faisant leurs trajets en-
semble”? (partition 2), onze ont plusieurs enfants
scolarisés/accueillis au méme endroit mais ne fai-
sant pas tous leurs trajets ensemble (partition 3). 26
ont des enfants scolarisés/accueillis a au moins
deux endroits différents mais faisant tous leurs tra-
jets ensemble (partition 4) et 60 ont des enfants
scolarisés/accueillis a au moins deux endroits dif-
férents et ne faisant pas tous leurs trajets ensemble
(partition 5). Selon lanalyse, nous travaillerons sur
lensemble des 332 répondants ou sur certaines
des cinq partitions reprises ci-dessus.

Lorsqu'il y a une différence dans le type d'ac-
compagnement des enfants d'un répondant
(n=71), c'est dans plus d'un tiers des cas (37,1%)
uniquement du au fait que l'un ou l'autre enfant
fait tous ses trajets (ou certains seulement) seul.
Les autres enfants de la fratrie sont eux toujours
accompagneés. Par exemple, on peut observer
que, pour la moitié des trajets, tous les enfants
sont accompagnés par leur mere mais pour
lautre moitié, certains enfants font les trajets
seuls et leur pére va rechercher le reste de la
fratrie. Dans les autres cas (62,9%), les enfants du
réepondant ont un « mixte d'accompagnement »
tout a fait différent les uns des autres.

71 La formulation est la suivante: «Sur les cing derniers trajets aller et les cing derniers trajets retour domicile-lieu de
scolarisation/d'accueil, combien l'enfant en a-t-il fait accompagné principalement de 1) sa (belle-)mere ; 2) son (beau-)pere ; 3) Un
autre membre de la famille ; 4) Une personne non apparentée ; 5) personne, il se deplace seul ». La somme doit étre égale a 10 au
plus ou moins si l'enfant n'est pas scolarisé a temps plein. Sur base de ces réponses, une variable « profil d'accompagnement » est
créee avec les modalités suivantes : (@) Seulement la (belle-) mere (modalité 1 >0 et modalités 2,3,4,5 = 0) ; (b) Seulement le (beau-
Jpére (modalité 2 > 0 et modalités 1,3,4,5 = 0); () Seulement les (beaux-)parents (modalités 1, 2> 0 et modalités 3,4,5 = 0); (d) La (belle-
)meére et d'autres (modalité 1> 0, modalité 2 = 0 et modalité 3 et/ou 4 et/ou 5>0) ; (e) Le (beau-) pére et d'autres (modalite 1= 0, modalite
2> 0 et modalité 3 et/ou 4 et/ou 5>0) ; (f) Les (beaux-)parents et d'autres (modalité 1> 0, modalité 2> 0 et modalité 3 et/ou 4 et/ou
5>0); (g) Autres (modalite 1= 0, modalité 2= 0 et modalite 3 et/ou 4>0) ; (h) toujours seul (modalité 1,2,3,4 = 0 et modalité 5>0).

72 Les modes proposes sont : 1) Marche ; 2) Vélo (inclus vélo électrique) ; 3) Véhicule motorisé a deux roues ; 4) Véhicule motorisé a
quatre roues ; 5) Train ; 6) Bus/tram/meétro (bus scolaire exclut) ; 7) Autre. La question du mode principal le plus souvent utilisé est
posée pour chaque accompagnant mentionné. Par exemple si l'enfant fait six trajets avec sa mere et q seul, on demandera quel est
le mode principal utilisé lorsqu'il est accompagné de sa mere et quel est le mode principal utilise lorsquiil est seul. Lorsqui'il y a une
combinaison de modes, le principal est considéere comme celui utilisé pour faire la plus longue partie du trajet (en km).

73 Les enfants ont le méme nombre de trajets mentionnés pour les difféerents accompagnements (par ex, ils font tous cinq trajets avec
le papa et cinq trajets avec la maman). On peut donc supposer quiils font leurs trajets ensemble.

74 Les analyses ont également éte faites separement pour les trois situations (un seul enfant, plusieurs enfants et un seul lieu et
plusieurs enfants et plusieurs lieux). Les differences n'étant pas significatives, seul le resultat global est presente.

75 L'information n'est pas rapportable au niveau de répondant pour les 71 (11+60) cas ou les enfants ne font pas tous leurs trajets
ensemble.
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Graphique 42 : Répartition entre les differents types d'accompagnement (n=261 répondants n'ayant

qu'un enfant mineur scolarise/accueilli a l'exterieur ou en ayant plusieurs faisant tous leurs trajets en-

semble) (partitions 1, 2 et 4)

Source: MOBWAL 2017, calculs \WEPS

Concernant le mode principal, les résultats sont
également limités aux répondants n'ayant qu'un
enfant ou a ceux dont tous les enfants benéficient
d'un méme type d'accompagnement (n=2567°). Le
graphique 44 illustre la répartition de ces répon-
dants selon le mode principal’”” utilise. On re-
marque que la voiture est le mode de déplacement
majoritaire utilisé pour les trajets des enfants. Nous
verrons cependant que son usage varie selon la
distance domicile-école (cf. graphique 45) et selon
le type d'accompagnement (cf. graphique 46).

Le graphique 45 montre que dans huit cas sur dix
(78,9%), la distance domicile-lieu de scolarisation
est de maximum 10 km (lorsque toute la fratrie va
au méme endroit). Lorsque la distance est infe-
rieure a 2 km, la marche est utilisee dans deux cas

= Mére seulement
= Pére seulement
® Parents seulement

m Mére et d'autres/seul
6,6%

Pére et d’autres/seul
m Parents et d'autres/seul

m D'autres accompagnants que
les parents (et parfois seul)

m Toujours seul

sur trois. A partir de 2 km, c'est la voiture qui est pri-
vilegiee.

Si on s'intéresse au profil daccompagnement, le
graphique 46 montre que la voiture est le mode
principal utilisé dans trois cas sur quatre par la
mere, et le pere. Il est un peu moins frequent mais
toujours majoritaire lorsque les enfants sont ac-
compagneés par un autre membre de la famille ou
une personne non apparentée. Lorsque les enfants
vont seuls a l'école, c'est le plus souvent en bus
(55,3%) sinon en train (15,6%) ou a pied (19,1%). Il faut
cependant garder en téte que l'analyse n'a pu étre
réalisée que pour certains cas de figure. Pour tirer
des conclusions fines sur les trajets scolaires des
enfants, il faudrait pouvoir étre en mesure de réali-
ser l'analyse au niveau de chacun d'eux.

76 Le nombre 256 résulte des 261 répondants concernés desquels ont été écartés les 5 répondants n'ayant pas répondu aux questions

sur les modes de déplacement.

77 Les analyses ont également éte faites separement pour les trois situations (un seul enfant, plusieurs enfants et un seul lieu et
plusieurs enfants et plusieurs lieux). Les differences n'etant pas significatives, seul le résultat global est presente.
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Graphique 43 : Repartition selon le mode principal de transport pour les trajets domicile><école/lieu

d'accueil (n=256 repondants n'ayant qu'un enfant ou plusieurs faisant leurs trajets ensemble) (partitions
1,2¢et4)

14,4%
= Voiture
3,2%
= Bus/tram/métro
= Vélo
]5,4% 50*6% ™ Marche
/ = Train
2 7% = Mixte

13,6%

Source . MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

Note : La categorie « mixte » rassemble les cas ou les enfants ont plusieurs accompagnants (ex. la mere et le pere) et que le
mode principal different entre accompagnants (a pied avec la mere et a velo avec le pere).

Graphique 44 : Répartition selon le mode principal de transport pour les trajets domicile><école/lieu
d'accueil et selon la distance géographique déclarée par rapport au domicile (n=211 répondants dont

tous les enfants vont au méme lieu de scolarisation/d'accueil et pour lesquels le mode principal est
connu et unique’®) (partitions 1, 2 et 3)
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Source: MOBWAL 2017, Calculs IWEPS

78 Les 31 cas ou le mode varie avec l'accompagnant ne sont pas repris ici car il faudrait traiter chaque combinaison séparément pour
en tirer des enseignements et cela impliquerait de travailler sur de tout petits nombres.
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Graphique 45 : Repartition selon le mode de transport principal pour les trajets domicile><ecole/lieu

d'accueil et selon le type d'accompagnement (n=235 repondants dont tous les enfants vont au méme
endroit avec le méme type d'accompagnement) (partitions 1 et 279)
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Source . MOBWAL 2017, calculs IWEPS

79 La partition 4 (- lieux différents - trajets tous les enfants ensemble et donc méme type d'accompagnement) n'est pas prise en
compte car une analyse fine des données montre que le mode peut changer entre les différents lieux. Par exemple, on peut observer
au sein de la partition 4 un déplacement pour amener le plus jeune enfant a pied a la creche au coin de la rue et ensuite un autre
déplacement pour conduire les autres enfants en voiture a l'école. Il est difficile dans ce cas de définir un mode principal par
répondant, il faudrait pouvoir faire une analyse au niveau de l'enfant. .
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CHAPITREE

CONCLUSION
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Les analyses de MOBWAL, présentées dans ce
rapport, confirment la préedominance de la voiture
individuelle comme mode de transport privilegie
des Wallons en 2017. Plus d'un Wallon sur deux
(57.0%) monte dans une voiture tous les jours.

La diversité des analyses de lenquéte permet
aussi de mettre en évidence certaines pistes po-
tentielles en vue de diminuer lintensité de l'usage
de la voiture et ainsi de faciliter le transfert modal
attendu par la vision FAST du Gouvernement wal-
lon.

MOBWAL montre par exemple une augmentation
de la proportion des ménages multimotorises (par
rapport aux enquétes précédentes de mobilité). Il
semble aujourd'hui difficile de demander aux gens
de se passer complétement de voiture. D'apres les
données de lenquéte, la non-possession de voi-
ture semble principalement étre une question de
contrainte économique et non une question de
choix de vie. Se satisfaire d'une seule voiture par
menage pourrait étre un objectif plus accessible
(42,9% des répondants de MOBWAL sont déja dans
cette situation). La plupart de ces meénages ne
comptent qu'une personne active occupée. En ef-
fet, le nombre dactifs occupés semble détermi-
nant pour le nombre de voitures dans le ménage.
85.3% d'entre eux déclarent conduire la voiture
tous les jours et 88,0% declarent utiliser la voiture
en heure de pointe. Le covoiturage est une alterna-
tive connue mais peu utilisée. La principale raison
de son non-usage est la non-neéecessité (parce
qu'on dispose déja de sa propre voiture). Notons
que cette raison est également la plus souvent
mentionnée pour le non ou le sous-usage du vélo,
des transports en commun et des autres modes al-
ternatifs. Autrement dit, si l'on souhaite diminuer la
part modale de la voiture, il faut commencer par in-
citer les gens a diminuer le nombre de voitures
dont ils s'eéquipent. Une fois que la voiture est la,
qu'elle est payée ou recue comme avantage en
nature et qu'il faut de toute facon l'entretenir, 'as-
surer, la garer..autant l'utiliser !

Cependant, diminuer le taux de motorisation des
menages ne peut se faire qu'en proposant de re-
elles alternatives. Selon MOBWAL, les principales
raisons de privilégier la voiture sont sa rapidite, son
confort, le fait que les lieux de destination ou de
domicile ne sont pas ou peu accessibles en trans-
ports en commun et la complexité des chaines de
deplacements.

Il apparait qu'il faut rendre les transports en com-
mun accessibles® a tous, confortables avec des
horaires reguliers et fiables. Il faudrait developper
et généraliser des systemes de navettes ou de ra-
massages scolaires et extrascolaires pour garantir
un transport securisé des enfants vers et de l'école
voire idéalement vers et depuis les activités extras-
colaires et ainsi decomplexifier les trajets des pa-
rents. MOBWAL montre en effet que la voiture est
fortement utilisée pour realiser ces trajets, et ce
probablement pour des questions de rapidité, de
sentiment de sécurité et aussi parce que c'est le
mode qui apparait comme le plus facile pour réali-
ser les chaines complexes de déplacements (plu-
sieurs écoles, le travail puis les activités extrasco-
laires et de loisirs). Revoir laménagement du terri-
toire afin de garantir laccessibilité pietonne a une
série de services de base et aux transports en com-
mun est également nécessaire pour permettre un
report modal de la voiture vers les autres modes.
MOBWAL montre dans ce sens que la plupart des
Wallons souhaiteraient un arrét de bus trés proche
de chez eux. Le petit commerce alimentaire, un
meédecin et la pharmacie sont les services les plus
souvent souhaités a moins de 1 km du domicile. En-
fin, lexistence d'infrastructures adaptees et securi-
santes (pistes cyclables, lieux de stationnement
pour velo) apparait nécessaire pour augmenter la
part modale du vélo. Concernant les déplacements
en soirée et de nuit, la voiture semble étre préeféree
pour des raisons de sécurité. Ce sont surtout les
femmes qui vont éviter la marche en soirée. Ce
sont également elles qui rapportent le plus sou-

8 La notion d'accessibilité est ici a comprendre dans un sens large. Il ne s'agit pas seulement de l'accessibilité géographique ou
financiere mais egalement de l'accessibilité aux personnes dont la mobilité est reduite pour toutes sortes de raisons (physiques,
psychiques, cognitives, matérielles parce qu'elles se déplacent avec des charges lourdes ou imposantes, des jeunes enfants, un

animal de compagnie).
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vent un sentiment d'insécurité lors de leurs dépla-
cements et encore elles qui vont le plus souvent
adapter leur comportement de mobilite en fonc-
tion de ce ressenti. Ainsi, promouvoir les modes ac-
tifs et les modes communs pour tous doit neces-
sairement tenir compte de cet aspect: comment
rendre les villes moins insécurisantes aussi en soi-
rée et durant la nuit pour les déeplacements a pied
et a vélo ? Pourrait-on envisager des bus de nuit qui
sarréteraient a la demande pour déposer les
femmes au plus proche de leur domicile comme
cela a déja été expérimenté dans certaines villes a
l'étranger, notamment en Ile-de-France depuis
20187

La crise sanitaire de 2020 a fortement modifié nos
comportements de mobilité. La limitation de nos
déplacements de maniere plus ou moins con-
trainte nous a amenés a revoir nos habitudes. L'en-
quéte fédérale BEMOB et d'autres enquétes® sur
le sujet nous confirment le recours massif au téle-
travail lorsquil est possible, laugmentation des
achats a distance pour le non alimentaire et de la
fréequentation des commerces de proximité pour le

8 En Belgique, nous pouvons notamment renvoyer vers

reste. En termes de modes de déplacements, les
modes actifs tels que la marche a pied et le vélo
ont eteé davantage utilises pendant le confinement
alors que les transports en commun sont evites car
souvent considéres comme plus a risque de con-
tamination. Nous ne disposons pas encore d'assez
de recul pour savoir quelles sont les tendances qui
vont se stabiliser ou se renforcer dans le temps et
quelles sont celles qui ne sont que passageres.
Nous pouvons en tout cas déja en tirer un ensei-
gnement: il est possible de modifier fortement et
rapidement nos habitudes de déplacements s'ily a
une volonté ou un impératif collectif a le faire.

Pour tendre vers une mobilité plus durable, il ne
suffit pas d'intensifier 'offre de transports publics, il
est necessaire d'avoir une réflexion plus globale
qui améne a revoir notre maniere de concevoir et
de vivre sur un territoire, notre rapport au temps et
au collectif. Alors peut-étre que demain, la mobilité
pourra reellement étre considérée davantage
comme un service et la voiture individuelle cessera
d'étre le réflexe de facilite.

lenquéte dEspace Mobilites «Flatten de mobility curve »

(http.//www.espaces-mobilites.com/), le barometre « eédition COVID-19 »de l'Institut Vias (https.//barometredelamobilite.be/). Outre
les enquétes, d'autres mesures sont collectées par exemple par les opérateurs de télephonie mobile, par les systémes de navigation

pour rendre compte de l'impact de la crise sur le trafic.
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